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НА ПЕРВОА ПОЛОСЕ ОБЛОЖКИ: разработка ядра ст. «Площадь Мужества» 
экскава>rором с ковшом активного действия. 

НА ЧЕТВЕРТОй ПОЛОСЕ ОБЛОЖКИ: горный комnлекс на станции �площадь Мужества». 
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У честок строитем 

нлн nроектнруется 



ННФОРМАЦНОННЫЯ К! 7 Советс�ие ученые и ипже­

п е р п о-т е х п и ч е с � и е  работпи�и! 
НАУЧНО·ТЕХННЧЕСКНЯ о. 
СбОРНИК 

«МЕТРОСТРОЙ» 

Нsденне 

Московского 
Метростро,. 

н нэдвтеn�ства 

«Московская nравд111 

Рационализаторы и изобретатели/ 

Все.мерпо усхоря'йте паучпо-техпи­
чесхий прогресс во всех отраслях 

пародного хозяйства, повышайте 

уровень паучпых и ·�опструктор­

схих разработох! Добивайтесь бы­

стрейшего внедрения в производет­

во достижений пау"и и передового 

опыта! 

(Из приэыоов ЦК КПСС к 57-й rодоощиис 

Великой Октябрьской социалистической реоолюцииi 

ДОРОГОЙ ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА 
с ЛАВНЬI� коллектив строитеnей н монтажников 

nенннrрадскоrо Метростроя, проектировщикн 
Ленметропроекта, успешно выполняя задания де­
вятой пятилетки, постоянно н целеустремленно 
ищут новые пути развнтн111 техннческоrо nporpecca 
отечественноrо метростроения. 8 творческом со· 
дружестве с коллективами научно-нсспедоватеnь­
скнх институтов н проектно-конструкторских орrа­
ннзацнй Ленинrрада н друrнх rородов страны мет­
ростроители внедрили ряд прннцнпнапьно новых 
технических решений на пусковом участке Кнров­
·ко-Выборrской nнннн. 

При сооружении переrонных тоннеnей широкое 
внедрение nолучили обделки, обжатые в nороду. 
Применеине таких обдеnок обеспечивает значи­
тельное сокращение трудовых затрат, уменьшает 
деформации дневной поверхности и создает усло­
вия для nрнменения новых вь•сокопронзводнтеnь­
ных механизмов, способных существенно повысить 
скорости проходки тоннелей. Накоплен значитель­
ный оnыт сооружения тоннеnей с обделками, имею­
щими узлы разжатня как на rорнзонтапьном дна­
метре, так н в nотке. Последний опробованный тип 
обделки - нз rладкнх блоков с плоским лотком н 
узлом разжатня по ero оси - в ближайшее время 
станет основным на вновь прокладываемых участ­
ках. 

При проходке nереrонных тоннеnей с тюбннrо­
вымн обделками обычноrо типа испытан механизи­
рованный тоннельный комплекс КТ-1-5,6 выпуска 
Яснноватскоrо машнностронтельноrо завода. Комп­
лекс может работат1t в более сложных условиях, 
чем механизированный щит nенннrрадскоrо типа. 

Дальнейшее развитие направления снижения ме­
таллоемкости нашло отражение в разработке н 
внедрении двух новых типов станций - односвод­
чатой с большим проnетом свода нз сборных эле­
ментов с напряженнем к·онструкцнн н коnонноrо 
типа с прнмененнем для обделки станционных тон­

нелей сборных железобетонных тюбннrов. Возве­
дение таких станций осуществлено впервые в 
практнке отечественноrо метростроения. 

О новых инженерных решениях, способствующих 
дальнейшему совершенствованию н nовышению 
эффективности метростроения, уменьшению тру­
довых затрат н росту nроизводительности труда 
рассказывают на страницах этоrо ном.ера - в 
статьях н выстуnлениях за сскруrлым столом)) ре­
дакции - nроектировщнкн, ученые, инженеры н 
строители nусковоrо участка Кнровско-Выборrской 
линии. 

Работникам метроnолитенов небезынтересно оз­
накомиться со статьями своих ленннrрадскнх кon­
ner, рассказывающих об успехах совершенствова­
ния nроцессов эксплуатации, результатах внедрения 
автоматизации движения поездов н мерах по уnуч­
шению обслуживания nассажиров на действующих 
линиях. 

Ленннrрадцы накоnил-н большой оnыт внедрения 
nередовых методов труда н новой техники. Исполь­
зование ero коллективами метростроителей н эк­
сплуатационников страны будет сnособствовать nо­
вышению эффективности подземноrо строительст­
ва н ускорению темnов техннческоrо nporpecca • 

........... ................................................................................................................................................................ ............... . 
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В ;ОПРЕДЕЛЯЮЩЕМ ГОДУ ПЯТИЛЕТКИ 
К. КАПУСТИН, начаn�оннк Ленметростроя 

........................................................................................................................................................................................ 
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Н ЫНЕШНИй год для коллектива Денмет- • 
ростроя насыщен наnряженным трудом по 

выnолнению nостановлений Ленинградского 
городского и областного комитетов nартии о 
досрочном вводе в эксплуатацию четвертого и 
четвертого «А» участков Кировеко-Выборгской 
линии метрополитена: «Площадь Ленина» -
«Площадь Мужества» и «Площадь Мужест­
ва» - «АкадемиqесJ<ая». 

Постановления, направленные на скорей­
шее обесnечение самы!\·! удобным видом город­
ского трансnорта жителей Ленинrрада, выдви­
нули перед нашим коллективом новые слож­
ные организационные, технические и экономи­
ческие задачи. Чтобы решить их, необходимо 
выполнить работ на сумму не менее 30 млн. 
рублей. Объем работ 1974 r. по метрострое­
нию nочти вдвое лревышает этот объем 
1970 г. - базового тода текущей пятилетки. 

В ответ на Обращение ЦК КПСС к nартии, 
к советскому народу рабочие, инженерно-тех­
нические работники и служащие Ленинград­
ского метростроя включились во nсенародное 
социалистическое соревнование. Мы внима-

тельно изучили свои возможности и резервы • 

и нашJJИ цеJiесообразным nринять встречный :.......­
план. 

Полугодово!i nлан no объему строительно­
монтажных работ нами выполнен по встреч­
ному плану на 1 02 % ,  по утвержденному- на 
1 12 % ,  в том числе собственными силами - на 
1 10 % .  

И з  общего объема строительно-монтажных 
работ по пятилетнему плану в размере 
90,785 млн. руб. (по :метростроению) за 3,5 го­
да предусматривалось выполнить 69,7 млн. 
рублей. Фактически выполнено 82,3 млн. руб., 
или 118%,  в том числе по nусковому участку 
- 42 млн. руб. Успешно ведутся работы н на 
других объектах строительства - для сель­
ского хозяйства (пионерский лагерь в Coc�ro­
no), на объекте «боJtьшоЛ химии» комбинате 
«Аnатит» в Кировске и др. 

По подрядной деяте.гrьности Ленметростроi'r 
четвертый год работает по новой системе пла­
нирования и ЭKOIIOMtJчecJ<oro стимулирования. 

Из года в год перевыполняются производ­
ственно-финансовыс nоказатсли, а соотве1·ст-
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ИЗ ЛЕТОПИСИ 
СТРОИТЕЛЬСТВА 

НИРОВСНО·ВЬIБОРГСНОЯ 
линии 

1971 rод 

к ОЛЛЕКТНВ участка Н!! 1 
СМУ-17 заверwнл трнна· 

дцатоrо мая сооружение стао­
nа будущей станцнн «Площадь 
Мужества�>. Еiрнr.ады проходчн­
ков Н. Нльнна, Н. Середина н 
В. Кострнкова прнступнлн к со­
оружению РУАдвора. 

Еiлнзнтся к заверwенню про­
ход)<а ствола на месте распо­
nоження станцнн �<Выборr­
ская». Еiрнrады СМУ-13 П. Чо­
nоро_ва, В. Нrнатьева, Л. Еiотя­
на ссразменялн>> седьмон деся· 
ток чуrунных колец. Сейчас 
средняя скорость проходки --
1,5--2 коnьца в смену. п РОДОЛЖАЕТСЯ сооруже-

ние руддвора. Проходче­
ские брнrады В. Кострнкова, 
А. Поварова н Н. Нльнна р.аз­
рабатывают nороду под 48·е 
кольцо. Скорость проходки за 
мннувwую недеnю достнrла 
прн днаметре 7,8 м А•Ух мет­
ров в суткн. 

1972' rод 

С 1 МА�Т А н.ачалось освоение 
новон площадки на месте 

будущей станцнн ссАкадемнче-
С'f(ая». . 

Еiрнrадамн ТО-3 уст.ановnены 
первые коnьца форwахты. 

Впереди больwне работы по 
сооружению дуwкомбнната, 
nодъездных nутей, nодводки 

nектро:��нерrнн, воздухоnрово­
: да н т. д. 

1973 rод 

п ЕРВОЕ кольцо в nевом 
станционном тоннеnе ссЛес­

ной» установнnн брнrады nро­
ходчнков СМУ-13 В. Авдоwн­
на, В. Ячнева н В. Леnнхнна. укАзом Презнднума Вер-

: ховноrо Совета РСФСР за 
: засnуrн в обnастн рацноналн-
: заторекой деятельности nрн­
:своено nочетное звание заслу-: 
: женноrо рацноналнзатор;а: 
: РСФСР Хрящеву Виктору Ива-: 
: новнчу -- rnааному _инженеру: 
: СМУ-9. : 
: Н AEiHPAET скорости соору-: 
: женне neвoro ствнцнонно·: 
§ ro тоннеnя ссВыборrской». Есnн; 
: на nервые два кольца у брнrад : 
: В. Переверзева, А. Кnнментье· : 
: ва н С. Колесникова уwло по: 
:три рабочих дн11, то на мон-: 
: т аж третьеrо кольца -- один : 
;ден� Е - : 
? ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 111111� 

венно и возрастаtот фонды �lатерна�Iьного rю­

ощрения. Так, за 1-е полуrою�е но JЮдряДiюii 
деятельности начислен фонд материального 
поощрения - 1172 тыс. руб., в ·том. чliсле за 
счет прибыли - 433 ·тыс. руб., фонд социаль­
но-культурных мероприятий - 277, фонд раз­
вития производства - 296, в том числе з� счет 
прибыли- 109 тыс. руб. 

Улучшили свою работу nромышленные пред­
приятия Ленметростроя. По выпуску валовой 
продукции выполнение планового задания за 
1-е полугодие составило 112%, а производи­
тельность труда - 108% .  

Особенностыо сооружения нового участка 
метроnолитена является сочетание чрезвычай­
но сложных геологических условий 1-1а тра�се 
с внедрением ряда прииципиалыю новых кон­
структивRых решений. 

Предмето-м особых забот Ленметростроя 
явилось сооружение односводчатой станции 
глубокого заложения «Площадь Мужес1:ва». 

Работники 'Ленметропроекта, Управления 
Ленr.Iетростроя, лиижта, лаборатории 
ЦНИИСа, Кузнечно-механического завода, 
КЭПРО, Метроснаба, завода ЖБКид и дру· 
гих организаций несколько лет занимались 
подготовкой к ВJ:!едрению станций этого типа. 
Рабочие и инженерно-технические работники 
СМУ -17 проявили творческую инициативу и со 
значительным опережением сроков заi<ончили 
nроходку «Площади Мужества». 

Изобретателями и рационализаторами толь-
1\0 в 1-м полугодии внедрено 377 изобретеииit 

и рационализаторских предложений и nолу­
чена экономия 829 тыс. руб. 

Итоги работы показывают, что большинство 
организаций Ленметростроя сnравились с ос­
новными задачами по развертыванию строи­
тельных, 1\'!Онтажных и отделочных работ на 
пусковqм участке Кировеко-Выборгской ли­
нии. 

Наиболее усnешно справились с пос.тавлен­
ными задачами коллективы СМУ-17 (началь­
ник А. С. Туманов),  СМУ-19 (начальник 
А. Н. Скоринов), ТО-3 (начальник И. А. Сало­
пекин). 

Больших трудовых успехов добились: 
бригада Героя Социалистического Труда А. 
Божбова, комесмольеко-молодежная бригада 
В. Кашина, бригадь!Н. Ильина, В. Псюка, 
Ф. Пенькова, Н. Строгалева, М. Егорова, О. 
.Веселова, И. Моисеева и многие другие. 

Партийной, комсомольской и профсоюэной 
организациями Ленметростроя проделана 
большая работа по мобилизации коллектива 
на выполнение перво9чередных задач nусково­
го участка. Набранным темnам работ м·ы в 
значительной степени ·обязаны Ленинградским 
nартийным и советским организациям, кото­
рые наряду с Минтрансстроем оказывают иам 
действенную nомощь. 

Сегодня для выnолнения заказов Ленметро­
строя nривлечено 23 организации, выделяются 
доnолнительные фонды на материалы, авто­
трансnорт для вывозки nороды. На заводах 

.:••'-" •• !111!! lllil ••••••• ••i.•••• 1111111 tlll. 1111:.1., 
. : Б РИГ АДЫ проходчнков: 

СМУ-17, возrnавляемые: 
А. Поваровым, В. Костриковым: 
н Н. Ильиным, закончили ·соо- § 
руженне neвoro onopнoro тон-: 
неля односводчатой станции: 
се Площадь Мужества». 165 мет-;: 
ров станцнонноrо тоннеnя они : 
проwлн со среднесуточнон;: 
скоростью в 3 коnьца. Одно-: 
временно в правом оnорном: 
тоннеnе nродолжается уклад-: 
ка бетона. Здесь брнrада В.: 
Деnюкнна добнnась нанвыс-: 
wей производительности -- 10: 
кубометров в смену. Ё 20 1 МЕТР -- такой скорости Е 

достнrnн в феврале про-: 
ходчнкн CMY-ts, сооружающие: 
на механизированном щнт�: 
nевый nереrонный тоннепь: 
между wахтон Н!! 213 н стан-: 
цней ссЛесная». Еiрнrады М. Се-;: 
менова, А. Маnыwева н К. Та-: 
тарнновнча nеревыnоnннлн ме-: 
сячное задание, превыснв за-: 
данный норматив -- 200 .м. Е ПРОХОДЧНКН, ндущне в сто-§ 

рону участка �<Размыва», : 
установили боnее 100 колец в Е 
левом nереrонном тоннеnе. На: 
механизированном щите дос-: 
тнrнута скорость 10--12 метров: 
в сутки. ЛуЧwе всех со смен-: 
ным заданнем сnравляются: 
брнrады засnуженноrо строн-:; 
теnя РСФСР С. Сухова и В.·: 
Псюка. : д ВА коnьца в суткн укnады-] 

вается nр н сооружении: 
верхнеrо свода станцнн tеПло-: 
щадь Мужества�>. Таt<ой темn: 
позволн л в декабре заметно: 
nерекрыть локаэателн октября: 
н ноября, коrда быnо установ-: 
лено соответственно 54 н 56 i 
коnец. : 

А на строительстве накnон·-: 
ноrо хода ст. ссПпоща,qь Муже-: 
ства», несмотря на больwое� 
количество валунов о забое,� 
комnлексная брнrада В. Кост-: 
рнкова стабнnьно удерживает! 
скорость, ·названную в соцобя-· 
зательствах -- 1 метр в суткн. 
П О ИТОГАМ Всесоюзноrо 

соцнаnнстнческоrо сорев­
нования 1973 rода коплектнв 
Ленметростроя на�ражден 
Красным Знаменем ЦК КПСС, 
Совета Миннетров СССР, 
вцспс н цк влксм. 

1974 год 

С ООРУЖАЯ тупиковый тон-: 
• не ль за камерой съездов: 

tеАкадемнческой», брнrада,: 
возrnавляемая Героем <;_оц,н!· Ё 
nнстнческоrо труда А. Еiожбо.­
вым, добнnась высокИх скорос­
теli nроходкн. 8 января за 
смену она npowna 168 см nрн 
заданнн 95,5 см. r r 

На этой же станцнн, . в nе­
вом тоннеле, брнrада Н. Стро-

; raneвa npowлa за смену 
•11111111111111811111111111111111111111111111111to. 
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� 81,6 см, nревысна nnановое � заданне боnее, чем вдвое. 

Е С ООРУЖдЯ nевын станцнон­
: нwн тоннеn�о ,,дкадемнче­
: скон•, брнr.-да, котороli руно· 
: во,qнт Е. Воронов, добнnас�о 
:высоких скоростеli nроходкн. Е 19 IHIIPI за смену она ПРО· Е двннуnас�о на BS,S см, вwnon· 
: ннв сменное эаданне на 115%. 

3 АКОНЧНВ установку 11 
комnлекта стаn�оных ко· 

nонн в nевом станционном 
тоннеnе «Лесноli••, брнrады 
сnесареli·монтажннков М. 
Meн�owNJCoвa, А. Петрова н Н. 
Маркова демонтнроваnн ко· 
nонноукnвдчнк н установнnн 
ero В ПpiiBOM CTIIHЦHOHHOM ТОН• 

неnе. 
В нвчвnе феврвnl брнrвды 

nроходчинов А. Квдачв, В. Ва· 
жннскоrо н Н. Коnесова нача­
nм С ПОМОЩiоЮ tректора СОО• 

руженне основноrо бnока СТП 
станцнн «Лесная». 

• 8 ОЗВЁДЕННЕ станцнн «Поnн· 
техническая» начаn ноnnек· 

тнв ТО Ht 3. 6рнrады nроход· 
чнков П. Одннокоrо, Д. Доро· 
феевв, Н. 6оброu н А. Род�о· 
кнна вынуnн rрунт на nервых 
10 коn�оцах npaaoro onopнoro 
тоннвnя односводчатоli стан· 
цнн. 

Лучwен сменноli nроходки 
на •ректоре УТМ добнnас�о 
брнrада д. Дорофеева 
116 см. 

к СООРУЖЕНИЮ среднеrо 
заnа «Леснон•• nрнстуnнnн 

брнrады nроходчинов CMY·t3 
М. Карnова, П. Чоnорова, Е. 
Кудрявоrо н В. Аедоwина, 
тоn�око что закончивwне npe· 
вwн стенцнонныii тоннеn�о. С 
nомощ�ою аренторе 6·t1 онн 
двннуnис�о от нат1жноii каме· 
pw. Вnереди nут�о в 115 ко· 
nец днеметром 9,8 метра. 

р ЕКОРДНУЮ скорость про· 
ходки nонаэаnа комсо· 

моn�оско·моnоде·жная брнrада, 
еоэrnавn•емая В. Каwнным. 
17 anpen11, сооружа11 npaвыii 
туnнковwii тоннеn�о эа стан· 
цнвii •дкадемнческаА•>, она до· 
бнnас�о сменнон nроходни е 
190,7 см. 

В том же забое стабнnьные 
резуn�отаты nоказывает брнrа· 
да repOII Соцнаnистнческоrо 
Труда д. &ожбова. T;Uf, 16 
anpen11 она npowna 154 см, f7 
anpenя .... 173 н 18 anpenя .... 
163 см в смену. 

НАВЕСКУ зонтов накnонно· 
ro хода станцнн «Пnощадь 

Мужества•• закончнnн брнrадw 
СМУ·17 Н. Иванова, Н. Сере· 
днна, В. Воронина н В. Жнтов· 
скоrо. Монтажн!'lкн СМУ-9 ее· 
дут эдесь установку nporoнoe 
дnя конструкции Jскаnаторов. 

................................................ 

Ленинграда изготовляются железобетонные 
изделия в количестве 6000 м3, армоцемевтные 
зонты для станцнil - 18,5 'I'ЫС. м2, r.tcraJIJtll'le· 
скне формы для элементов обделки. Выделе· 
ны доnолнительные комnрессоры для холо­
дильных станций иcкyccтвeiiiiOI'O заморажнnа· 
ния грунта на участке «размыва». 

В целях ликвидации последствий nрорыва 
плывуна Ленметростроем совместно с Лен· 
метропроектом разработан и осуществлен ряд 
технических и орга11изацио/1/1ЫХ мероnриятю·,. 

Силами коллектнва СМУ-17 nодготовлена 
nроходка тоннелей зоны «размыва» со стороны 
станции «Площадь Мужества». Для этого 
осуществлено бурение и замораживание грун­
тов с северной стороны, nроведеиы гидроизо· 
ляционные работы и возведена система защит­
ных устройств на сооруженном nограничном 
участке nерегоиных тоннелей. 

Для nроведения nроходческих работ с необ· 
ходимыми темnами nотребовалось увеличение 
мощности замораживающих станций в 1,5 ра­
за. Эти станции сооружены коллектиоамн 
СМУ-15 и СМУ-9. 

Для откачки и расчистки затоnленных тон· 
нелей было nринято решение о создаш1н ледо­
грунтовой перемычки. Для ускорешrя ее соз­
дания осуществлен уникальныft ннзJ<отем не· 
ратурный безрассольный сnособ заморажива­
ния грунтов с nрименением жидкого азота. 
Мировая практика строительства еще не име­
ла оnыта nрименения этого crlocoбa в таких 
объемах и для таких целей. 

От успеха дела по ликвидации nоследствю·r 
nрорыва и сроков nроходки тоннелей в зоне 
«размыва» в конечном счете зависит nyc1< оче­
реди метро. 

Завершая работы на IV участке l(ироссt<о­
ВыборгскоИ линии, строители Ленинградско­
го метроnолитена осваивают шахтные nло­
щадки и ведут nодготовительные работы на 
новых участках с тем, чтобы создать задел, 
необходимый для развертывания в 1975 г. ра· 
бот на продолжении Кировеко-Выборгской ли· 
нии - на юг от ст. «Автово» до ст. «Улица 
I II Интернационала» и на север от ст. 
«Академическая» до ст. «1\алининская». 

Одновременно расширяется деnо «Москов· 
ское», строится вторая очередь базы nодъе· 
мочиого ремонта в депо «Автово», жилой дом 
на 97 квартир, сооружается 2-ii наклонный 
ход ст. «Технологический институт». 

На nовестке дня - дальнейшее еовершенст· 
вовавне подготовки nроизводства, улучшение 
обесnечения материалами и оборудованием 
всех объектов, уменьшение nотерь рабочего 
времени, внедрение nередовых методов хо· 
зяйствования, в частности, расширение сферы 
nрименения метода Злобина, nостоянное nо­
вышение квалификацин основных I<адров. 

.................. . tllllllllllllllllllllllllll"' 

в СТАВ на nредвыборную 
трудовую вахту, коnnектнв 

участка Н!! 1 CMY·t7 об11зался 
закончить сооружение обрат· 
ноrо свода станции «Площадь 
Мужества» к первому нюня. 
Комплексная брнrада В. rope· 
nова с честью выnоnнипа свом 
обязательства. 

6рнrады В. Собакина н П. 
Куксы ведут обустройство 
nnетформенных nомещений 
станции уже на второii сотне 
метров. 

г РдННТЧНКН • КдМЕНОТЕ· 
СЫ СМУ-19, возrлавn11е· 

мые брнrадиром Л. 6еnокуро­
вwм, уnожнnи на станц11и 
«Пnощадь Мужества11 окоnо 
500 метров rраннтных nопов. 
Встав на ударную трудовую 
вахту в честь выборов в Вер· J' 
ховныii Совет СССР, онн обя 
заnись к 15 .июня уnожнть ещ 
150 квадратных метров. 

Предварительная заrотовка 
н обработка rранита на nоверх· 
НОСТН nОЗВОЛЯЮТ бриrаде ПНИ· 
онднровать вспомоrатеnьные 
оnерации в стесненных под· 
земных условнях. д ВА месяца nотребовалось 

брнrаде В. Андрианова, 
чтобы забетонировать nутевую 
стену npaвoro станцнонноrо 
тоннеля ссВыборrскоii». Освоив 
новые работы, ноnnектнв ре· 
wнn такое же задание по ле· 
вому станционному тоннелю 
закончить вдвое быстрее. 
Вwnоnненне nовышенных со· 
цнаnистнческнх обяэатеnьств 
закончено усnешно н в нюле 
брнrада rраннтчнков СМУ·19 
r. Прокофьева, эаверwнвwаА 
обnнцовку npaвoro станцнон· 
ноrо тоннеnя, nолучиnа фронт 
работ н в левом. 

К 30 нюня брнrады В. Анд 
рнанова н Н. Ннкоnаева эавер· 
wнлн бетоннрооанне ннжнеrо 
рнrеnя в обоих тоннеnях 
станции. 

Наnряженный перкод был н 
в брнrадах nnотннков Н. Во· 
ронова н арматурщннов А. 
Шаwорнна. В npownoм месяце 
онн nерекрыпн н сдаnн пер· 
вый этаж СТП·Н, 

с ООРУЖЕННЕ накnонноrо 
хода станции «Выборrская» 

закончнпн бриrады СМУ-11 
заслуженноrо стронтеля РСФСР 
Е. Стеnанова, В. Переверзева 
н В. Воробьева. Это nocneдннli 
наклонныii ход на nусковом 
участке, проliденный о сnож· 
ных условн.ях еодоносноrо 
rрунта, которыii nрнwлось за­
мораживать дважды. 

Проходчихам nредстоит no· 
стаонть кольца веернон части, 
соединяющек эскалаторныli 
тоннель с уже rотовой натяж· 
нон камерой. 

-Составил О. НИКОЛАЕВ 
J••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
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В СОДРУЖЕСТВЕ С НАУКОЙ 
� ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ 

ТЕХНИКИ МЕТРОСТРОЕНИЯ 

М Е ТР,.О С Т Р О� 

оБЪЕМ с гронтельно-монтажных работ нынеш­
него года в два раза лревышает объем, выnол­

не1111ЫЙ Ленметростроем в 1970 - базовом году де-
, 1'0 1.1 nятилетки. 
Рост строительных объемоn, наряду с необходи­

мостью всемерного соt<ращеиня сроt<ов их выпол­
нения, решения задач no освоению новых тиnов 
станций и подготовкой к развертыванию работ на 
новых участках метро в Кировеком и .Калннинском 
раt·юнах, вtJдвигают перед ленинградскими метро­
С1 роителями задачу внедрения лрогрессивных мето­
дов строительного лроизводства, эффективных кон­
с·tрукций, материалов и механизмов, иначе говоря, 
всемерного ускорения технического поогресса. При­
чем развитпе технического прогресса неnременно 
предnолагает высокое качество I<ак строительных 
работ, так 11 продукции nромышлениых nредnрия­
тнlr. 

Ленметрострой решает эти задачи в тесном со­
дружестве с кафедрами институтов, научно-исследо­
вательсt<ими, проектными и конструкторскими орга­
низациями . .К nрактическоit работе по реализации 
намеченных nланов no новой технике nривлечены в 
текущем году, кроме подразделений и заводов Лсн-

"тростроя, nять пнститутов, восемь научно-иссле­
вательских и семь nроектно·t<онструкторских уч­

реждений. 
Значительный объем научных исследований 

nадает на долю Ленинградс1юй лаборатории 
ЦIIИИСа, которая ведет наблюдения за рабо­
тОI"r конструкций односводчатой и колонной 
станцтi и обделки, обжатой в породу, и разраба-

Пl'рсговный тоннель с оОделкой, обжатой в nороду. Обделка 
блочн;�я с плоским лотt{ОМ, узел разжатня в лотке 

Г. ФЕДОРОВ, rnaaныli инженер Ленметростроа 

1 ывает предложения no нх дальнейшему nроекти­
рованию и внедрению. 

.Кроме натурных исследований, no договору с 
ЛИИЖТом будет выnолнен ряд работ, направлен­
IIЫХ на дальнейшее внедреннс новых тиnов обделок. 
В частности, продолжено изучение на моделях кон­
струJщии колонной станции, поведение обделок 
тоннелей, пройденных в замороженных породах, 
конструкции из набрызг-бетона и др. 

В направлении совершенствования тоннельных 
конструкций намечено nродолжить исследование 
110бингов из мелкозернистого бетона с автоклавной 
обработкой, улучшить технологию изготовления тю­
бингов на заводе ЖБКнД, отработать систему ав­
томатического регулирования водацементного отно­
шения с учетом влажности заnолнителей. Важное 
место в этом разделе плана новой техню<и занима­
ет разработка и проектироваиие технологии и обо· 
рудования по изготовлению армоцементньtх зонтов 
для колонных и односводчатых станций. Ее выnол­
нил Ленинградский зональный институт экспери­
мснталыю,-о лроектнрования в содружестве с экс­
периментальным заводом Главленинградстроя. 
Заканчивается изготовление четырех новых ти­
пов размеров оболочек для новых станций в коли­
честве 18,5 тыс. м2 зонтов. 

В связи с необходимостыо повышения nрочно­
сти тоннеля, пройденного о зоне искусственно 
замороженных грунтов на участi<е древнеrо раз­
мыва, в перегонах nредусматривается устройство 
внутренней обоймы. Подбор высокопрочного водо­
неnроницаемого бетона для обоймы выnолнила no 

дрмоцементные зонты, установленные в эскалаторном тонне· 
ле ст. «Площадь Мужестuа" 



Установщик дпя монтажа станционных металлоконструкций 
иопонного тиnа. Рационализаторское nредложение В. Голу­

бева н Н. Филиnnова (КЭПРО) 

договору с Ленметростроем кафедра «СтроитеJiь­
ных матерна.1ОВ» ЛИИЖТа. 

Новь11"1 гидроизоляционныl• обмазочный матери­
ал - «аm..тины», nолностыо за меняющий элоксид­
Iю-фурановые мастики (и nригодный для нанесе­
ния на мажные nоверхности) внедряется в содру­
жестве с Ленинградским технологическим институ­
то:�l им. Ленсовета. 

Среди мероnриятий, наnравленных на nовышение 
качества ЖСJiезобетонных тюбингов,- изготовление 
эксnерименталыюга nоста весового дозирования бе-
1'Онной смеси В формы на теХIIОJЮГИЧеСКОЙ ЛИНИИ 
завода ЖБКиД Ленметростроя. Проект разрабо­
тан ПКБ Г:1австроiшеханизации. С nомощью это­
го дозатора будут обесnечиваться с большей точ­
•юстыо лросктвые размеры тюбингов. 

Совершенствование механизации основных работ 
находит выражение в исnытании новых nроходче­
<ЖИХ щитов, созданных в содружестве с Ясиноват­
ски.м заводом горного оборудования и Ленметро­
nроектом. В освоение щитов много энергии вложи­
.rrи ко.rrлективы СМУ-13 и КЭПРО. 

В соответствии с графиком монтажа Jювых щи­
тов КЭПРО реконструирует тюбингаукладчики и 
комnлексы за ними для возможности сооружения 
тоннелей с обжатой обделкой. 

ИзготооJJены укладчик железобетонных тюбин­
гов свода среднего зала колонной станции, обору­
дование д.'!Я механизации работ no бетонированию 
внутренней «рубашки» тонне.'lеll на участке «раз­
мыва», техно.'lогическая тележка и др. Намечено 
также изготоn.'lение машины на базе экскаватора 
«Беларусь» для разработки nороды nри nроходке 
стволов. 

Для механизации горнопроходческих работ на 
объектах треста «Аnатит» nредусмотрено nримене­
ние нескольких видов nерсдвижной оnалубки, а 
также бyponm"1 рамы БР-4 с nерестановщиком ваго­
нсток в J<oмn.'JCJ<<'c с nородоногрузочноit М<НIIIIJIOil 
ПНБ-ЗК. 

6 

Проекты мсхаtlttзмов разработаны в содружест­
ве с Московским меха11нчесю1м заводом 11 Лснмет­
роnроектом. 

Плодотворно содружество с наукоii в области 
изьrскаt1ия прнемов и методов, направленных на 
улучшение условий труда. Эксnернмснтаторамн 
лиижта установлена возможность создания nрин­
циnиально нового тиnа ма.1ошумной виброп.rющад­
ки для формовки железобетонных тюбингов: в те­
кущем году начата разработка конструкциi'! nло­
щадо'J< совместно с ПКБ Главстроiiмеханизащн1. 

Для уменьшения вредного влияm1 я вttбрацнй, 
возникающих nри работе с отбойнымн �юлотками, 
намечено внедрение в nрактику обязатс.'ll>н ьrх ре­
жимов работы nроходчиков, nреnятствующнх раз­
ввтию вибрационн01"1 болезни. Работа эта ведется 
Горным институтом в содружестве с врачебно-еа­
нитарным отделом и c.'lyжбOI"J техники безоnасности 
Ленметростроя. 

В тесном контакте с научными организациями с� 
вершенствуется техника уnравления: сетсвое nJJа­
нирование, создание системы оперативного уnрав­
ления автотрансnортом (Киевский институт авто­
матики), системы уnравлс11ня качеством или систе­
мы бездефектности для завода ЖБКнд ('Ленин­
градский институт им. Репина). В nрошлом году 
введена в эксnлуатацию nолностыо автоматизи ро­
ванная центральная J<амnрессорная для воздухо­
снабжения IV участка Кнровско-Выборгско1"1 ли­
нии. 

Сетевое nланирование стало основой оnератив­
ного руководства на Лснметрострое. Особое значе­
ние nриобрели сетевые графики д.'!я nусковых ли­
ний метроnолитена, разрабатываемьtе с участием 
инженеров МосковскОI"t НИС. Графики служат ру­
ководством к необходимым действиям no J<оордиrrа­
ции усилий отдельных подразделений и дают чет­
кое nредставление о ходе работ на всех участках 
трассы. 

Плодотворность ко11такта науки с nронзводст 
вом особенно ярко выразилась nри ликвидации пр� 
рыва nлывуна, случившегося в аnреле этого года на 
строящемся участке 1\ировско-Выборгсi<ой линии в 
ра1iонс «размыnа». Своих сnециалистов н сnою сов-

Пуп�т управпения механизирооанным горным номnпексом 



Ковw актквного действнn 

eмeiiiiYIO TCXIIIII<Y nредЛОЖИЛИ четыре науЧIIО-ИС­
следоватСЛЬСJ<ИХ института - Всесоюзный инсти­
тут тexi!ИJ<II разведкн (ВИТР) Министерства гео­
логии, Институт nрю<ладной химии (ГИПХ), Науч­
llо-исследоватсльский институт химического маши-
11острое1н1я ( НИИХ ИММАШ) , Ленинградский ин­
сппут XO.'JOЩJ,'I Ьll ОЙ ПрО М ЫШ.riCIIIIOCТII COBJIICCTHO С 

лабораторией Ц11ИИСа. С их nомощыо было об­
с.rJедовано место nрорыва и в короткий срок, с nри­
менением жидкого азота, создана защитная ледо­
грунтовая nеремычка. Она отсекла место лрорыва 
от сооруженных тоннелей и nозво.пила nроизвести 
откачку воды и расчистку тоннелей. В nроцессе за­
мораживания персмычки режимы заливки азота 
корректировались с исnользованием ЭВМ. 

На Ленметрострое в значите.'Iьной мере широко 
развернута деяте.пьность изобретателей и рациона­
JJизаторов. Ими решены многие воnросы, коренным 
образом изменившие и усовершенствовавшие nри­
нятые приемы строительства и механизации. 

Среди заслуживающих внимания и дающих боль­
шую экономию nредложе11иii - nрименение нового 
стыка обжатоi1 обделки: изменение расnоложения 
тоннс.1еii в зо11е «размыва» (по вертиF;али) , nозво­
лившее уменьшить объем замораживания и количе­
ство труда; новая организация работ nри лроходJ<е 
тоннеля на остров «Белая мель» без сжатого воз­
духа; рацио11альная схема nроходки на руднике 
«Кировский»; примене11ие э1<скаватора с ковшом 
активного деikтвия для разработки ядра и лотка. 

Общнi'r вклад изобретателей и рационализаторов 
в фонд экономии составил в 1973 г. 2530 тыс. руб., 
а в 1 по.rJугодии 1974 г. - 829 тыс. руб. 

........................................................................................................................................................................................... 

КОМБАЙН КТ -1-5,6 
Н. КУЛИКОВ, rnавный механик 

Ленметростроя 

ТОННЕЛЬНЫй комбайн К:Т-l-5,6, сконстру­
ированный и изготовленный .Ясиноватским 

машиностронтельным заводом (по техническому 
заданию, разработанному Лснметростроем), пред­
ставляет coбoi'l механизированный nроходческиi'1 
комn.r1екс. Он uкточает в себя механизированнь11"r 
щит, тюбингоую1адчик 11 технологическое оборудо­
вание за ним. 

KT-l-5,6 предназначен дJIЯ проходки тoннe-
Jrei'l дtнtмстром 5,6 м, u сuсту - 5,1 м в грунтах с 
I<оэффициентом r<репостн от 0,5 до 3 единиц no шка­
ле проф. Протодьяконова. Мощность главного при­
вода щита I<Oмбai'llta увеличена до 200 квт (у щита 
ЛснинградСКОI'О тиnа мощность главного привода 
100 квт) . Кроме фрезерного режущего органа щит 
оборудован еще 11 ще.'lсвым, работающим на прин­
циле крупного скоJ1а породы. Эти конструктивные 
изменения до.1жны обеспечить работу комбайна на 
участках трассы, где в ТО.'Jще протерозойскнх глин 
встречаютсн nрос.1ойки крепких песчаников. 

Комбаi111 введе11 в работу в марте 1 973 г. на 
строительстве персгонного тоннеля с обде.1кой из 
жеJJезобетонных тюбингов протяженностью около 
1700 м. Максима.ТJы1ая скорость проходки в течение 
СМеНЫ СОСТаВ11.'1З 6,9 М. 

В npoцcrcc nромыш.1снных нспытаниfl и эксплуа-
1;щии комбаiша выямен ряд конструктивных недо­
статков, С1111жающ1н его эффсктиn1юстr). Это - от­
rу 1 с r rm� Yl\i.tЗa Гt'.rl ci't л.м1 I\О11тро.пs1 выдrтжсннл 11 
уборк11 :меронов (с помощью коrорых регулирует­
ся nо.r�ожсн11с щита в нpoфiiJre н его кручение) ,  ин-

декса ДJIЯ контроля nьщвиження коnир-резца, удоб· 
него места маркшейдера. 

Не решены воnросы С.'Jива масла из малых ре· 
дукторов nри его замене и очистка нижней ветви 
транспортера от просыnавшейся nороды. 

Ес;ш эти недостатки в конструкции щита в uелом 
незначнтельно влняют на его nроизводительность, 
то отсутствие осевого персмещения комплекса­
манипулятора, а также автономной nередвижки 
тюбингоукладчика 11 др. сдерживают заложенные в 
щите возможности по увеличению скорости nроход­
кн, не удовлетворяют условиям применения про­
грессивноi'l техноJJОГ1111 при монтаже обдмки, обжа­
той на породу. 

Устра11енне riСре•шсдеНIIЫХ недостатков в Щ)сле­
дующнх выnус1<ах r.1ашн11 этоil серии nозволит по­
выс11ть эффCKTIIIЗIIOCTb IIСЛОЛЬЗОВаНИЯ KOt.lбai'ШOB. 
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Впервые в практнке отечественного метростроения 

ОДНОСВОДЧАТАЯ СТАНЦИЯ 
ГЛУБОКОГО ЗАЛОЖЕНИЯ 

е большепролетная сборная конструкция нз 
железобетонных блоков 8 6покоукладчнк, 
передвнrающнйся в калоттной прорези е Эф­
фект обжатия арок свода в породу 8 Разра­
ботка н уборка rрунта экскаватором с ков­
шом актнвноrо денстаня 

3 ABEPWEIIO строi1тr.1ьст11о однос.:uод•1атоii ст::нщ1111 «Пло­
щадь Мужесто:1». Станция дm1ноi1 172 пог. м с ocтpoo­

IIOfl ллатформОii Ш11pH110JI 10,7 М О I<OHCTpyi<TИBHOM OTHOWeHHH 
'' с точки зрения nронзводства работ нредставляет собой слож­
ное н интересное инженерное сооружение. 

Станция расnоложена в протерозоАских глинах с ъннншаль­
ной толщей над сводом око.1о 8 м. Строительство ее велось в 
•·устозастроениоii части города, поэтому од110й нз главJIЫХ аа· 
дач nри ее сооружении являлось не донустить нарушения вы­
шележащнх пород н опускания дневной поверхности. 

Впервые в нашеА стране односводчатая· станция глубокого 
заложения строилась со сбориьiМII верхним н обратным свода­
ми нз железобстоt1нь1х блоков. В конструкции стаtщиll 11ашел 
дальнейшее примененне метод обжатт1 обдrлки в nороду. 
Опорами сводам служат два тоннеля 5,5 м со сборной желе­
зобетоиной обделкой РБ-5 НСК-4, частично заnолненные мо· 
HOЛIITIIЫM бетОНОМ (р11С. 1). 

Рис:. 1 

Строителъству первой станции nодобно/\ конструкции пред­
шествовали бодьwие теоретические и эксnернмеитальные иссле­
дования, которые 11родолжаются н в настоящее время. Иссле­
дуется напр11женно-деформаuноtтое состояние конструкции 
ста1щии окружающего ее грунтового массива, характер дефор­
маций грунта в призабойной зоне, состоявое кровли и лба за­
боя выработки, техволог11•1еск11е npoueccы проходкн н вoзвc:te­
tlltя обделки•. 

См. с111етростроn• .1-.'9 3, 1973 r. 
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А. ТУМАНОВ, А. ЛАПИН, Н. КУЛАГИН, ннженерw 

Сооружение станции началось в ыае 1972 г. nроходкоr1 npa· 
nого опорного товне.тя на Iюлное сечение с разработкой nopo· 
дЬI отбойным11 ыолотками 11 монтажом обде.лкн тюбюн·оук.1ад­
Ч11КОм. 8 II!)OiiдeiiiiЫX TOHIIeJIIlX С ПОМОЩЬЮ I<ОМПЛСI(Т8 nepe· 
движноii мет<IJtли•tес•юй оналубю1 были забетоннрова вы оnоры 
сводов. Пода•1а бетонной смесн осуществлялась c11cтNtoi1 тран­
спортеров по правому тоннелю 11 пиевмобетоноукладчнко�t -
no левому. До начала бетонирования, с целью разгрузки подЪ· 
ема ствола для подачи бето11а с nоверхности, была nробурсна 
скваж11на 11 под ней на перегоннам тоннеле в камере 
!25в n 6,9 ы, pacnoлoжetшoii в неnосредствеююil близости от 
станц11и, был раэыещен приемныi1 узел и установ.1ен nневмо­
бетоноуклад•Iнк. 

Ветовированне велось эаходкамн 6,0 м. Перед 1<аждоi1 за­
ходкой ВЫСТаВJIЯЛИСЬ мeтaЛЛII'ICCI(IIC ОПОрНЫе ЛIIСТЫ, арматур· 
ные сетк11 11 закладные элементы о стене будущей опоры. Кон­
струкцией ·металлической опалубки было nредусмотрено обра· 
зован11е в бетонной опоре (она же путевая стена) сn�uналыюil 
ниши для будущей батареи кабельных труб. После выстоilю1 
бетона в тече11ие суток оnалубка сн11ыалась в новое nоложение. 

Вслед за бетонированием оnоры к закладным элементам 
nриварнвались 11 сnециальным способом укреnлялнсь коисоли­
кронштейны из балок 1 N� 36. На них моитировалея nуть для 
блокаукладочной фермы и будущен кран-балки. Для ликви­
дации nустот под верхннми опор11ымн металли•tескнмн лнстами 
(на коитакте с тtжними блоками верхнего свода). после окон­
чания бетонирования, через специально оставленные в них от­
верстия nро11звод11лось нагнетание цементного раствора. 

Устойчивый темп бетон11ровання составил 33 ы/мf:с. Пр11ме-
11енне металлической опалубки 11 тщательный маркшейдерский 
1\онтроль возволили выполнить бетонираванне опор свода с 
llьtCOI<Oii TOЧIIOCTbiO. 

ДJIII вредотвращения развития горного давлешш н осадок 
эемноil nоверхности верхннir свод сооружали в соотоетствии 
с проектом Ленметроnроекта н Ленметростроя, спениальныы 
блокоуклад•1иком, nродв11гающнмся в разрабатываемо/\ калот­
твой nрорезв (рнс. 2). 

• 
Рис:. 2 



РазработJ<а нороды 11ронзводнлась с nлощадок блокоуJ<лад­
'IJihа "'ЗХО/lКЗМН 1 М С IIOC.�('Д)'IOЩIIM МОНТаЖОМ ДВ)'.Х <1)101\ CIJO· 
Дii. J\jJO I!JIJU :.laVO>I 1,ре1111JШ CIIJIUШIIOii Дl!fJCB!IIIIIOii Зii'I'HЖI\Oii, КО­
торая с одной стороны оnиралась на смонтированную арку 
свода, а с другой - заводилась в штрабу в грунте н nодхва­
тывалась с11нзу составной дугой из швеллера N2 20. Поддержи­
вание швеллерной дуги СНIIЭУ осуществлялось шестнадцатью 
трубчатЫМ!! домкратными стойками, на которые расклиннвалась 
также затяжка лба забоя. В связи ·с необходимостью креnлс­
IШЯ забоя и размещеннем блокоук;JадчИI<а, максимальное рас­
стояние от ·"ба забоя до обделки составляло 195 см. В средней 
части nризабойного nространства между блокоукладчИI<Ом н 
элементами креnления лба забоя был размещен лeiiTO'IIIЬ!iJ 
транслортер (l = 6 м), оборудованный высокими съемными 
металлическими. бортами для упорядо•Jения отбитой nороды. 
От транспортера (слева и сnрава) до nриемных бункеров на 
на•<лониоi! части nодошвы калоттноrо профиля забоя уста­
наnливались nородные течки и� металлических рештаков. Со­
четание трансnортера и решта1юв nозволило nрактически nол­
ностыо механ11знрооать уборку и трансnортировку отбитой 
nороды. Лqд nородные течки составы вагонов подавались до 
гра111щы станции электровозами, а в nределах станции и nод 
загрузкой их nерсмещение осуществлялось лебедками. 

Рнс:. 3 

Несущий свод станции 
nролетом 18,4 м состоит 
из не связанных друг с 
другом арок шириной 
0,5 м, каждая из кото­
рых, в свою очередь, со· 
стоит из 13 элементов: 
12 нормальных блоков 
сnлошного се•1е1шя и од­
ного замкового расnор­
tюго блока, в теле кото­
рого расnоложены nлос­
кие ГНДр3ВЛ11ЧеСК11е ДОМ­
краты Фрейссине. Пода­
ча блоков к уJ<ладчику 
nроизводилась на блоко. 
возках no оnорному тон­
ието (рис. 3). Подъем 
блоков н их лереыещенне 
no роликам дуговых наn­
равляющих нижнего nоя­
са укладчика до nодъем­
ной nлощадки для nода­
чи на верхннй монтаж­
ный пояс nронзводнлись 
лебедкой. С nомощью 
сnециальной каретки бло­
ЮI nоочередно Уl<ладыва­
.н•сь no металлнческоГ1 
опорной конструкции 

вnраво 11 влево, от пят свода к за�щу в е1·о шелыге. Послед· 
НIIM устэнавливался блок с nлоскими домкратами Фрейс-
сине (см. рис. 2). После этого nроизводилось началь-
ное обжатие сыонтированноfl арки свода. Наличие в рас-
nорном блоке двух nлоских домкратов nозволяло nроиз-
водить обжатие смонтированной арки в два этаnа. Сначала 
ВJ<лючением nервого домкрата осуществлялось лре;!,варитель­
ное обжатие арки nри давлении 75-80 атн. При это�! nроисхо­
дило замыка1111е арки, ликвидация начальных зазоров в сты· 
J<ax и ее «раскружа;шваJше:.>. Вслед за этим за обдеm<у для 
заnолнения nустот нагнеталс11 цементно-nесчаный раствор. Пос­
ле тоердения раствора nерви<11юго нагнетания nроизводилось 
разжатие ар1<и свода вторым ллосJ<нм домкрато111 Фрейссинс 
при давлении до 200 ати в третьем-четвертом кольце. При 
этом nронсходnло окончательное обжатие арки в nороду. Арка 
nолучала nредоарнтельное обжатие нормальной силоi1 Оl<оло 
300 т. Заnоm1е1Н1е nлоских доыl<ратов Фрейссиве раствороу 
nронзводr1лось спеднальным растворонагнетателем с nлаваю­
щим nоршнсм конструкцин н no технологин, разработанной 
ЦНИИСом. 

· Для уменьшен••я осадок nоверхности чеканка швов н J<Онт­
р0.11>1Юе нагнетавне цементного раствора состава 1 :О были 
ма1<сималы1о приб,qижены к забою - на расстоявне до 
10-:-15 м. 

На сооружении верхнего свода станции трудилась комnлекс­
ная бригада nроходчиков заслуженt1ого строителя РСФСР 
С. Сухова, в составе звеньев (по 10 чсдовек каждое), возглав-

2 Зак. 3637 

Брнrада nроходчнков СМУ-17, возглавляемая Л. Савельевым 
(второй с:nева) 

ляемых оnытными бригаднрэми Н. ИдЫIIIЫМ, В. Псюком, А. 
Красновым, Л. Савельевым (см. фото). Они занш.1алнсь раз­
работкой nороды 11 монтажом обделки. Разжатне смотирован­
ных арок обдслю1, первичное иагнетаннс, чеканка швон и конт­
рольное нагнетавне были лоручены брнгаде нзолr1роощнкоо 
В. Собюшна. 

Работы велись по скользящему графщ<у 111>11 IIC11pepывнoil 
рабочей нсдс;tс в соответствtш с тсхнологв•Jескоii картоii 11 
цrшлограммоil, разработаннымн СМУ-17 11 Московской НИС. 

Как видно нз таблицы, скорость нрохо;щи пос'Гоянно повы­
шалась, каJ< средtlемссячная, та1< 11 максныальная сменная. 
Трудозатраты при этом снижал11сь. 

Обжатие свода в nороду позвОJIНЛО по.1уЧ11ть малы� его нро­
садки - до 100 мм в шелыrс, что составляет около 1 /200 nро­
лета. Было отмечено, что эта величина тем меньше, чем мень­
ше разрыв во времени между разжатнем nервого н второго 
домкратов Фpeitccltнe в каждоi1 арке. Нсзначитсльными nрн 
таком nролете свода оказались и осадки дневной nоверхности. 
Маркшейдерс1<ие замеры nоказали, •1то сnустя 3 месяца 110CJ!e 
nроходки верхнего· устуна и монтажа свода осадки nоверхнос­
ти по оси ствнщ111 составили около 80 мм, нз которых 30 мм 
вызваны проходкой боковых onopfiЫX тоfшелеit. О•1евидно, 
дальнейшее улучшение технологии работ, в частности, создаmtе 
механизировашюго агрегата ддя разработю1 nороды и монта­
жа обделки, nозволнт увелнчить скорость npoxoдK)I, умень­
шить велнчпну осадок поверх11остн 11 отказаться от временного 
J<реплення ::�абоя. 

Брвгаднр СМУ-17 д. Краснов н nро­
ходчнк В. Иrliатенко 

' 



ПоложнтеJtьно сказался :.ффект обжатия с1юда в nороду и 
на развttтни горного давления в nрнэабойноil зоне. Несмотрн 
на значительный nропет сво.'l.а горное давленпе JI(JH Цlll<ml•l· 
ной nроходке метр в сутки не усnевало развиваться. Разру­
шеине гру••та лба забоя вглубь nроисходнпо только на длину 
около 1 м. При каждой очередной заходке разрушенный грунт 
срезалея и nроисходнпо обновление забоя. При остаионках 
npoxoдКJI на двое-трое суток (в nраздничные днн) величниа 
разрушешюil зоны увеличнвалась, что осложняло работы на 
nервых заходках после остановки. 

Наблюдения за состоянием забоя н инструментальные заме­
ры деформации времениого крепления показали, •1то разруше­
ние грунта nод влиянием горного давления nроисходило глав­
ным образом в средней трети забоя (по ширине), где Мllllll· 
мальная толщина nротерозойскоil г.�ииы и максимадьная вы­
сота разрабатываемого сечешtя (3,9 м). 

Эти разрушения, как nравило, не распространятtсь выше 
верхиего контура забоя. Стойкп временного крепления оказа­
лись нагруженными, n основном, от горизонталыюга давлсн11я 
грунта со лба забоя, причем, максимальная велнчнна дaвn�IIШI 
была на центральных стоi!ках н умев•.шапась npal<тB•ICCKн до 
нуля на боковых оnорных тоннелях. 

Одновременно с сооружевнсм верхвего сnада быю1 на•1аты 
работы по разработке ядра и монтажу обратного свода. 

Из общего объема породы ставцни - 30 тыс. ы3 - на ядро 
н обратныr1 свод прнходltлось 20,2 тыс. мз. По предложенню 
груnпы работннков Левметростроя для разработки э·гой норо­
ды был nримевен эnеi<трическнfl экскаватор (на базе ЭП-1), 
оборудованвый обратной лоnатой с ковшом емкостью 0,6 мз 
активвоrо деitств11я (рпс. 4, 4а). Разрабатываемая nорода пода­
валась экскаватором в прнем11Ыil бункер ленточного транспор­
тера н далее в ваrонеткн без нх расцеппеш1я в составе. 

Исnопьэоваtше экскаватора поэволitло механиэнрова1-ь ра ·1· 
работку и уборку nороды, уменьшить трудозатраты п сокрd­
тнть СрОКИ COOpyЖeiiiiЯ CTa!ЩIIII. 

Монтаж сборных арок обратного свода, элементов nодплат­
форменных помещений и nлатформы осуществлялся спецllаль­
но запроектированной электрической кран-балкой грузопод'Ь· 
емностью 5 т. Последняя передвигалась по тем же подкрано­
вым путям, по которым перемещался блокаукладчик верхнего 
свода. 

Все работы (от разработки ядра до укладки гранитного 
nопа) были организованы лоточным методом и ве.1ись одво­
временно. 

Обратный свод по своей конструкцnн выnолнен анапогнчJ\0 
верхнему - арка набиралась из десятп железобетонных ·бло­
ков: девяти норыальных сплошного сечения и одного замко­
вого с обетонированным в него плоским домкратом Фрейсси­
не. Ширина арки 0,5 м. 

После разработки осиооного объема nороды ядра экскава­
тором nроизводилась зачистка и выравнивание ло шаблону 
лотка выработкн. Арку монтнровалн в такой nоспедоватспь­
ностн: СIIачла кран-балко1i укладывались нормальные блоюt 

Рис. 4 

Рис. 4а 

от середнны к опор:ш, затем уста на влиnалея замковый, и пос­
ле перви•mого ваrветання цементно-песчаного раствора за об­
делку проиэвод11пось разжатие арки домкратом Фреilссиие. 
Такstм образом, вся коиструкция станции попучнпа обжатие на 
породу. 

С отстававием на 15--20 м от монтажа обратног.:> свода в 
лоток укпадывапся монолптныil бетон жесткого оСJюваiшя. 
Затем мовт11ровалнсь сборные конструкции подnлатформенных 
noмeщeшtit 11 nлатформы, укладыnалея выравнпвающнй cnoil, 
проиэоодил11сь гидроизол1щиоиные работы и ·  настилалея по.1 
нз nолированного rраннта. 

Параплепьво с монтажом подnлатформенных помещений по 
опорам свода, в спецпально оставпеиноis лрн 11х бетоннрова­
шш ннше, монтвровались асбестоцементные трубы для пропус­
l<а кабеле1i. 

� 1 

Проходка за �1есяц • • • •  

ОтработDIIО • • • • • • • • 

Отработа110 (без 11ar11e-TЗilbЩIIKOO) • • • • • • •  

Затраты трум 11а 1 поr. 11 
(бСЗ 113ГIICTMbЩIIK0D) • •  

CpeJUIAA сыс1n1ая скорость 
ПpOXOJU(II • • • • • • • •  

/IIIKCIIIol8iiЫI8A CloiCIDI3A 
скороаь npoxOJU(II • • • 

/1\аксн.чаль11за суто•шая 
скорость npoxonю1 • • • 

CpeDIШR ко.ш•IСС'Т8СIIныn 
состав бр11rцы • • • • • 

,; 
� 
..; IIJ 

nor. м 1 
см. 

,,ел .... 
J\11. 

чеп. 
1111. 

nor. м 
nor. 11 
ПОГ.11 

чел. 

IX х 

12,7 
57 

28,1! 
89 

428 880 

ЭЭ,8 30,6 

0,22 0,32 
0,39 0,53 
0,82 1,26 

7,5 9,9 

Xl Xll 

28,6 
76 

34,0 
86 

738 88\ 

25,8 25,8 

0,37 0,40 

0,53 0,58 

1,38 1,49 

9,7 IR,2 

Т а б л 11 ц а  

. ... 
"':::-.,_ ., _  r �U) ""'' .. ..  <> х  а.., 
S.E: - о  _ ,.,  

37 ,о 1 26,0 
87 73 

8�1 712 

23,!\ 27,3 

0,42 0,36 

0,61 0,58 

1,51 1 ,47 

10,2 9,7 

Когда верстался н.омер, редакция получила сообщ.епие, что прие­
мочная комиссия произвела испытапие и приемку стапции «Пло­
щадь Мужества�. Как образец повой техпики ona рекомендуется 
к дальпейтему примепепию па метрополитепах Лепин.града и дру­
гих городов, где ипжеперпо-геояогические условия позволяют ее 
возведение. 
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ИССЛ ЕДОВАН И Е  'СТАТИЧ ЕСКОЙ РАБОТЫ 

св·одА СТАН ЦИ И <<ПЛОЩАДЬ МУЖЕСТВА>> 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ И НАДЕЖНОСТЬ КОНСТРУКЦИИ 
МНОГОШАРНИРНОГО СВОДА, ОБЖАТОГО В ГРУНТ 

С. СИЛЬВЕСТРОВ, О • .АНТОНОВ, С. М.АНДРИКОВ, канднд1тw 
техннческl4х наук 

НЕСУЩИй свод од1юсводчатой ста1щщ1 «Площадь Мужест­
ва» имеет ш1ркульное очертание по раднусу 9,8 м н соби­

рается из отдельных, не связанных между собой арок ширн­
ной 0,5 ы. В арке 13 железобетонных блоков nрямоугольного 
се•1ения 50Х70 см: 12 нормальных н один замковый, распор­
ный с дву?.tЯ встроенными в него плоскими rидравлическнмн 
домкратами Фрейссине. С помощью последних свод расnира­
�>тся в nороду. Влокн имеют плоские радиальные стыки с про-

\адкамн nереыенной толщ1rвы нз лнстовоrо вииипласта, 
едназначенные для 1\еитрировання передаваемого от блока 

к блоку нормального уснлня в арке. Суммар11ан тол1111111а 11рО­
кладок в стыке: в центре - 8 )lM, у наружной и внутре1111еit 
nоверхности арки - 24 м�t. Блоки запроектнрованы из бетона 
марки 400 с nродольно.it (215 кr/м3) н nопере•шой (120 кгtм3) 
арматурой. Последняя (косвенная) служнт для повыше1н1я 
несущей споеобиости бетона, работающего на сжатие. 

Многошарннрный, предиапряженныА обжатием в грунт своn 
ста1щиrr, составленный из одингковых элементов, укладывае­
мых без nеревязки швов, без связей растяжения и замонотt· 
•t11Dання стыков, является орнrинальной конструкцнеi1. Та­
кой свод вnервые nрнменен в арактике тоннелестроення, по· 
это"�>tу исследованию его наnряженно-деформ11рованного состоя-
11\IЯ уделено ОСОбое BIIIIMaниe. 

В своде на шести оnытных участках, равrю�tерно расnоло­
жеlшых ВдОЛЬ CTaiЩIIII, установлен 31 дннамометричеСКIIЙ 
блок. Из них 30 nредставляют собой обычные блоюt с зало­
женнымн в ннх струшtымtt ар�tатурным11 ди11амометрами, пла­
оающвми струнными телетензометрам н и тензорезпсторньаtн 
столбнкам11, а также мернымв базамв, укреnленными на онут-
реннеil nоверхности блока (рис. 1). Одни блок со стальноit 

I A  

-
о о • •  • 

l д  

f А·А 
.. : . . . 
. : .·. 2 · 3 . . .  г.,г 
. . . . ·. 

. . . . . 
. 

Рнс. 1 .  Схема расnоnоження датчиков в же11еэобетонном бnol'f': 
1 - арыатурныR д>шамоwетр, 2 - телетензометр, 3 - теnJорезнсторныn 

с:топбн«, 4 - маячок мер>соn базы 

дпнамоыетрпческой вставкой, оборудованной мерными базами 
(рнс. 2), установлен для осуществления лерехода от измеренных 
уnомянутыми выше nрибораъш деформацвi'l к напряжениям, 

I A  

Рнс. 2. Схема расnоnоження маячное мерных баэ в с;таnьноil 
дннамометрнчесной ветавне жеnеэобетонного бnока: 

1 - маячок нерноn базы. 2 - с:та.1ьная коробчатая вставка, 3 - ap>lll· 
роааnныn бетон 

2• 

так как сталь u yпpyroi1 стад1111 работы нмеет 11езначt11'ельные 
деформащш nолзучест11. Конструктивные схемы nр11меняемых 
датчнков nоказавы на р11с. 3. Все датчики градуировали, а 

8) 

Рнс. 3. Конструктивные схемы датчиков: 
а - арматурш�n дннамометр. 6 - тензорезнсторныn столбtск, n - теле-

тензометр 

1 - yдmiiiiiТCIII•. 2 - корnус, 3 - доужн.nьныn кабе.nь. 4 - нипnель. 
5 - К8ТУШКЗ ЭJICK1'1JOM8ГHIIT3, 6 - 11111/IICIIb IIЗCTJ)OCЧIIЬIR, 7 - СТрунn, 
8 - внешннn карбшсольныn сердечник. 9 - цемснтно-пес•саныА наnол­
lllстель. 10 - онутренннn карбtшольныn ссрде•тнк, 11 - тензорсзистор, 
12 - соеднните.nысс�n прооод, /3 - кOJ)II)'C телетензометра, 14 - струсщ 

затем )'СТанавлнnали в блоки прн IIX 11зготов.�ешш. Шесть дlt­
намометроческих бдоков (см. р11с. 1) затем тарирова.111 на 
1000-т npecce ЦНИИСа. Про этом оказалось, что модуль де­
формации бетона Er. имеет значительные отклонения от нор­
мадьного. Поэтому для установлен11я фактttческнх uелнч1111 
En дшrа�rометрн•1еских блоков осnослсдствии nри нх изrотов­
левии ДОЛОJ11111ТеЛ�110 ОТбнрад�IСЬ 11 \IСПЬ1ТЬIВЗЛ11СЬ Oбp!IЗI\bl 
бетона (прнзмы и кубы). 

Результаты измере1111it относ11тельных деформащс�t жс.nсзо­
бетонных блоков 218-ro д11намометрнческого ко.�ьца соода 
стакцщ1 «Площадь Мужества:. n пср11од nосле его сборк11 11 
обжат11я в гру11т nредстаnдены на рве. 4. Относ11rе.пьные де-

1f 



осдены гра<lmкн нзменення эксцентриситетов во временu Gло· 
ков кольца 1(2 280. 

�меньшенне ве.�н•rнн эксцентриснтстов свнден�льствуст r1 
ТОМ, '1 ГО СВОД IJ llPUHCCCC IIJI'PYЖCIIIIH 11pC11:p11CIJ<I�"I дсфuрМО!· 
цни в обеих плоскостях, rrр••спосабливаясь к развивающемуся 
давлению в наиболее эффективном наnравлении, выравнивая 
наnряжения no сечениям конструкции. 

С увеличеннем nролета одновременно раскрываемоfi выра­
ботки обычно резко возрастают сдвижения в массиве грунта, 
осадки шелыгн тоннелей н nоверхност11 земли. 1\ак nрав11ло, 

JO �-""��-.---....,--1--f--f----:il2:1.11--h+--l��--;г---i над станюrоtшыми конструкциями глубокого заJtожения в по· 
добных условиях осадки nоверхности составляют не менее 
200-250 мм (прогноз ВНИИГ для односводчатой станщш --4---!-.-...-1--+--HЦ�L-1----il----!���ц_--J оnределял их величину в 340 мм). Однако на nрахтике осадкн 
земной nоверхностн составnли в среднем 40-80 мм (максrs­
малыrая осадка 94 мм), т. е. былв знач1sтельно меньше ожи­
даемых. Для данного случая характерно также отсутствне L--1----1---l,--tiOJ--.l....-.L.-.L._J-_J-_J-_.J.,ю _ _.�..,....._.�._....J существетsых осадок земной nоверхности вnереди движущего-

Рнс. 4, Графнин средних относительных деформацнн жеnе3О· 
бетонных бnоиов иоnьца Н. 218 свода станции «Пnощадь 

Мужества• 

формации nолучен�>� no арматурным динамометрам шести 
олоков. Эти rрафнюs дают возможность оценить напряжен­
ное состояние свода, развитие нагрузок на него, сnецифические 
особенности его статнчсской работы. 

Прежде всего следует отметить, что за гр ужение обжатого в 
грунт с.вода горным давлением nроисходит очень быстро; уже 
на 10-е суткн давление достигает 70-80% от давления на' 
130-й день. Несмотря на то, что после 10-12 суток интен· 
сивность роста нагрузок резко падает (кривые относительных 
деформаций существенно выnолаживаются). давление nродол­
жает увеличиваться, т. е. nроцесса устойчивости стабилизащ1и 
nосле 130 дней еще не обнаружено. Значительно давление и 
no абсолютной велнчнне: оно составляет примерно 80% от 
веса сто11ба грунта над конструкцией n будет уточнено nосле 
изуче•шя реологнческнх характеристик бетона блоков и более 
точного измерения модудя его деформации. 

Важной характеристикой наnряженного состояния !<онструк­
цщ, является велнчииа эксцентриситетов нормальвон снлы в 
блоках определяющая стеnень реализации шарнирпасти сис­
темы ..:... основного nреимущества nривитой конструкции. Экс· 
цеитриситеты как в nлоскости колец, так и нз плоскости сво· 
да весьма невелики и составляют 2-5 см. Средняя величина 
nолного эксцентриситета - 2,4 см. Это значительно меньше 
расчетной величины (7,7 см) и свидетельствует об обесnечеmш 
необходимого центрнрования элементов свода. В nроцессе 
развития горного давления эксцентриситеты, как правило, 
уменьшаются со временем. В качестве примера на рнс. 5 nри-
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Рнс. 5. Графнин Н3менення веnнчнн :tисцентрнснтетов е во вре· 
менн no бnоиам иоnьца Н. 280: е,. - нз плоскости свода; ev - в nпоскостн свода 

t.2 

ся забоя, обычно имеющих место nри строительстве других 
тиnов станцнil. Такие явления можно объяснить особенности· 
ми конструкции свода (многошарнирный, обжатый в грунт) 
и метода его возведения (в калоттной прорези настуnаrощнм 
забоем nри nовышенных темnах nроходки). Кроме того, рез­
кому уменьшенИIО дсформа•tий налега10щего массива и в том 
•rисле деформаций за счет оnорного давления cnoco,. 
ствует наличие t<онтурной выработки небольшой вьtсо1 
аналогичной крнволинеitttОй штольне, которая немедленно 
nодкреnляется обжнмаемой в грунт обделкой свода. 

На рис. 6 nредставлены графики осадок шелыги свода 

Рнс:. 6. Графнин ос:еданнА wenыrн свода nocne монтажа иоnец: 
1 - через 25-35 суток; 2 - через 160-250 суток 

стаtщш1 (через 10 колец). По особенностям техполопш соору· 
жею1я верхнего свода ero можно разделить на три участка: 
первый - nротяженностью около 100 колец ( 1/а сташош): 
второй - между 100-м и 170-м кольцамн (nримерно до 1 
длины станции) и третий - вторая половина станции. 

Характерным для nервого участка было то, что контакт 
монтируемых блоков с nородой на t<онтуре выработкн осуще· 
ствлллсн главным образом через выдвижные трубчатые опо­
ры, усилие nерви•tноrо обжатия не rтревосходнло 50-60 т 
(давление в первом домкрате Фрейссние до 5О атм), а конт· 
рольное наrнета1111е цементного раствора за обделку nроиз­
водилось с отставанием в 30-40 м. Все это nривело к завыше­
нию осадок свода, величины которых достигали 90 мм. 

При проходке второго участка ставnни был существенно 
улучшен контакт между обделкой и nородой nутем nостанов­
ки дО!JОЛI!Ителыrых клиньев. Это nозволило увеличить уснлне 
nервич11оrо обжатия до 80-100 т, а вторичного - до 250 т. 
Нозрос темn nроходки и сократилось отставание контрольного 
нагнетания до 15 м от забоя. Благодаря этому заметно сокра­
тилась средняя величина осадок шелыги свода: с 46 до 22 мм 
через месяц 11 с 60 до 49 мм через 4,5 месяца nосле монтажа 
соответствующих арок свода. 

Особенностью сооружения свода на третьем участке было ре· 
комеидаванное нами сокращение Чl!сла 11 уменьшение толщщrы 
виниnластовых nрокладок в стыках блоков. Причем уста•rав­
ливали эти nрокладки не nри изготовлении блоков, что приво­
дило к их корабдению nри nроnаривании nоследних, а неJЮС· 
редственно в nроцессе монтажа арок. Это nовлияло на умет,. 
шение деформативtюсти колец: средняя величина осадки ше· 
лыги свода через месяц nосле монтажа составила всего 
13 мм (за вычетом участков а, б, с графиков рис. 6, где не· 
которое увеличешsе осадки шелыги свода объясняется отсут­
ствием своевременного вторнчного обжатия арок нз-за не· 
исnравности нacoctюir установки). 



Новая технология установки nрокладок в стыках, nри ко· 
торой улучшилось качество соnряжения соседних блоков, 
nривела к улучшению статической работы свода на участке 
Jl!'g 3. Об этом свидетельствует уменьшение абсолютных вели­
чин эксцентриситетов nриложения нормальной силы в стыках 
(см. рис. 5 н табл. 1).  

То же можно сказать о величинах наnряжений в арматуре 
блоков, оnределенных по nоказаниям струнных динамометров, 
установленных в блоках измерительных колец N�N2 34, 64, 94, 
154, 218, 280 (nоследние два кольца в nределах участка .N'2 3). 
На рис. 7 nоказаны гистограммы наnряжений в арма1·уре. 

0.2 

O,f 

о 

Рнс. 7. Гистограммы наnряжений в арматуре блоков свода: 
J - на участках NtN• 1 11 2: 2 - на участке 1'Ь 3 

Средние вели••ины, приведеиные к моменту времени 4,5 месяца 
nосле монтажа арок вepxt�ero свода, для nервой половины 
станции (участки N�.N'g 1 н 2) составляют 1430 кr/см2• а для 
второй (участок М З) - 1 1 1  О кrtсм2, т. е. на 30% меньше. 
Незначительные ве.rшчнны напряженнй в арматуре, работаю­
щей исключительно на сжатие. доказывают возможность зна­
чительного сокращения продольного армирования блоков. 

Улучшение статической работы свода в связи с уменьшени­
ем количества виниnластовых прокладок заставляет задумать­
ся о необходимости усовершенствованин конструкции ради­
альных стыков блоков. 

Исследования показали высокую эффе.ктнвиость и падеж­
tюсть конструкции м1юrошарннрноrо свода. 

Т а б л и ц а  1 
-.... · >. ::!!"' .".,; " 
�.; ..... ... 

::!!"" ... 
о 

Обозна- a�i �"'- о 
Наименованне покаэатспеl\ Е�. IIЭM. ,. - с .. ... - t"" 'IC'IЩA u <:  

� i:i'  ���- ; �  >-"' -: � 9 0  "'"" . 

:2�� ::t: :� о.., () u  

Измеренные напряжении 
в арматурс блокоо: о а 

максимальные 0max 
а кrjсм• 2710 1950 

МНШIМЗЛЬIIЫС' • 0m1n 
. 350 294 � 

средние •а . 1430 1110 1310 
среднес квадратн•аное 488 463 отклонение 
объем выборк;t : ,. слу•1аев 74 40 �114 
КО9ф фИЦИС!JТ ВЭРИЗI!Иit v % 34 41,6 

Эксцеuтриснте11ы о ради-
мьltых стыках 6.10КОВ 

(36СОЛЮТ11ЫС OeЛII'IIIIIbl): 
3) U IIЛQCKOCTII CDOJIЗ . е у 

см 
макснмалы•ые • . s.o 4,4 
мшшмальные . о.з 0,6 
cpeAIIHC • • • • •  1,96 1,86 1,9 
объем выборюr . ,. C.lly•aaeв 19 8 27 6) !13 ПJ\ОСКОСТИ CBOJIЗ "х см 
макснмзлЫIIоiС • . 4,2 3,5 t.1111111M:1Лbllt..IC . () 0,2 
сред!Jне • 1,52 I,ЗI 1 , 4  
Объем оыОоркtt . n слу•tзео 19 1U 29 

3 

5 
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На пусковой Кировеко-Выборгской линии 

.НОВАЯ КОНСТРУКЦИЯ СТАНЦИЙ КОЛОННОГО ТИПА 
� 

М Е Т Р,.О С Т Р О И  

j 

е Созданный на строительстве Ленннrрад­
скоrо метрополитене новый тип колоннон 
станции еще раз подтвердил возможность н 
целес,ообразность сооружения станций rлубо­
коrо заложения с обделкой нз сборноrо же­
лезобетона в сочетании с металлом для особо 
напряженных элементов конструкции. 

НА ДЕйСТВУЮЩИХ линиях Ленинградского 
метрополитена в настоящее время эксnлуати­

руется 26 станций глубокого заложения, из которых 
13 - nилониого тиnа, 10  - без боковых nосадоч­
ных платформ (с автоматическими дверями) и 3 -
колонного тиnа. 

Оnыт nоказывает, что наиболее удачны по уСJJО­
виям эксnлуатации, а также с точки зрения воз­
можностей архитектурных решений - станции ко­
лонного тиnа, имеющие в сравнении с широко рас­
nространенными пилоиными станциями ряд преи­
муществ: 

два ряда колонн (взамен чередующихся пилонов 
и проходов) позволяют рассматравать станцию каt< 
единое архитектурное целое, обеспечивают макси­
мальные удобства для nассажиров, особенно на nе­
ресадочных станциях, улучшают условия эJ<сплуа­
тации; 

исключается nрименевне большого количества ти­
nоразмеров чугунных фасонных тюбингов, снижает­
ся трудоемкость сооружения станции, nовышается 
уровень механизации горноnроходческих работ; 

уменьшаются деформации тоннелей и осадки 
дневной поверхности. 

Эксnлуатируемые станции колонного тиnа соору­
жены из чугунных обделок наружным диаметром 
9,5 м. С целью уменьшения металлоемкости и сни­
жения стоимости строительства при сооружении 
Мос1<овско-Петроградекой л и нии в беспроемных ча­
стях станций пилонiiОГО тиnа были внедрены сбор­
ные жЕ-лезобетонные обделки наружным диаметром 
8,5 м. Там же сооружены станции без боковых nо­
садочных платформ с обделкой из сборного железо­
бетона в сочетании с чугунными nеремычками (в 
проходах),  входящими в состав обделок пуrсвых 
тоннелей. 

До nоследнего времени считалось, 'ITO в колон­
ных станциях с тюбинговыми обделками наружнt,IМ 
днаметром 8,5 м размещать прогоны металлоt<онст-
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рукций внутри тоннеля геометрически невозможtю 
и nроемы между колоннами можно nерекрыва 
только перемычкамн, входящими в состав тоннель· 
ной обделки. По такой схеме в Москве сооружены 
две колонные станции 11а площади Ногина. Об­
делка - из чугунных тюбинговых колец наруж­
ным диаметром 8,5 м, в состав которых вкточены 
сдвоенные перемычки из фасонных тюбингов комn­
лекта ФАК, применяемые при строительстве nи­
лонных станций. Перемычки опираются на сталь­
ные сварные колонны, состоящие из двух половин; 
сечение . колонн ребристое из широкоnолосной ста­
ли, материал металлоконструкций - ст. 3. 

С целью уменьшения металлоемкости конструк­
ции, улучшения условий производства работ и сни­
жения стоимости строительства, I!.ЛЯ IV участка 
Кировеко-Выборгской Jtинии метроnолитсна была 
разработана nринципиально новая t<онструкция 
станции колонного тиnа с обделкой из железобе­
тонных тюбингов - с применением высокопрочно­
го бетона марки 600 кг/см2 и системой металлокон­
струкций коробчатого сечения из высокоnрочноi1 
низколегированной толстолистовой стали мар1 �� 
09Г2С. Передача усилий на металлоконструкци� 
осуществляется без эксцентриситетов чер�з цн­
JJИндрические шарниры. Применеине высокоnрочной 
стали и шарниров nозволило резко сократить габа­
ритные размеры металлоконструкций, что, о свою 
очередь, дало возможность размещать их целиком 
внутри сооруженных боковых тоннелеi1 на;>ужным 
диаметром 8,5 м. 

Конструкция станции (рис. 1) включает в себя 

Рис:. 1 



два разо!lшнутых боковых тоннеля с обделкой из 
железобетонных тюбингов, опирающейся через чу­
гунный тюбинг вверху и железобетонный блок сни­
зу на систему внутренних несущих конструкций 
(сооружаемых внутри боковых тоинеJrей) ,  а также 
средний зал, образованный верхним и обратным 
сводами, оnирающимися на внутренние несущие 
конструкции соответственно через чугунный тюбищ· 
и железобетонный блок. Обратный свод nrюдится в 
работу гидравлическими домкратами в nроцессе 
монтажа обделки. 

Система внутренних несущих конструкций состо­
ит из стальных двухконсольных nрогонов коробча­
того сечения с криволинейным нижним поясом, ко­
лонн также коробчатого сечения, опорных сталь­
ных башмаr<ов и нижнего неразрезного монолитно­
го железобетонного прогона. Нагрузка от тюбинго­
вьrх обделок передается на систему внутренних кон­
струкций вверху_ через цилиндрический шарнир на 
верхний пояс двухконсольного ригеля, а внизу 
через цилиндрический шарнир и опорную часть -
на железобетонный прогон. Такое сопряжение с ис­
nользованием цилиндрических ша рвиров обесnечи­
вает работу металлоконструкций без эксцентрици­
тетов. Введение внутренних несущих конструкций в 
работу осуществляется перед сооружением средне­
го зала 110дбиВI<DЙ металлобетона в зазоры между 
чугунным тюбингом и верхней плоскостью цилинд­
рического шарнира, а также между опорной плос­
костью металлического башмака и оерхней плосi<О­
стыо железобетонного прогона. 

С целью уменьшения осадок дневной nоверхности 
предусмотрен ряд конструктивных и технологиче­
ских мероnриятий, выполненных при строительстве 
станции «Лесная»: 

nосле монтажа верхнего свода он немедленно 
вводился в работу при помощи специальных вы­
движных устройств, создающих контакт между nо­
верхностью обделки и контуром выработки; 

nосле монтажа обратного свода он таюке немед­
ленно вводился в работу гидравлическими домкра­
тами; 

nервичное нагнетание с добавками ускорителей 
схватывания производилось в первое смонтирован­
ное кольцо свода. 

В результате резко уменьшились осадки дневной 
поверхности, не превышающие в данном случае 
65 мм (в сравнении с имевшими место ранее осад.­
ками до 250-350 мм). 

Порядок производства работ при возведеl�ии 
станции: 

сооружаются боковые тоннели с замкнутой об­
делкой с установкой оnорных чугунных тюбингов и 
блоков; 

внутри боковых тоннелей по nоверхности оnор­
ных блоков через выравнивающий слой металлобе­
тона устанавливается нижний цилиндрический шар­
нир с прикрепленной к нему опорной частью и ан­
керными устройствами, входящими в нижний желе­
зобетонный прогон; устанавливается опалубка, ар­
матура и бетонируется nрогон; 

на железобетонные nрогопы с зазором, обесnечи­
ваемым регулировочными устройствамн, устанавтr­
ваются металлоконструкции с верхним цнлиндриче-

ским шарвиром и вводятся в работу подбивкой ме­
таЛJrобетона; 

с выдвижных nлатформ тюбингаукладчика раз­
рабатывается грунт в пределах верхней части сред· 
него зала и монтируется верхний свод; пср�д соо­
ружением среднего зала в боковых тоннелях уста­
навливаются временные переставные инвентарные 
крепления; 

на расстоянии 20-25 м от забоя в верхней части 
разрабатывается ядро в nределах среднего зала с 
разборкой тюбингов временного заполнения, монти­
руется обратный свод и немедленно вводится в ра­
боту разжатнем гидравлическими домкратами. 

В настоящее время завершается строительство 
станции «Лесная» (рис. 2) и ведутся работы по соо­
ружению еще двух станций колонного типа - «Вы­
боргской» и «Академической». 

Рис. 2 

Исследования напряженного состоянИя металла­
конструкций, nроведеиные ЛенНИ·Л ЦНИИС на 
станции «Лесная», nоказали, что эксцентрицитеты 
в колоннах практически отсутствуют, конструкции 
работают на равномерное сжатие. 

В таблице 1 приведены основные габаритные раз­
меры (без учета архитектурной обстройrш) с т. 
«Лесная» и ранее сооруженной ст. «Балтийская», а 
в таблице 2 - основные объемы работ (без учета 
внутренних конструкций ) .  

Ha11мe�<ooaJwc 

Дтша nлатформы . . • . . . . . . . . . . . 
Шнрнпа платформы , . . . . . • . . . . . . 
Шаг колоно вдоль octt станцшt . . . . . . . . 
ШнрШ!а nрохода в свету между КОМ!Ша�ш • • 

Обща я ширИ11а прохода в сое1·у • . . . • . . 
Ширина среднего зала мсжлу колошшм1r . . •  

Высота CPCJillcro зада по оси • • • • • • .  , 
Высота прохопа между коло1шамн . . . . . . 

Нанмснооа1шс 

Грунт , • • . • . . . . • • • . . . .  СбОРIIЫА ЖСЛС30бСТ011 • • •  , , • • • • • • • 

Металл: • • . . . . . . . • • . . . . . . .  

О ТОМ •IIICЛc, 'IYI'YII • •  • • • • • • • • · • 
прокат . . . . . . . . • • • • . . . . . .  

арматура . . . . . . . . • • • . . . . . •  
Мон�.111Т11ЫА жспс�nбстnн . . • • . . . . . •  

Е д. 
нз м. 

Е д. 
из м. 

Т а б л и ц а  1 

.лес­
ная• 

157 
13,4 

3,75 
3,15 

136 
7,4 
6;04 
3,3 

.53JITИA· 
екая• 

157 
14,1 
4,5 
3,7 

133 
7,7 
6,3 
3,65 

Т а б л и ц а  2 

.лec­
uaSI.•• 

27400 
2980 
2109 

269 
1085 
755 
265 

.БаптнА­
ская• 

35000 )1 

10827 
8992 
1430 
405 

3273 

• Ilarpy:�кa на ст . •  л�снап• 11а 30% прсоышает наrрузку rш с т. • 5Э.1ТIIА­
с"ап·. 
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ЗАМОРАЖИВАН И Е  ГРУНТОВ НА <<РАЗМЫВЕ>> 

Ледагрунтовый массив большого объема 

в РАйОНЕ дельп.t р. Невы щtеется 
несколько древних глубоких размы­

вов кровли протерозоflских глин, запол­
ненных разнообразнымн nородами: мо­
рсmtымн глина�ш и nодонасыщенными 
песками. Размывы этн имеют различную 
глубину и расположение по отношенто 
к трассам проектttрумых ли1111А метроnо­
mtтена. 

Один нз такнх глубоких размывов 
был обнаружен np11 лооектнроnаt\1111 nро­

должения \(tlровско-Выборrскоfl лтши 
н а  север за ст. «Площадь Ленина» на 
nерсгоне между ст. «Лесная» и «Пло­
щадь Мужества». Этот размыв н а  уров­
не nрокдадкн тоннелей метро имеет ши­
рину до 400 м н располагается nример­
но nерлендикулярно шr. Из-за значи­
Т('ЛЬIIОГО ПРОТЯЖеiiНЯ раЗМЫВ не МОГ 
быть обоilден тpaccoir, а по vсловням 
сооружения тоннслсii нельзя было лро­
nестн ее tiiiЖC. 

Тониели перссекают «РЭЗ\IЫП» n толще 
четnертн•tных от.�ожениir, сложеииоir nо­
лоиасыщеmtымtt супссями. мягкоnластич­
ными су г mrltкaми и водонасосны�ш пес­
ка�lи с бo.��HIII\1 наnором воды. 

ВсдедСТВИС CЛOЖIIOCTII ГСО.10Г11ЧеСКОГО 
разреза прохолка тониелеi1 обычным 
СПОСОбОМ быда НеВОЭМОЖIIЗ. np11MCIII'I1Иe 
сжатого nоэлvха на больтоi1 rлуби11е нс­
кточалось. l lyжtto бы.�о н�iiтн другоii 
сnещtялыtыit cnoco/1 сооружения тоиие­
леit чепеэ сРазмыn». 

После nсестороннего нзv•tetHHI nonpoc11 
TCXIIIIЧCCKIIM COBCTO�I Лснмстростроя. 

Ленметронроскт::t 11 tt<1у•tно-нсслсnом­
тельскнх опrяннзац11i1 было лрннnто рс­
тение о npoxO.'lKC тottнc.�ci'l n раiюнс 
<�:Размыва» с закрснленttt>м грунтов rпn­
rобом иcкyccтnettttoro з::�мnпажнn<1н11я. 
Это pPlttrннr norт1 nнлn nrpc't строите­
лямtt .ТТctнtttrnaлcкoro мстропn.tнтена эа­
пачу - Bbl\10.11\HTI> YIIIIKaЛЫH>Ie nn CDO· 
11\1 ОnЪ('М<1М рабОТЫ nn IICI<YCCTBC'HIIOMY 
ЗiJЧ()p:tЖIIB.'I\11110 ГРУНТОВ. 

Пn нepnnщt•ta.ttы•O\IV прnсктv nC'IЧ>�ii 11 
np<HH.Iil перСГОI\111.1(' TntiiiCIOI дn.�ЖIIbl 1\ы­
./IН сооружатьсп n С111Ю'1 уроnне. пар;�.,. 

ЛСЛЬ\10. на l)aCCTnЯIIIIH lli'CIIaдtl:tTII мет­
ров по осяч тottнc.1cii Соnтnететоешtl) 
д.1Я ЩIOX0.1КII 'IТII'( TI)HHC.!Ieir llpC'tVCMI!T· 
PIIB3.10Cb ('1)'1 1анне .1RVX П:НЧJЛ,1е.�I•"ЬIХ 
.1\сдогрунтовых щ•ссиоnn. ll<'ouxnш�!O 
liыло nnoбvptiTI• 3025 rлубокнх зaмop:1-
ЖIID<IIOUIIIX CKB:tЖIIH. 

Об1нап nnтnРбность тnvt\ rу11:tмстпn" 
1 1 4  Х7 riЬIJHIЗIIJtacь суммарноit ннфроii 
257 км. 

Ocvlllrrтn.1"11111' 1111nrliT:J пnnлсклn 1'\ы 
'HI col\oit (,n.'\1•11111(' 11C'P<'K.1.'1 �\ill ГOIIO"I"I(HX 
IIIIIКPIIC[111Itl'( l<nMMYIIIII(:II!IIil 11 СНОС 11!'1(0· 
торых иаэем11ых coopyжcшtit 
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Знaчllтcлыtt.til расход холода, трсбо­
nавшнitся на осуществление заморажtl· 
вашtя ледоnородных массивов протя­
женностыо ОI<о.ло 400 nor. м к'аждыit, 
nоставил n nовестку дня npoeктt1po naнttc 
11 изыскание nptteмoв зонального замо­
ражttвашtя, а также изучение методоо 
контроля за ходом замораживания. 

Были разработаны некоторые новые 
конструкции (гер�1етический кондуктор), 
ИСКЛIОЧЗВШИС вредНОС DЛHЯIIHe ХОЛОда 
на 1шженериые коммуникации. 

Изыскивая nути вылолиетtя сонllаmt­
стнческнх обязательств, груnна инжене­
ров Ленметростроя внесла nредложение 
об нзыененнн расnоложе1111Я тониелсif n 
п.�ане и лрофиле. В соответствщt с этим 
преддоженнем пр<�вый лерегонныi1 тои­
нель расnолагается над левым, с изме­
неннем rеометрпческих данных nлана и 
nрофrrля. Вместо двух ледопородttых 
\laccltвoв. в которых наме•tа.�ось расло­
ложить по одttому ТOIIIIt>mo. телерь пред­
.'tаrалось в одном массиве размсстнть 
об<�. 

Значите..1ы10 сократился и объем работ 
по бурению н замораживанию: вместо 
3025 CKBaЖHII ПО nервому B3p113HTV. 110· 
тпебовалось nробурить только 1900. с 
сокращеннем длttны их на 101 к м. Внс­
сеttное лrсддожение было всеетnровне 
обсуждено и лрннято к тщедреи111о. 

Весь комплекс работ по coздattHIO ле­
долородногn масснвn. лересекающсrп 
«раЗМЫВ» - fiype1111e CKDIIЖIIH 11 11CKVC· 
ственное замооажнмнне гпунтов - nы· 
nолняется СМУ-9 Ле1tмстростроя. 

Лля осущестnлсннn работ rю coэJt:Jtttlln 
.�едопороnноrn м;,ссива. объем котороrn 
око.�о 500 т�.о�с. м3• соrта о11лt1 прnскт, 
V'IIITioiR:I\0111111\ CJ10KII. O•ICI\t''IIIO<"Tit Н метn­
ДЫ контромt за работами на всех этап;,х. 

Бvрение RCJ1TIII01ЛЫIЫX CKII:JЖI\11 .�.1'1 
3:1M0!111ЖIII\:IIOН111'\ Kn.qOIII' niiOII'\ROnн.•nrь 
cтattK<1Mfl ЗИФ fiM-A 11 ЗИФ ()';/).\. Б\'• 
рnпые CTЗHKII УРБ-ЗА1\\ 11 �'РБ·2:J IIC· 
llO.�bЗOI\3дiiCI> 11'1 nPOXOIIKC 110ПОЛ11111С.11о· 
ных скп<tжнн Ko.1tt•tecтno oлtюnneм<'ttlln 
р'1бот:чощнх rт:111кnn дОСТIIГ:1.1!1 1>-Я rn 
COC!IH<'il niiOII3R0.111Тt'ЛЫIOCTbiO 1300 ЛОГ \1 
(на кажJыit станок в ме�яu) 

Д.'! Я BЫПOiiHCHIIЯ 3118'111 rе.1Ы10Г() OfiЪC\1:1 
замор11жнва1111Я в сжатые срок11 оnром­
t>:що '1 BIIC!IIЧ'II(I бурение 11:1 ВСЮ Г.1VI'III· 
ну одним дtt:.щ•тром (>еэ долотtt1тет •• 
110il обсадки в иеустончивых грvнта х. 
Поименеине тaкnrn способа было воз­
'южно т<мькu ПPII ус.qовни скnпnстного 
бvре1111Я 11 СОЗД<I\11111 K:1ЧCCTBCIIIII>IX Rfl:!· 
КШ( D:1CTBЩ!OR 113 (.piiTntiiiTnDhiX Гmllf. 
I(()T()I11.11'' 'l.'l\1 roxp:lll<'llll\1 IIO('T(\SIIIrT":J 
'fnt'fiVC�II•IX rtnK'\111TC.�Ct"t O•IIII\111ЛIII.'Io ОТ 
щлама 11 nсрношt•tескн зaмcшtJIIICb. 

М. СНННЧКНН, начальннк СМУ -9 
Ленметростр о,.; 
М. ВАСИЛЬЕВ, rniiBHЬI.ii мapкweiiAep 

Onyctцшtre �•еталлическtlх труб кодон­
Кit диаметром 114Х7 nроиэвощтось не­
медленно no окончании бурения. 

Благодаря прttнятым меропрнnтttям, 
I<Оmtчество недоосаженных скважнн бы­
JIО минимадьным, а nотребиость в бо;tь­
шом числе труб, необходимых для про­
ходки скважин в иеустойчfiВЫх грунтах 
уменьшена. 

Для Oбecne<ICHIIЯ ЛЛЗIIОВЬIХ р:tЗ6НООК 
скважщ1 между лунктам11 городской по­
лнrонометрии ПрОЛОЖI/ЛII ДOIIOЛtiiiTC.�Ь\10 
полиrонометрическиir ход со сторона�ш 40-50 м. Все скважины tla кривой с 
раднусом осп тоннеля 800 м расrюложе­
ны в радиальном иаnравлеюш к центру 
круговоit кривой. Точность их разбнвю1 
+30 мм. -для определения величины отклонения 

скважин от заданного направления опро­
бованы и nрименсны днстаищюшtые rtl�­
росколнческие инклинометры типа cЗc­
IIIIT» - ИГ-2/1\, ВД-2 и И447-Д. Учнты­
ная имеющиifся оnыт ведения замеров 
скважин у Бедогородекого СШУ «Шахт­
слецстроя», СМУ-9 Лен�tетростроя за­
ключи.�о с IIIJM договор на лроиэводство 
этих работ. 

По материалам съемок состаnля.�ась 
исnолtmтелыrая документация на сквг.­
жнны, требуемая действующныи ТУ. 

Бурение скоажин на «Размыве•>. Бригад.t 
1\уnиn .. щнноо СМУ-9 (cneaa •ranp;шo): 
А. РомАнцев, бригадир. В. Желуде о, Э. К;�н­

тыньw 



После KOMIICCIIOIIIIOГO p:tCCMOTpCнiНI 
nредставляемоli нсnолн11тельиоi1 доку­
ментаuюr 11 решешtя о достаточ!lости 
ожидаемоil сnлошностн ледоrрунтовоrо 
массива производился мо11таж замора· 
ЖIIВающей СIIСТСМЫ. Каждая КОЛОНКа 
nредварительно дважды испытывалась 
на водонепрошщаеиость (rерметнч· 
!!ОСТЬ) . 

При бype!lllll В СЛОЖIIЫХ Г11.'1РОГеО.10· 
ГIIЧCCКIIX УСЛОВИЯХ, ИаЛИЧIIII бО.�ЬШОГО 
количества гальки н валу11ов (валvны 
достнrа.1и в диаметре около двух ыет­
ров), количество доnолнительных сква­
ЖIIП достиr;мо 30% от общего числа ра­
бочпх CKBЗЖIIII. 

Параллельна с бурсшtсъr, обсадкой 
скваж11н трубамн 11 11спытаннем их иа 
герметнч1юсть велись работы по строи­
тельству заморажнваtощнх стм•ш•й. мон­
тажу холодiiЛЫIЫХ установок и рассоль­
но/i сетн. 

Ушtкальныrr объем ледопородного мас­
сива 11е моr быть создан за однн npt!· 
см. Это nотребовало бы огромного I<OЛII· 
чеСТВа ХОЛОдНЛЬf!ЫХ MaШIIII И друГ!IХ ре­
сурСОВ. Поэтому 11схоnя из имеюшнхся 
у Ленметростроя мощ11остеft 11 в увяз­
ке со сроками проходки о nроектс была 
прннята разбивка трассы сраэМh!ВЭ» на 
несколько участков (захваток). По мере 
заоершеш111 эаморажива11ня на одноi1 
захватке 11 начала эдесь nроходки тон­
нелей, эаморажноанне ве.1ОС1• на еле-

дующеii (по n11кетажу). Первона•tалыiым 
nроектом предполагалоrь nрименнть эо­
налыiое заморажива1111е с воэдуuтым 
прнrрvзом. Испытанпс nредлагаемого 
способг было провеnено 11а двух опыт­
ных участках дJIИIIOfr по 24 м каждыit. В проuессе веде11ия эдесь работ выявле­
ны зиачите.1ьные r1едоста1·кн метода зо­
нального заморажноанпя, закпючающне­
ся в следующем: 

непрерывное поступление воздуха. с 
температурой выше те�rператvры хлаnо· 
носителя, способствует образованию кон­
nенсата, оседающего на трубах колонок, 
постепенно происходит нарастаm1е льда 
внутри труб, заполняющее nолностыо 
их сеченпе; 

nocтynлef!IIC теплого nоздуха от комп­
рессоров значительно повышает темnера­
туру хладоиосителя; 

активное р:1створение воздуха о хо­
лоnном рассоле при рабо•1ем да IMC!!HH. 

В связи с перечисленнымн недостат­
каыи пришлось отказаться от npимeнe­
IIIIЯ зонального замораживания с воз­
дуШIIЫМ прнгрузом. Для оt'iесnсчення з"· 
креnпения nород в установпсиные сроки 
nотребовалось увеличить мощность за· 
МО11аЖJ!ВЗЮЩI!Х CTaHU!tl\ В TPII раЗА. 

Чтобы уменьшить неnронэnоднтс.�,,н,,н, 
потери холода, смонтировали J<Оnонки с 
ПIITaTeЛbHЫMII 11 ОТВОДЯЩИМИ трv6аЬ111. 
Дополннтельио на копне отвоnящсй тру. 
бы устанавливалась металли•tеская дll· 

афрагма, nреnятствующая циркуляции 
рассола в пассивной зоне. Разность 
температур замораживающих грунтов в 
сакт11вноft:. п «nассивной» зонах достll· 
гала 4°. 

Учитывая СЛОЖНОСТЬ 11 недОСПIТОЧI!VЮ 
11эученность способа зоиа.�ьного замор:�­
живанl!я с воздушным nригрvзом. изыс­
кввались другне варианты, обесnечиваю­
щие уменьшение бесnолезного отбора 
тепла от nород верхней зоны. 

В ходе стронте.1ьства выявилась воз­
можность возникновения значительных 
внутрешшх напряжений в замороженном 
массиве, вследствие пеодноролностн сре­
лы (пески, гnнНЪI, валуны). При иебпа­
гоr!рнятном сочетании в массиве может 
возшrкать трещиноватость. которая спо­
собна дать вежелательную связь с не­
эзморожешiЫМfl окружающими водонос­
ными породами. 

Начатые в конце 1971 r. работы по 
создашно ледапородных масснмв на nе­
регоне межnу станниямн «Лесная» 11 
сПлощздь Мужества» усnешно развl!вn­
л!lсь вплоть до апреля 1974 r .• когда 
nронсшедш1tй прорыв nлывуна в тоннель 
задержал проходку. Принятымн меоамн 
Гiрорыв был локал11эован. дaдыleiiшlle 
работы nровоnятся вновь nрн помошп 
Jtскусственноrо за моражнвапия rpyt!ТOB 
- метода, который по cвoeit универ­
сальности может быть nрнменсн в са· 
мых сложных условиях . 

............................................................................................................................................................ :1,11111.111111111111111111111111" 

ОТМЕТИЛ свое 100-летие завод им. 
И. Е. Егорова - старейшее nредnриятие 

отечественного вагоностроения. Вторую nра­
вительственную награду укреnили на знамени 
rtредnриятия: рядом с орденом Красной Звез­
да - орден Октябрьской Революции. 

Наряду с выпуском комфортабельных nас­
сажирсr<их вагонов для железных дорог стра­
ны завод в короткие сроки освоил nооизвод­
стnо naгoHNI для метрололитенов Москвы и 
Л<'нинграда. 

В констрvrщнях вагонов широко nрименя­
ются синт('тlfЧ<'СJше материа.'1Ьr и легкие сnла­
вы. Частt> вагонов оборудуется аnпаратурой 

. : . 

автоведения, радиофицированной дисnетчер­
ской связью и другими автоматическими уст­
ройствами, максимально облегчающими уn­
равление составом. 

На заводе nостоянно разрабатываются кон­
струкции новых вагонов с учетом достиженИJ"r 
nередовой техниr<и, совершенствуется техноло­
гия их лроизводства. Начиная с 1968 г., nред­
nриятие выnустило свыше 700 таких вагонов. 

Продуrщия завода находится на уровне 
лучших мировых образцов. 

На снимках: цех сборки и сварки J<узоnов ва­
гонов метро; naccaжнpcJ<иlr салон. 

� ....................................................... ._ ................................................................................................................................ . 
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ЗА ««ll<[p)YrЛIЬ>�M СТОЛОМ>»> -= 
УЧАСТНИКИ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОЙ СТРОЙКИ 

е Технические знания плюс 
инженерная смелость 8 Эко­
номичные и облегченные кон­
струкции ,8 Преимущества но­
вых станций - высокая техно­
логичность 8 Индустриальный 
парк непрерывно обновляется 
,. Четкнй производственный 
ритм н наращивани� темпоs 
8 Чем быстрее, тем безопа­
снее '8' Двадцать киnометров 
замораживающих скважин. л�­
догрунтовая защита с помо­
щью жидкого азота. Трудный 
«Прицел» 8 Мобильность за­
водских цехов 8 Достижения 
смежных областей науки - в 
подземное строИтельство 8 
Об основной среде, в которой 
сооружается метро. 

В. КАПУСТИН, начальник Ленметро-
строя: Кировеко-Выборгская линия во 
многом стройка эксnериментальная. 

Все nять возводимых станций 
станции новых конструкций: односводча­
тые и колонные глубокого заложения с 
обделкой из железобетонных тюбингов. 
На значительном nротяжении тоннели 
выполнены в обделке, обжатой в nоро­
ду. Работают механизированные горные 
комnлексы и автоматизированные шахт­
ньrе nодъемы. Прошел исnытания меха­
низированный щит новой серии Мё!ШИН 
выnуска Ясинаватекого завода. На новой 
трассе в общей сложности внедрено де­
вять изобретений в области метрострое­
ния. 

Что нам nозволило осуществить широ­
кий научно-nроизводственньtй эксnери­
мент1 Прежде всего квалифицирован­
ньrе кадры, сnособные творчески nодой­
ти к делу, обладающие не только тех­
нической nодкованностью, но и инже­
нерной смелостью. Когда в горном де­
ле внедряется что-то новое, обоснован­
НЬIЙ технический риск неизбежен. Сей­
час можно сказать: мьt не ошиблись в 
своих людях. Пусковые станции, nри со­
оружении которых оnробовано множе­
ство новых решений, возведены в сжа­
тые сроки. Дальновидность nроектных 
замыслов, творческая заинтересавёlн­
ность nроходческих бригад воnлотить 
их в жизнь, освоение на nромьtшленных 
nредnриятиях nронзводства новых мате­
риалов н изделий (высокомарочных бе­
тонов, армокаркасов и др.), исследова­
тельский вклад ученых, nродуманность 
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и четкость оргё!ннзацин строительных ра­
бот оnределили успех дела. То, что се­
годня вершится на ленинградских 
строительных nлощадках, убежден, бу­
дет выnолнено в соответствии с нашей 
технической nрограммой. 

Г. ФЕДОРОВ, главный инженер Лен­
метростроя: Стройка начинается с про­
екта. Вчерашние схемы, контуры, набро· 
скн получили сегодня свое жизненное 
воплощение. 

Как бы прокомментировал достигну. 
тое начальник Ленметропроекта Владн­
мир Иванович Медеi1ко! Каковы даль­
неwшне перспектнвы развмтня Киров. 
ско-Выборгской линии! 

В. МЕДЕйКО: Без nреувеличения мож­
ко сказать, что весь тот оnыт, который 
накоnили мьt 'nри строительстве Ленин­
градского метроnолитена, вылился 
здесь, на nродлеваемом участке Киров­
ско-Выборгской линии. Небывалый объ­
ем новых nроектных решений взялся 
вьtnолннть коллектив Метростроя. Ему 
nришлось вложить в это вдвое больше 
энергии, чем если бы nретворялись в 
жизнь решения традиционные, оnроби­
рованные. Одна из основных заслуг 
Метростроя - освоение большого числа 
новых тиnов обделок. Потребовалось 
nерестроить всю nроизводственную тех­
нологию, освоить выnуск соnутствующих 
новым t«>нструкциям изделий, наладить 
сложную кооnерацию с другими nред­
nриятиями, оргаliИзовав здесь nронзвод­
ство необходимого технологического 
оборудования, усовершенствованных 
тиnов зонтов н т. д. А какой кроnотли­
вый труд - обсчитать новые конструк­
ции, чтобы нз множества вариантов из­
влечь оnтимальные. В тесном творче­
ском содружестве с nроектнымн и науч­
но-исследовательскими организациями 
шло ответственное дело внедрения nо­
следних nроектных разработок. 

Тенденция к nереходу на экономнч­
ньtе облегченные конструкции - хотя 
нагрузкам на наши станции нет равных в 
отечественной nрактике - будет преоб­
ладающей nри nроектнрованин новых 
линий Ленинградского метроnолитена. 
С учетом nрактических достнжени>i 
nредnолагается дальнейшее совершенст­
вование конструкцн>i односводчатых н 
колонных станци>i глубокого заложения. 
Для уnрощения технологни возведения 
обделок, обжатых в nороду, nредусмат­
риваются гладкие лотки. Устро>iство и х  
nоддается механизации, исключает мок­
рые nроцессы, nозволяет nолучать но­
вые высокие скорости nроходкн. 

Хотя nрннцнn ленинградского метро­
строений «не выходить на nоверхность» 
(особенность гидрогеологических усло­
вий - обводненные суnеси, строитель-

ство в густонаселенных pai:ioнax н 
т. д.), nри составлении техниче-
ской документации на nродол)l<е-
ние Кнровско-Вьrборгской линии к се-
веру и югу отдельные участки nредста­
вилось целесообразным заnроектиро­
вать открытого сnособа работ и закры­
тыми, мелкого заложения. Для nервых 
nредлагаются более совершенные от­
крытые галереи. Одна из станци>i -
«Калининская», совмещенная с железно­
дорожно>i, будет иметь nрямую nере­
садку. Новый тиn nересадки коренным 
образом отличается от выnолненной 
вnервые на аналогичной станции «Куn­
чино». На «Калининск·о>i» не будет nод­
земных nешеходньtх тоннеле>i. Пасса­
жиры лишь nepei:iдyт с одно>i nлатфор­
мьt на другую, миновав nponycкнoi:i 
nункт. 

При nродлении Кнровско-Вьtборгско>i 
линии на юг мы исnользуем оnыт моск­
вичей, с одновременным изысканием но­
вьrх конструкций мелкого заложени11 
nрименительно к местным условиям. 

Г. ФЕДОРОВ: Мы жДем от проектн· 
ропщиков даn�оненшен унwфикацнн но· 
вых конструкций, увеличения степени 
нх взаимозаменяемости н нндустрнаnн· 
зацнн. Важно, чтобы уже на стадин про· 
ектных разработок предусматрнваnас1о 
нанболее nрогресснвная технология, со· 
временная механизация н передовые 
методы труда. 

Сегодня на Ленметрострое создан ряд� 
механизмов н агрегатов, уменьшающих 
трудоемкость работ н nовышающих 
скорость возведенн11 тоннеnьных конст­
рукций. Индустриальный парк непре­
рывно обновn11ется. Слово - начальнн· 
ку КЭПРО Николаю Мнхайnовнчу Фн· 
лнппову. 

Н. ФИЛИППОВ: Пожалу>i, свыше 
70% тоннелей ленинградского метро 
сооружается сейчас механизированными 
щитами. Бывают nериоды, когда имею­
щи>iся nарк щитов - 5 комnлексов -
одновременно находитсй в работе. 

Усто>iчивьtе скорости nроходки меха­
низнрованньrми агрегатами - 200-
250 Метров В МеСЯЦ, МаКСИМаЛЬНIIЯ -
340 метров. И это не только результат 
высокой квалификации nроходческих 
бригад, но и итог большого труда меха­
ннков Ленметростроя в деле совершен­
ствования конструкций механизирован­
ньrх щитов, их своевременного ремонта, 
работосnособного содержания. 

При конструктивных изменениях меха­
низированных щитов в nроцессе экс­
nлуатации был уст!)анен задир на­
nравляющих станины

' 
и каретки ме-

ханизма резания с nомощью тек-
столитовых накладок. Усилено креn-• 
nение лучей· водила и ковшей, из-



менена посадка фрез на валы лучей; 
улучшена герметизация н снетема смаз­
ки механизма резания. Для подачи тю­
бингов под эректор создана конструкция 
рольганга. За щитом спроектирован и 
изготовлен специальный комnлекс, спо­
собствующий ннтенснфнкацнн обмена 
подвижного состава н подачи тюбингов 
к эректору. 

Накоnлен большой опыт присnособ­
nения механизированных щитов к рабо­
те в различных гидрогеологических ус­
ловиях. Так, при прокладке тоннелей nод 
Невой работали проходческие комnлек­
сы с устройством шандорной защиты. 
Механизированные щиты использовалнсь 
nри возведении боковых тоннелей стан­
ций нового типа с последующей проход­
кой перегоиных тоннелей длиной до 
трех километров. Для условий сооруже­
ния тоннелей с обжатой в породу обдел­
кой из железобетонных тюбингов также 
пришлось переоборудовать щиты н 
тюбингоукладчикн. 

На второй очереди строительства мет­
ро мь1 встретились с трудными для раз­
работки грунтами, с включениями в 
толще кембриi1скнх глин песчаника сло­
ем до 2G-30 см. Фрезерный орган ре­
зания не мог преодолеть крепость пес­
чаника. Тогда возникли технические ре­
шения, которые легли в основу промыш­
ленного изготовления механизирован­
нь•х агрегатов с органами щелевого ре­
зания. Для опь1та мь1 установили на су­
ществующие лучи водила одиночные 
резцы. Результат получился хороший. 
Такие резцы делали целнкн, которые 
дробили фрезами с меньшим количест­
вом резцов. Порода разрабатывалась 
более крупными кусками, а потребление 
мощности при этом снизилось до 40%. 

Новый автоматизированный комбайн, 
изготовленный Ясиноватским заводом, 
рассчитан на скорость сооружения тон­
неля в кембрийских глинах до 16 метров 
в сутки или 350 метров в месяц. Щит 
оборудован элеронамн, копир-резцом, 
установкои для nодъема и опускания 
режущего органа н прнвода. 

Однако в процессе эксплуатации вы­
явлены некоторые недостатки нового 
щита: блокоукладчик не имеет продоль­
ного первмещения вала; тележки транс­
портера за щитом опираются на кронш­
тейны, что создает дополнительные 
трудности; не надежна работа гидрозо­
nотников с электромагнитным nриводом. 

Для проходки притоннельных выра­
боток на Ленметрострое успешно при­
меняются универсальные тюбингоуклад­
чнкн типа УТМ. При сооружении неболь­
ших участков перегоиных тоннелей ис­
пользуются механизированные комплек­
сьl КМ-14. На строительстве стенцнй, 
СТП н камер съездов применяются 
блокоукладчикн типа Б-17, Б-12, КМ-15 
пронзводства Московского механическо­
го завода. 

«Узким местом» при nроходке явля­
ется транспортировка породы, особенно 
по стволу. Поэтому мь1 много внимания 
уделяем разработке новых вь1сокопро-
изводительных комnлексов, 
до минимума ручной труд. 

сводящих 
Применяем 

rорн1..1е комnлексьt с росположеннем 
nодъемных машин на копре н с механи­
зированной рабочей nлощадкой. Этот 
комплекс оборудуется двумя клетями с 
противовесами, причем одна клеть -
грузовая, другая - грузо-людская. На 
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Участинии беседы «За нруглым столом• (слева направо): начальник Ленметро­строя в. Каnустин, начальник Ленметропроекта В. Медейко, начальник СМУ-13 
А. Евстратов н начальник СМУ-17 А. Туманов 

одной нз шахт уnравление подъемной 
машиной осуществляет рукоятчнк с 
nульта, т. е. высвобожден машиннет 
подъема. 

Необходимо дальнейшее совершен­
ствованне горных комплексов с точки 
зрения nовышения нх производнтельно­
стн. 

Возведение станций нового типа -
односводчатых глубокого заложения, 
колонных с обделкой нз железобетон­
ньlх тюбингов, потребовело создания 
нооь1х н соответствующего nр..,сnособле­
ння существующих горнопроходческих 
механизмов. В числе первых - блоко­
укладочное устройство односводчатой 
станцнн, колонноустановщикн (для стан­
ций колонного типа). 

Станционные блокоукледчнки модер­
низированы применительно к условиям 
проходки боковых станционных тонне­
лей. 

При резреботке ядра односводчетой 
станции экскаватор ЭП-1 оборудовали 
ковшом активного действия, извлекшим 
20 тысяч кубометров грунта. Даже на 
поверхности работа этого ковша в та­
ких объемах еще не пронэводнлась. 

На пусковом участке строительства 
смонтнровена н пущена в эксплуатацию 
компрессорная станция с евтоматнкой 
параметров, комnрессоремн новой мер­
ки НМ-1 0-1 00/8 н Г М-1 0-5018. Обору до ве­
на лаборатория-автобус, позволяю­
щая производить нсnь1тення электрообо­
рудования, кебелеi1 н обиеруживать все 
виды nовреждений кабельных линий 6-
10 кв. Леборетория занята изысканн­
ем всевозможных защитных средств. 

Г. ФЕДОРОВ: Одним нз основных на· 
шнх достижений считаем сооружение 
впервые в практнке отечественного мет· 
ростроения большепролетной станции 
глубокого заложения. «Площадь Муже· 
ства» раскрыла не только возможности 
современной подземной техники, но 
прежде всего творческие силы ее созда­
телей - ученых, nроектировщнков, ин­
женеров, рабочих. Проявление больших 
nотенциальнЬIУ возможностей коллек­
тива строителей СМУ-17 во многом оп· 

ределнnо услех решения сложной инже­
нернон проблемЬI. От проходчесних 
бригад зависело, будет ли nолностью 
раскрыто nреимущество новой станции 
- высокая технологичность. И они суме· 
ли наладить четкий nронзводственнwн 
ритм, постеnенно наращивая темnы. 
Бригада Нила Николаевмча Ильина 
первой добилась нанбольшей скорости 
nроходкн. Две арки в сутки - такова 
была задача. Хотелось, чтобы Нил Нн· 
колаевнч рассказал, как работала на 
«Пnощадн Мужества» его брнrо,qо. 

Н. ИЛЬИН: Все работали с исключи­
тельным интересом, тщетельно соблю­
дая, разумеется, меры предосторожно­
сти. Очень ответственно было держать 
такой забой. Но чем быстрее проходка, 
тем меньше опесность работ. Поэтому 
в дальнейшем увеличили заходну на 
два кольце, изыскивали любые воз-
можности, ЧТОбЫ ПОВЬIСНТЬ СКОрО• 
стн. Я nостоянно ннтересовелся, как 
идет заводке кррвлн, рессчнтывал, в 
каких пределах н насколько обоснован­
но можно рисковать. Не нешей шахте 
бывали геологи. Они помогли вырабо­
тать навык чувствовать породу по сте­
пени влажности, трещинонетости и т. д. 

Чтобы увеличить надежность креп­
ления забоя, металлические вертикаль­
ные стойки раскрепляли винтовыми рас­
nорками. Оnределилась и расстановка 
сил в бригаде. Вруб делали не в одном 
месте, а в трех. 

За сутки нногде удавалось ставить 
по 2,4 кольце. Однако наши темпы сдер­
живал завод ЖБК (теnерь для станции 
ссПолитехннческая» зевод уже имеет 
полный свод). Для увеличения скоро­
стей, как покезь1вает пректике, целесо­
образно текже организоветь кольцевую 
откатку. 

Тщательнея, кроnотлнвея работа сnо­
с;:обствовале тому, что на верхнем своде 
мы имели оседки значительно меньше 
nредnолагавшихся. Если на обычных 
станциях они достигают 100-150 милли­
метров, то на «Площади Мужества» их 
максимальный уровень составил 80 мил­
лиметров. 
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Первая односnо,ачатl!я очень nомогла 
сплотить бригаду. Приобретенный нами 
опыт nозволит увереннее сооружать 
аналогичные станции в будущем. 

Г. ФЕДОРОВ: Не все wno гладко на 
строящейсll трассе. Прорыв nлывуна на 
«Раэмыве11 задержал nроходку этого 
участка. О мерах, nрнн11тых для nнквнда­
цни nосnедствнй прорыва. расскажет 
главный инженер СМУ-9 Виктор Ивано­
вич Хрящев. 

В. ХРЯЩЕВ: Если раньше нашему СМУ 
приходилось выnолнять относительно 
маnьrе объемы сnециальных методов ра­
бот, то в районе обширного «Размыва», 
где трасса тоннелей пролегает в водо­
насыщенных супесях, мягкопластичных 
суглинках и пеr.ках с высоким наnором 
воды, мьr пробуриnн около 2000 замо­
раживающих скважин. 

И вот неvдача: npopьre воды. Пnьrвун 
разморозиn значительный участок, 
искривил nробуренньrе скважннЬI, 
разгерметизировал большое число 
колонок и на километр в rтoPOHV ((пес­
НОЙ» затопил тоннели. Необходимо было 
без промедления, в неизмеримо более 
сложных условиях начинать в�е сначала. 
Возникла задача -- в зоне 21 метра от 
забоя сделать «nробку» из мороженого 
грунта, чтобы nод ее защитой откачать 
воду нз тоннеля и завершить строитель­
ньrе работы: Для создания такого ограж­
дения обычным способом пришлось бьr 
nромораживать участок «Размыва)) око-
ло года. Поэтому бьrло nринято реше-
ние осуществлять низкотемпературное 
безрассольное замораживание с помо­
Щ�>IО жидкого азота. 

Замечу к тому же, что nовреж-
денные морозильные устанnвкн в от­
таявшей зоне нужно nереоборудовать 
заново - nробурить в общей сложности 
20 километрnв скважин и обсадить 
500 тонн труб. 

В решение комnлекса nробnем, воз­
никших при за'<реnленнн и стабилизации 
массива на «Размыве>>, включились на­
vчно-исследовательские организации. 
Расчет необходимых параметров по nри­
менению азота провел институт холо­
дильной nромьrшленноrти, nроект азот­
ной замораживающей сети сделал 
НИИХимм<�ш, термометрическую систе­
му Рi'Зработал ИНСТИТУТ ПРНКЛiiО.НОЙ ХИ· 

мии. Он же контролировал соблюдение 
р01rчетного режима на ЭВМ. 

Ежесменный wтаб - бочгада а'1nарат­
чикоР nрибористс>l! и теомометристоn 
- обслуживал рассольную систему. 
СRn"мИ сиf'ами мы изготовили детали 
�·ой r.ипемы - едАnали оголовники, 
выточили Фланцы, осvшествиnи м"нтаж 
и c�aDKY t'еожавеющей стали. l<oгдil 
е><лючили азотн•1ю сеть и nеоешли на 
исnытание, вьrяснилось, что работы вна· 
чале nридется вестч в газовом оежнме. 
CneuИI!ЛИI'Tbl инститvта nрикладной >r«· 
мии подсчитали, что для nоnvчения со· 
отеетrтвующей nрочноо:ти и nредотвра­
шения возникновения трещин nерепад 
те"nеоатур в npeдerta� ОДН€1ГО метра 
м<-ссив:о не должен 'превышать 
140•. Это осложнило Зё:мораживанне 
в nервый его nepиnn (темnература жид­
кого азота минус 196°). Мы за.1уtкали в 
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сеть nодогретый га.зообразный азот и 
nостеnенно nонижали его темnературу. 
Главное экономия дефицитного 
азота, nоэтому усилия морозильщнков 
были наnравлены на сокращение газо­
вого nериода н бьrстрейший вывод 
скважин на расчетный режим. На ше­
стые сутки темnература в контрольной 
скважине была минус 1 1,5°, в соседней 
- минус 8,5°. Тогда оnеративное соее­
щание производственников и ученых 
nриняло решение: nереходить на жид­
кий азот. Это ускорило время замора­
живания и надежность работ. Ледегрун­
товая «nробка» на месте nрорьrва соз­
дана. 

Основная сложность сейчас - замо­
розить плывун оттаявшей зоны и обес­
nечить неnрерывную nроходку. Дело в 
том, что в создавшейся инженерно­
геологической обстановке трудно «nри­
целиться», наnравить холод точно no 
назначению. Пробоеали вначале «nро­
шиты> плывун с nоверхности вертикаль­
но: nробуриnн об,t�елку, nоnали в затоn­
ленный эректор. Пытались поименить 
наклонное бурение - оnять безуспеш­
но: нет станков, которые могли бы· nро­
хопить скважины nод заданным углом 
(60°), да н nри наличии нужного обору­
дования они неnременно «Ухо.аили» бы, 
отклоняясь в многометровой пльr­
вунной толще. 

Не опробован еще один nvть - гори­
зонтальное замораживание из тnннелей, 
идушнх от станции «Площадь Мужест­
ва». Надо надеяться, что nрнменительно 
к местным условиям будет созд01на соот­
ветствующая замораживающая установ­
ка. 

Г. ФЕДОРОВ: Тенденция к снижению 
о конструкциях металnое.мкостн нawna 
свое выражение н в разработке н вне­
дРении станции колонного тн�а с об­
деi'I(ОЙ нз сборных )4tеnезобетонньrх 
тюбингов в условиях rnyбoкoro заложе­
ния. На новом участке три таких 
станции - «Выборгская��. ссЛесная11 н 
«Академическаll>l. Опытом возвР.дения 
«Лесной�> nоделится начаnьнчк СМУ-13 
Альберт Дмитриевич Евстратов. 

А. ЕВСТРАТОВ: Это nервый оnыт ка1с 
с точки зрения конструктивного замьrс­
ла, так и его выnолнения, nотребовавше­
го высокой технической квалификации. 
Когда станция находилась в nроцессе 
проектирования, высказьrвалнсь опасе­
ния по заnасу nрочности и другие. Вдо­
бавок nлохо сделанный ее макет зава­
лr-nся. Естественно, на таком фоне 
появилась особая осторожность. Чувст­
во ответственности возрастало и nотому, 
что станцию nредстояло возводить в 
район� старой застройки. Пришлось nро­
вести большой комnлекс мероnриятий, 
наnравленньrr на nовышение техники 
безоnасности н качества работ. 

Мы считаем достигнутые результаты 
у.аовлеiворительньrми: в условиях слож­
ной гидрогеологии н nлотной городской 
застройки осадки nоверхности не nре­
высили 60 миллиметров. Конструкция 
выдержала исnытвние и отвечает самым 
выrо,сим требоввниям технологичности, 
nозволяя мех<Jнизировать и совершенст­
вовать nодземное строительство. 

Наш опыт дает богатый материал nро­
ектировщикам и с точки зрения схемы 
nроизводства работ. Практика nоказала, 
что nри сооружении такого тиnа станции 
целесообразна разбивка на два участка: 
монтажные н горнокаnитальньrе работы. 
При четкой организации деятельности 
всех звеньев строительные сроки v•сла­
дьrваются в сжатый nериод. Сейчас мы 
смогли только на одном тоннеле смон­
тировать 60 колец в месяц. Это nозво­
nило соорудить станцию в намеченные 
сроки. 

Мы отрабатывали не только техноло­
гию nроходки, но и отделочных работ, 
осваивая новый тип зонтов. При проек­
тированин не был учтен один фактор­
деформативность обделок, и зонты не 
вмещались. Часть их усnели укоротить, 
но о основном вопросы конструкции, 
монтажной схемЬI и методов установки 
зонтов пришлось решать по ходу дела. 
Много nоработали наши изобретатели 
и рацнонаnизаторьr, создавая новые ме­
ханизмьr для nерестановки инвентарного 
креnления nутевых тоннелей, монтаже 
несущих металлоконструкций станцнн 
и др. 

Рост скоростей лимитирует откат-
ка в условиях наличия nоддер-
живеющих конструкций. Назрел воn­
рос разработки малогабаритнь1х эк­
скаваторов. Словом, новые конструкциц 
влекут за собой новые механизмы, но­
вые методы томнельнего строительства. 

Г. ФЕДОРОВ: Внедрение новых тиnов 
станций nредnолагает коренное измене­
ние нх конструктивных :.nементов. Ро­
дилнсь нов�tе разновидности обделок. 
Одно тоnько кольцо о��наметром 8,5 мет­
ра дnя боковото тоннеля глубоко� ко­
лонной станции вкn10чает восемь наиме­
нований железобетонных т10бингов. Од­
нос!lодчатая станцн11 большого лоолета 
nотребовала изготовnенн11 необычных 
утяжеленных армокаркасов. Нельзя не 
отдать .должное работинкам завода 
ЖI>КиД, оnеративно наладившим вы­
nуск ново� nродукции дпя наwнх 
строек. Об этом - сообщение глав­
ноrо инженера завода Вячеслава Но­
иовича Гуляева. 

В. ГУЛЯЕВ: По сравнению с нынешни­
ми заводскими изделиями nрошлогод­
ние можно назвать «Игрушечнымю>. На­
чать с отработки новой технологии 
сборки каркасов сводов. В nроекте бы­
ли заложены нетехно11огичные конструк­
ции - nришлось искать, доказывать, 
сnорить. Кто-то реагировал на измене­
ния легко, кто-то болезненно. Но глав­
ное - результаты: если вначале мьr 

МОГЛИ ИЗГОТОВИТЬ ТОЛЬКО арку 8 СVТКИ. 

то nотом стали выnускать no три. 8 
арматурном цехе создали сnециальный 
участок, обновили оборудование дл,. 
каркасов с арматурным nрофиnем вме­
сто 12-16 36-22-28 миллимет-
ров. Если, случалось, нас nод-
гоняли строители станции «Площадь Му-
жества)) - пар шел 9т отnравляемых 
блоков - то теnерь, с nереходом на 
скользящий графиr<, имеем дnя «Поли­
технической» большой заnас деталей 
свода. 

Пришлось осваивать и изготовление 
разнотиnных каркасов для колонных 
стднций, с косвенным ар;.:;ированием no 
5-8 сеток в каждое кольцо. А r<огда о 
зоне «Размыва» лонадобилось соору­
дить железобетонную «рубашку», завод · 



наладил выnуск особых сварных с&ток. 
Разработали конструкцию сnециального 
кондуктора и оргаf1Иэовали nроизводет­
во нужных каркасов. 

Дтт nовь1шения качества бетонной 
смеси, совместно с учеными ЛИИЖЦа 
велись разработки состава nолимерного 
бетона. Смесь nредложили изготовлять 
на цементе завода имени Воровского. 
Чтоб.., иметь возможность получать 
бетон различных марок, реконст-
руировали смесительный узел, раз-
делив бункер на два отсека. Отра-
ботали сигнализацию и переклю-
чемне бункеров, усовершенствовали 
узел заnолнениR, орГанизовали допол­
нительную nромывку щебнR. Если рань­
ше nри увеличении количества бетона 
для обоймы приходн.лось «отрываты> 
его у тюбинговой линии, то после про­
ведеиной реорганизации выпуск бето­
на увелt�чиваем без сокращения произ­
водство тюбингов. 

Много эффективных новшеств в за­
водских цехах. Смонтирован и пущен в 
эксплуотацию внбростол с механоакус­
тическим nараметром колебаний. Уро­
вень шума теперь не превышает 60-70 
децибелл. Чтобы лнквнд.ировать заусен­
цьl на сnинках тюбингов для гладкой об­
жатой обделки, сконструировали nоддо­
ны с боковой фаской. Силами рсщнона­
лнзаторов разработаны автоматические 
счет�нки интерволов времени вместо 
nесочных часов. А ПКБ Главстроймеха­
низоцни спроектироволо весовой бето­
ноукладчик длR формовщиков, nока 
дознруюЩJiх бетонную смесь «На гла­
ЗОК>>. Уклодчнк будет изготовлен в 
1975 году. 

Г. ФЕДОРОВ: Основна11 наша задача 
nовышение nронзводнтельностн 

труда. В авангарде ее решенн11 - Тон­
нельнын отр11д Н!! 3, Сеrодн11 здесь нан­
высшие скорости н нанлучшие трудо· 
вые nоказателн. Оnытом работы на стан­
ции сс.Академнческа11» nоnросим nоде­
лктьсJI начальника участка Сергея Алек­
сеевича Смирнова н бриrаднра Фнлнnnа 
Ннкнфоровнча Пенькова. 

С. СМИРНОВ: Наш nервый nринциn: 
«Не подготовлен - не начинай работу». 
Прежде, чем пристуnить к проходке, 
изучили все nлюсы и минусы сооруже­
ния однотиnной колонной станции 
«Лесная». С учетом опыто товарищей 
разработали мероприятия по nроходке 
боковых тоннелей, требующих особой 
надежности и высокого качества; про­
вели обучение рабочих установке ко­
лонн; изыскали оnтимальные варианты 
укладки блоков; четко разделили между 
собой проходческие оnерации, создав 
специольные бриг11ды гидроизолиров­
щиков. Чтобы nредуnредить простои, 
nродумали воnросы бесперебойного 
обесnечения порожняком, рассчитали 
необходимое количество овтотрансnор­
тв. 

Росту пронзводственных nоквзателей 
сnособствоввлн созданные на участке 
школы nередовых методов труд11. Сна­
чало сменнь1е скорости не превышалн 
63-65 сантиметров. Проводимый хро­
нометраж, выяснение причин nотери 
sременн на тех или иных nроходче­
ских опероциях, сравнение nолученных 
результ11тов, трудовое соnерничество 
nомогли достигнуть к концу строитель­
ство левого станционного тоннеля ус­
тойчивых скоростей - 80 сантиметров 
а смену. 

За <<круzлы,.м 

Обычно важные, ответственные эта­
nы работ проходят с творческим nодъ­
емом. На nравом тоннеле испытывали 
комnлекс КМ-15, который поквзал от­
личные результаты. Комnлекс обеспечи­
вает размещение трех вогонов со сме­
сью. Для сокращения числ11 остановок 
мы усилили путь- рельсы Р-24 заменн­
ли на Р-43. К nоставленному укл11дчику 
Б-17 рационалнзоторы участка сконструи­
ровали передвижвую nл11тформу с дву­
мя домкратами, сnособную nеремещать­
ся на нужное nроходчнку рассrояние. 

В дальнейшем скорости проходки воз­
росли до 1 метра 10 сантиметров в сме­
ну. Потери рабочего времени не превы­
сили одного nроцента. 

Ф. ПЕНЬКОВ: Хороший темn моя 
бригада взяла не сразу: на nервых по­
рах скорости проходки не превыш11ли 
30-40 сантиметров в смену. Когда Нll· 
учились соблюдать эллиnтичность коль-
ца, стали сооружать 80 сантимет-
ров тоннеля в смену. Тогда толь-
ко и слышалось: «Давай nорож-
някl». 45 кубов nороды разрабаты­
вали за один цикл. Кольцо монтировали 
за nолтора чаев. Бригады собрались 
сильные - Строгалева, Воронова, моя. 
На очередном объекте - односводча­
той станции думаем не сбавлять темnы. 

Г. ФЕДОРОВ: Внедрение новой тех· 
ннкн на rорноnроходческнх работах 
созможно только nри развитии связен 
науки с производством. Ленметрострой 
nлодотворно сотрудничает более чем с 
25 круnными научными, научно·исследо­
вательскнмн, nроектно-конструкторсхнмн 
н учебными орrаннзацнямн как Леннн­
rрада, так н Москвы, Киева, Харькова н 
друrнх rородов страны. 

большое винманне удел11ется изуче­
нию возможных областей nрнменення 
на стройках метро достиженнн смежных 
областей науки - хнмни, rеофнзнки, 
�лектронно-вычислительнок техники. 

Значительная нсследооательс.кая ра­
бота прнходнтсs1 на долю ЦНИНСо. От 
научtiой лаборатории требуютс11 чет­
кие обоснования nутей дальненшеrо со­
вершенствования конструкцнн, nовыше­
НИ!! эффективности nронзоодства, не• 
следованн11 новых материалов н методов 
возведения nодземных сооруженин в 
различных rидроrеолоrнческих условиях 
Ленинrрада. Присутствующнн среди нас 
Петр Васильевич Стеnанов, старший на­
учный сотрудинк НИЛ ЦНИИС, расска­
жет о направлениях научных 9Ксnери­
ментов лаборатории. 

П. СТЕПАНОВ: В решении новых проб­
лем, возникших nеред проекrировщика­
ми и строителями nусковой трвссы, Лll· 
боратория принимает деятельное учll­
стие. Совместно с квфедрой «Тоннели 
и метрополитены» ЛИИЖТа nроведены 
исследования конструкции односводча­
той станции на моделях из эквивалент­
ных материалов. Цель исследований -
выявление рациональных форм и оп­
тимальных размеров опор nод свод 
станции, проверка различных сnособов 
ее сооружения, влияния величины и 
времени обжатия свода в nороду на на­
пряженно-деформнроввнное состояние 
конструкции и др. 

столом>> редакции 

Выnолнены испытания блоков верхне­
го свода станции, в ходе которых опре­
делены рациональная конструкция сты­
ка, а та�<же несущая сnособность эле­
ментов сооружения. Коллектив лвбора.­
тории nринял участие в создании меха­
низма для монтажа верхнего свода н в 
механизации nроцесса разработки ядра 
с помощью экскаватора. 

Ученые nроводят эксnериментальные 
исследования особенностей статической 
работы односводчатоii станции и реоло­
гических свойств nротерозойских глин. 
Эти рвботы необходимы для анализа 
нвгрузок на конструкцию. 

Изучение на моделях станции глубо­
кого заложения колонного тиnа с же­
лезобетонной обделкой ставило своей 
целью выявление оnтимальной техноло­
гни сооружения, а также особенностей 
ее статической работы на разных этаnах 
возведения. 

Обжатые на nороду обделки, вnервые 
nрименеиные в отечественной nрактнке 
метростроения на Невско-Василеостров­
ской линии, на строящейся трассе уже 
исnользованы в большей части длины 
nерегоиных тоннелей. На оnытных уча­
стках таких тоннелей удалось создать 
вид конструкции из ребристых блоков 
на основе тиnовой обделки перегонов 
Ленингрвдского метроnолитена. В нас­
тоящее время новый тип конструкции 
внедрен на участке в несколько кило­
меrроа. В лаборатории выявлена рацио­
нальная конструкция стыков обжатой 
на nороду обделки. 

Ленинградские метростроители гото­
вятся сейчёlс к возведению обделки с 
узлом разжатия в лотке и гладкими 
блоками. Это nотребовало от нас раз­
работки технического задания на nроек­
тирование кассетного блокоукладчик.а. 

Для сооружения nерегоиных тоннелей 
в условиях nоnадания nесчани1<а необхо­
димо было создать механизированнь·1й 
щит с новым режущим органом. В 
разработку технического задания на 
nроектирование такого щита, изготов­
ленного на Ясиноватском машинострои­
тельном заводе, сотрудники нашей ла­
боратории та�<же вложили немало уси­
лий. 

Исследования новых конструкций nро­
,цолжвются. Основная задача - выяв­
ление изменения наnряженно-деформи.. 
рованного состояния односводчвтой и 
колонной станциii за длительный nери­
од, наблюдения за формированием гор­
ного давления на конструкции во вре­
мени, дальнейшее исследование реоло­
гических свойств nротерозойских глин, 
чтобы знания об основной среде, в ко­
торой сооружается метро, были более 
nолны. 

В nерсnективных nланах лаборатории 
- изучение целесообразности и воз­
можности nрименення открытого сnосо­
ба работ для ленинградских условий и 
особенностей сооружения тоннелей мел­
кого заложения в неустойчивых nоро­
дах закрытым сnособом. 

Заnнсала С. ПОНОМАРЕНКО 
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Накануне 20-летия Ленинградского метрополитена 

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ 
ТЕХНИКИ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

п РОТ.ЯЖЕННОСТЬ линий Ленинградского мет­
рополитена составляет сейчас 44,7 км с 29 стан­

циями. Услугами метро пользуются ежедневно свы­
ше 1 500 тыс. человек. Значительно повысилась ин­
тенсивность работы метрополитена - напряжен­
ность его достигла 12 млн. лассажиров на километр 
линии в год (по сравнению с 6,6 млн. в 1956 г.) .  
Удельный вес метрополитена в общегородских пере­
возках с 4,5% в 1 956 г. возрос до 2 1 %  в 1974 г. 

В результате интенсивного роста nассажиропере­
возок размеры движения возросли в часы «ЛИЮ> до 
36 пар шестивагонных поездов на Московско-Пет­
роградской линии, 34 пар - на Кировеко-Выборг­
ской и до 28 пар пятивагонных поездов на Невско­
Василеостровской линии. 

За время эксплуатации повысились СI<Орости дви­
жения поездов: максимальная техническая - до 
75 км/час, эксплуатационная - до 40 км/час. Еже­
дневно для леревозок лассажиров на линиях курси­
руют 2800 составов. 

Претворяя в жизнь исторические решения XXIV 
съезда КПСС, коллектив метрополитена сосредота­
чивает усилия на дальнейшем техническом совер­
шенствовании метрополитена; повышении темлов 
внедрения новой техники, передовой технологии и 
прогрессивных методов управления с лрименением 
электронно-вычислительных машин; улучшении эко­
номической работы; снижении себестоимости nасса­
жиролеревозок. 

С 1965 года в результате внедрения автоматиче­
ского ведения поездов, дистанционного управления 
эскалаторами, телемеханизации санитарно-техниче­
ского оборудования и других организационно-техни­
ческих мероnриятий на Ленметроnолитене было 
высвобождено 1848 человек. 

Ленинградский метрополитен совместно с инсти­
тутом Гилротранссигналсвязь, Ленметролроектом, 
Ленметростроем и рядом организаций и предприя­
тий разработал и внедрил на Невсi<о-Василеостров­
ской и Московско-Петроградской линиях централи­
зованную программно-моделирующую систему ав­
томатического управления движением поездов, обес­
печивающую: 

точность выполнения графика движения поездов 
в пределах ± 5 сек; 
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сокращение времени хода и увеличение nропуск­
ной способности (по сравнению с ручным уnравле­
нием) по станциям на 2,5%, по оборотным тупи­
кам - на 7,5 % ;  

повышение производительности труда локомотив­
ных бригад за счет высвобождения помощников ма­
шинистов; 

торможение и остановку на станции с точностью 
± 1 ,5 м для станций открытого типа и ± 0,30 м для 
станций закрытого тиnа; 

повышение безопасности движения поездов в ре­
зультате поддерживания заданных режимов скоро­
сти и интервалов времени, а также автоматическо­
го торможения поездов перед светофорами, имею­
щими запрещающие nоказания; 

реверсирование и включение тяговых двигателей 
в оборотных тупиках н а  конечных станциях со сме­
ной локазаний сигнальных огней в начале и конце 
состава; 

экономию электроэнергии на тягу в размере 2,5%; 
снижение себестоимости перевозок на метрополи­

тене на 2-3% .  
Срок окулаемости системы 2,26 года. 
Эта система экспонировалась на международной 

выставке «Интербытмаш-68» и лолучила диплом за 
высокий научно-технический уровень разработки и 
оригинальность технических решений. 

Междуведомственная государственная научио-
техническая комиссия, организованная Государст­
венным комитетом Совета Министров СССР по нау­
ке и технике, отметила большой творческий труд 
коллективов, nринимавших участие в разработке, 
изготовлении и эксплуатации системы автоматиче­
ского управления движение!.\•! поездов. Эта работа 
выдвинута на соисi<ание Государственной лремии 
СССР 1974 года. 

Накопленный оnыт позволил nоставить задачу 
создания комnлексной системы автоматического уп­
равления движением поездов метрополитена. В ее 
разработке принимали участие институты Гилро­
транссигналсвязь, Ленметропроеi<Т и Ленметро­
политен. Сейчас при участии Ленметростроя систе­
м а  внедряется на Кировеко-Выборгской линии . 



С помощью этоli системы обеспечивается автома­
тнз;щttя уnравлення 11 регулнрованне дnнженнсм 
nоездов с пропускной способностью до 48 ни р носз­

дов в час и максимальной скоростью 90 км/час. 
Система включает: автоблокировку, маршрутно­

релейную централизацию с элементами программ­
нога управления, диспетчерскую централизацию ти­
па СКЦ-67 и диспетчерский контроль путевых сек­
ций на перегонах, внепоездной контроль скорости и 
диспетчерскую поездную радиосвязь, устройство 
программного автоматического ведения поезда и ав­
томатического регулирования скорости (АРС) .  

Большим достоинством системы является приме­
нение на центральном пункте управления электрон­
но-вычислительного комплекса АСВТ-М, оместо 
nрограммирующей машины индивидуального JJCJIOЛ· 
нения . .  

Все люнtи Ленинградского метроnолитена осна­
щены диспетчерской централизацией. Причем стан­

ции с nутевым развитием, построенные до 1967 го­
да, оборудованы диспетчерской централизаиней по 
системе РКЧ (радиальная, частотная, кодовая) на 
релейно-контактных элементах схемы. В настоя-
щее время на линиях метроnолитена внедряется и 
усnешно эксплуатируется система с nрименением 
бес1<0нта t<тных элементов, предусмотренных в ста н­
ционноii кодовой централ!'lзации СКЦ-67. 

Новая система диспетчерской централизации nо­
вышает надежность и долговечность апnаратуры, 
увеличивает емкость и скорость nередачи приказов 
и извещений, nовышает надежность работы nутем 
исключения ошибок и сокращает tiисленность экс­

плуатационного nерсонала. 
В целях улучшения оnеративности руководства 

движением nоездов и создания возможности уnрав­
ления поездами в одно лицо, на метрополитене бы­
ла внедрена система радиоnоездной связи с исnоль­
зованием nровода-волновода. 

На 1 7  станциях эксnлуатируется система авто­
матического и дистанционного управления групnа­
ми эскалаторов, которая nозволила: 

автоматизировать nроцессы nуска, остановки и 
реверсирования эскалаторов; 

nовысить культуру обслуживания лассажиров за 
счет более оперативного nереключения эскалаторов 
при вынужденных остановках и в зависимостн от 
пассажироnотоков; 

сократить постоянное дежурство лерсонала в ма­

шинных залах эскалаторных станций; 
обеспечить переход на новую технологию текуще­

го обслуживания эскалаторов сnециализировашtы­
ми бригадами; 

улучшить условия труда лерсонала эскалаторных 
станций. 

Это дало возможность реорганизовать всю ЭJ<С­
nлуатационную работу по текущему содержанию 
эскалаторов и обесnечить значнтельньн·, экономиче­
ский эффект. Срок окулаемости системы автомати­
ки менее трех лет. 

Усnешная эксплуатация эсt<алаторных станций, 
лереведенных на автоматичесi<ОС н дистанционное 
уnравление, nозволяет nерейти к разработке цент­
рализованной автоматизированноf1 системы уnрав-

лeJJJiЯ с прнмененнем nромыш.rн�нно:о телевидсння, 
раОоты над котороl1 ведутся в Н3стоящес время. 

ДJlf! ЦCHTpaJIИ::JOJHIIIIIOГO ynpa I.IJICIJ IIЯ С<1 IIIIT<I рНО· 
тех11ическим оборудованием и контроля за его р а ­

бото,·• на метроnолитене по nроекту, выnол:!енному 
Ленметроnроектом, осуществлена телемеханизация 
устройств сантехники. Оборудован центральныli 
диспетчерский пункт сантехники (ЦДПС) в доме 
связи. 

Применеине устройств авJ'Оматики и телемехани­
ки для уnравления и контрОJIЯ за работой санитар­
но-технического оборудования позволило nовысить 
оперативность nри лереключении агрегатов тон­
нельной вентиляцин, улучшить контроль за их рабо­
той, ликвидировать хождение дежурного nерсонала 
для лереключении режимов работы сантехустано­
воt< во время движения поездов и высвободить 40 
слесарей-электриков. 

Внедрение системы дало годовой экономический 
эффект в 24 тыс. рублей. 

В 1972 г. завершено оснащение тяговых nодстан-· 
циl! кремниевыми выпрямителями, что значительно 
повысило надежность электроснабжения. За счет 
сокращения nотерь энергин, отсутствия водяного 
охлаждения и увеличения межремонтных сроков 
получен годовой экономический эффект 50 тыс. руб. 
Все совмещенные тяговые подстанции на линиях 
метрополитена лереведсны на автотелеуnраnление. 
Это дало возможность высвободить более 100 че­
ловек обслуживающего персонала и сэкономить 
150 ТЫС. руб. В ГОД. 

Постоянное внимание уделяется механизации н 
автоматизации трудоемких лроцессов. Так, механи­
зирован процесс проnуска лассажиров Щl станциях. 
В целях сокращения ручного труда на контрольно­
кассовых операциях сконструированы бункерные 
автоматы для размена монет тиnа РАБ-72 и автома­
ты для nропуска nассажиров. 32 вестибюля метро­
политена оснащены автоматическими контрольными 
nунктами и разменными автоматами, счетно-денеж­
ными машинами, транспортными тележi<амн для 
подвоза монет. 

Автоматические контрольные nункты высокопро­
изводительны (в минуту nроnускают 45-50 nасса­
жиров), работают устойчиво. 

l Ia всех станциях завершена замена ма .. 1олроизво� 
дительных счетно-денежных машин тиnа «МПМ-8� 
на машины марки «МС-3» Калининградского заво­
да торгового машиностроения. 

Внедрение разменных автоматов, счетно-денеж­
ных машин, автоматических контрольных nунктов 
nозволило полностью механнзнровать пропуск nас­
сажиров, nерейти на бескассирвое обслуживание 
пассажиров, свести число контролеров до миниму­
ма, механизировать лроцессы nодсчета выручt<И и 
высвободить 456 человек. 

Создан оnытный образец nолоуборочной машины 
ПУМА-1,  предназначенной д.'IЯ механизированной 
уборки сжиженно1·, смеси снега и грязи в вестибю­
лях. Применение подметальных машин нового тиnа 
дало возможность высвободить 120 работников. 

Механизируется труд nутейцев. Состояние пути 
nроверяется вагоном-дефектоскопом и вагоном-лу­
теиз�Iернтелем. За nериод эксплуатации лараметры 
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вагона-дефектоскопа значительно улучшены: ско­
рос1 ь 11внжс•шя вагона пр н �-;онтроле путн увелнче­
нu ДО 10--15 KM/Чi.IC. 1\.Ull'l pUJIIO llOДBepгaeTl:Sl ВСС С\.:· 
чение рельса, кроме nерьев подошвь1. Работу авто­
матики обеспечивает магннтнь1ir датчик без установ­
I<и скоб у болтовых стыков. 

Проводятся работы по созданию нового скорост­
ного вагона-дефектоскопа на базе вагона типа ЕМ, 
способного проверять состояние двух рельсовых ни­
ток одновременно со скоростыо до 60 кмjчас. 

Силами рационализаторов для очистки путей 
электродело смонтирован снегоочиститель роторно­
r·u типа на базе мотодрезины ДМ. Машина удобна, 
маневренна, проста в обс;Iуживании и успешно при­
меняется для очистки от снега деповских и подъезд­
ных путей. 

Работниками службы сооружений сконструиро­
оаны и внедрены станки для полировки вертикаль­
ных мраморных поверхностей, что повысило nроиз­
nодительность труда в восемь раз и улучшило I<а­
честnо работы. 

Комплексный метод ремонта станций, вестибю-
лей, наклонных ходов с nрименением новых синте­
тических материаJ1ОВ (nолнвинилацетатных соста· 
nов, nерхлорвиниловых 1\расок, силикатных соста· 
вов) позволил увеличить межремонтные сроки в 
5-7 раз. Ремонт ведется снециализированными 
бригадами. Для централизованной доставкti мате­
риалов на участке сконструирован и эксnлуатирует· 
ся сnециальный вагон-раздатчик. 

С целью устранения ручного труда при мойке I<Y· 
зова вагсноn в электродело смонтированы высоi<о­
nроизnодительные вагономоечные машины, каждая 
из I<оторых nозволяет одному человеку - оnерато· 
РУ - уnравляп, всем nроцсссом мойi<и. 

Полностью механизнроnана и уборка мусора из 
тоннелей. 

Внедрение лосеставного деnовского ремонта nоз­
IЗОлило уменьшить I<олнчестiЗо nерецепок вагонов n 
эксплуатационных депо, уменьшить время nростоя 
вагонов в ремонте, повысить качество подвижного 
состава и улучшить его техничесi<ое состояние, увс· 
Jiичить межремонтные nробе1·и. 

Поточио-конвейерный метод ремонта сnособство· 
nал организации nодъемочного ремонта вагонов на 
основе лрименения сетевых графиков nланироnаннн 

и уnраnления ремонтным нроизводством, высокой 
технологичесJюй дисцнпл11ньi. совре.менных стен­
дов и оборудования. 

Поточная линия nодъемочного ремонта разбита 
на nять стационарных nозиций, для каждой из J<О­
торых в соответствии с сетевLIМ графиком ремонта 
оnределен жесткий фронт работ каi< по объему, та1< 
и по номенклатуре 11 срокам. О1<раска и сушка na· 
гонов вынесена с nоточноi1 линии в отдельньн·I цех, 
что значительно разгрузило основную линию ре· 
монта. 

Внедрение такого метода дало возможность уве­
лнчllть программу nодъемочного ремонта вагсноn с 
семн единиц до семнадцати. В дальнеifшем nронз­
nодительность поточной линJНI может быть доведе­
ШI до 24 и более вагонов в месяц. 
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Большая работа ведется на метрополиrене по 
IIЗbiCKaJШЮ 11 !IIOбltЛIJЗaUJIII JeXHII'IeCIOIX резерВОВ С 
Цt:JIL>IU YMCHbШCIIIHI � 1\CIIJIYo Г<ЩIIUIIIIЫX Зё.IТ))оТ llj)ll 
высокой ��.-ультуре обслуживания, комфортабельно­
сти и безопасности перевозок nассажиров. 

В 1 969 г. технико-экономический совет метропо­
литена принял решение о целесообразности отклю­
чеllия освещения в тоннелях. Сnециалисты-психоло­
ги, исследовавшие условия работы машинистов, о1·­
метиJIИ, что мелькание бликоn от светильинков ра­
бочего освещения оказывает вредное влияние на 
nсихику и зрение машиниста. Аналогнчные выnады 
были сделаны также специалистами nри исследова­
ниях на Московском метроnолитене. 

После большой работы, nроведеиной коллектива­
ми электродело «Автово» и службы электропод­
стаiщий и сетей, был введен режим отключенного 
освещения на Невско-Василеостровской линии. Сей­
час движение поездов на всех трех линиях переве- -
дено на режим отключенного рабочего освещения 
тоннелей. Это значительно улучшило условия рабо­
тьi машинистов и дало ежегодную экономию элект­
роэнергии свыше 3 млн. квт. часов. 

Для улучшения условий труда 111аш11нистов весь 
эксnлуатационный nарк nодвижного состава метро­
политена оборудоnап схемой резервного управле­
ния (обеспечивающеi1 сохранение уnравленю1 нз го­
JIОвной кабины nоезда nрн неисnравностях электрн­
ческой схемы). 

К настоящему вре!ltенн на метрополитене создан 
ряд систем автоулрав11ения различными техно;юги­
•Jескими nроцессами и устройствами: автоуправле­
ние nоездами, тягоnь1ми 110дстанциями_и сантехаr­
регатами, дистанцио111юе уnравление эсi<алаторамii, 
телеуnравление стреЛ!<ами н сигналами. Это дает 
основание в ближайшие годы создать единую авто­
матическую систему уnравления метрополитеном 
(АСУ-М), которая nозволит с наименьшими за­
тратами обесnечить максимальные удобства для 
nассажиров, снизить контингент обслуживающего 
лерсонала и повысить эффективность эксnлуат3-
цни. Над этим воnросом работает созданный на 
Ленметрополитене сnециальный отдел АСУ. 

В ноябре 1975 года 'Ленинградский метроnолитен 
отметит 20-летие своей деятельности. Коллектиn 
метроnолитена 1\'lliOгoe делает для nовышения лро­
IIЗВодительности труда, эффективности nронзnодст­
ва. Вместе с тем у нас еще имеются организацион­
ные трудности. В ч�стности, необходимо центра­
лизовать разработк11 в конструктореко-технологн­
ческам отделе, nронзводство нестандартного обо­
рудования, nрисnособленИI·I, средс'Тв малой механи­
зации, испытательных стендов, оснастки. 

Будучи разобщенными н не имея еднного руково­
дящего, технически иаnра ВJiяющего и координирую­
щего центра, метрополнте1�ы страны занимаются 
разработками одних и тех же вопросов, тратят мно­
го сил на доведение своего оnыта и новой техннк11 
до совершенства и широкого nрактического nрllмс­
нення. Это nриводпт I< расnылению мощностн ЭI<С­
nернментальных баз, затрудняет создание образцов 
новой техники н Юi быстре1"1шее доведенне до мнро­
вых стандартов. 



Эксплуатация метрополитенов 

АВТОМАТИЗАЦИЯ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
РЕКОМЕНДОВАНО ДЛЯ ВНЕДРЕНИЯ НА МЕТРОПОЛИТЕНАХ СТРАНЫ 

ЛЕНИНГРАдекии метропо­
·литен совместно с Гиnро­

транссигналсвязыо, Ленметро­
nроектом, Ленметростроем и ря-

ом организаций и предnр�ятий 
в nериод с 1959 no 1972 гг. разра­
ботал и внедрил на Невско-Ва­
с.илеостровской и Московско-Пет­
роградской тшиях автоматиче­
ское уnравление движением по­
ездов. 

Система предусматривает: ав­
томатизацию всех операций, вы­
полняемых машинистами при 
ручном управлении nоездами; nе­
реход nри необходимости на руч­
ное уnравление; подачу звуково­
го сигнала в кабине машини­
ста за 5 сек. до наступления гра­
фикового времени отправления 
поезда со станции; смену режи­
мов движеm1я поездов по перего­
нам и nродолжительности стоя­
нок на станциях в течение суток 
в зависимости от пассажироnото­
·а: ликвидацию опоздания, выз­
анного различными характерн-

Релейные стативы 

В. ЕЛСУКОВ, rлавнын инженер Ленинrрадскоrо метР'>nолитена, канд. техн. наук; 
М. ЛЕБЕДЕВ, начальник техническоrо отдеnв 

стикамн поездов или в результате 
возникшей задержки поезда на 
станция при высадке и посадке 
пассажиров: увязку режимов ав­
товедения с показаниями выход­
ных и nроходных светофоров, а 
также с маневровыми светофора­
ми в оборотных тупиках станций. 

Для выnолнения указанных 
функций система содержит цент­
ральный nост, напольные устрой­
ства и поездное оборудование. 

На центральном посту, пред­
назначенном для выработки сиг­
налов отправления nоездов с I<о­
нечных и nромежуточных станций, 
а таi<Же сигналов времени nро­
граммнаго nрохождения поездами 
контрольных точек на nерегонах, 
имеются электрические вторич­
ные сигнальные часы тиnа 
ЭВЧС-24, устройства уnравления 
(релейный статив), устройство 
ввода, программно-задающие ма­
шины (ПЗМ), устройства стыков­
ки, устройства nередачи в линию 
(релейный статив), nульт ручного 
управления. 

Электро·вторичные часы обеспе­
чивают включение в действие 
устройств центрального поста. 

Устройство управления пред­
назначено для nолучения команд­
ных сигналов: тестовой Проверки 
проrраммно-залаюших машин 
пере!t началом движения nоез­
дов на линии; управления устрой­
ствами ввода; дешифрирования 
сигналов, nоступаюших с устрой­
ства ввода, хранения команд и 
передачи их в nрограммно-зада­
ющую машину; перет<mочения ре­
жимов движения nоездов no ли­
нии и других всnомогательных 
сигналов· по уnравлению устрой­
ствами центрального поста. 

Устройство ввода состоит из 
лентопrютflжноrо механизма с 
фотосчиты в а ющсlr гoлorшnlr н 
блот<ав уснлитслеr1, npeдriЗЗI-Ift'ICH­
ныx ДЛЯ С'1ИТЫВаНИЯ С nерфолен-

Устройство ввода 

ты графика движения всех поез­
дов по начальным станциям каж­
дого nути линии и прочих команд 
по уnравлению движением поез­
дов и аппаратурой центрального 
nоста (nереключение режимов 
движения, nроверка синхронного 
nродвижения перфолент, nере­
клточение устройств ввода и np.), 
а также фиксирования информа­
ции на реле. Считывание осуще­
ствляется дискретно один раз в 
30 сек по команде устройства уп­
равления с вводом графика в 
пзм. 

Программно-задающая маши­
на служит для выдачи сигналов 
nрограммнаго времени отnравле­
ния поездов с начальных и про­
межуточных станций линии и 
прохода составами контрольных 
точек на neperoиax, а также для 
отсчета времени и вь1работки так­
товых управляющих сигналов. 
ПЗМ имеет систему предвари­
тельного и непрерывного контро­
ля для проверt<И исnравности nе­
ред началом движения поездов и 
сигнализации неисnравности с от­
ключением цеnей выходных сиг­
налов nри соответствующем no­
nreждNIIШ в процессс работы. 
JТ,ля J<aЖДOI"I ЛII!IHИ IIЭ llCIITPЭJII>· 
ном посту устаноnлсны юзе ПЗМ, 
которые р аботают nараллелыю, 
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Программно-задающая маwнна 

но l<оманды в ЛIIHIIIO rюдает 
лншь одна нз нr1х, яоляющаяся в 
данное время ведущеr"1. 

Устройство стыковJ<И вырабаты­
вает уnравляющий сигнал для 
работы устроflств nередачи в JIИ­
нию от той или другой ПЗМ. При 
возникновении сбоя в основной 
машине ее выходы отключаются, 
и включаются в работу выходы 
резервной машины. 

Устройство стыковки, синхро­

низирующее работу обеих ПЗМ, 
нмеет nульт ynpaвJtcншt 11 HIIДH­
I<ЭЦIIИ; nульт nозволяет произво­
дить ручное nере1<люче1шс ма­
шнн. 

Устройство nередачн сигнала в 
дннию транслнрует командные 11 
1<онтролы1ые сигналы, постуnаю­
щие от ПЗМ на станции н на 
контрольные точкн rreperoнoв. 

Пульт ручного уr1равлсння обе­
сnечивает ввод в ПЗМ сигналов 
на отnравление nоездов, не nред­
усмотренных графнi<Ом, с llачаль­
ных станцю·r или отмены их но­
ездным дисnетчером линии. 

Наnольные устройства служат 
л.ля nриема сигналов с централь­
ного nоста, вь1работкн и нереда­

'111 команд улравле1mя n nоезд­
ные устройства. К наnольным уст­
ройствам относятся nутевые npo­
r·paм�rы, yrтpoiicтna I<OHТfiOЛI>IIbiX 
то•1ек 11 статнвы nут�вых уст­
роikтв. 
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Путевые nрограммы nередают 
нндуl<тнвным сnособом ситналы 
уnравления с нутн в аnпаратуру 
автоведення, установленную на 
nоезде. Для этого в снетеме не­
nользуются два тиnа npoгpaмl\t, из 
I<OTOpbiX ОдНа В ВИде ОдНОВИТI<О· 

вой, вытянутоii BЛ.OJib nути nетл 11 
(nрограмма хода, отr<рь1тия две­
рей и nол.тормажнвания) н дру­
гая, nрел.ставляюwая собой одно­

виткоnую 11ере1<рсwенную nетлю 
( nрограмма торможення). 

«Ходовые» nрограммы нмеют 
два участt<а: первый от места 
остановки nоезда до места от­
J<люченiJЯ двнгателеil (обозна­
чается знаком стрелы) и второl1 
- на длпне nутн, nринятом для 

доnоJmителыiОI'О включения тяги 
на данном nерегоне при оnозда­
нии. «дверные» nрограммы рас­
nолагают 11а станциях в местах 
нахождения соответствующих ин­
дукторов. nрн остановке го.rювlю­
го вагона nоезда в заданном ме­
сте. Тормозные nрограммы уста­
навливают на станциях, в оборот­

ных туnиках, а также nеред nе­
регонными светофорами; перед 
последними эти nрограммы вклю­
чаются в действие только nри за­
прещающих nоJ<азаниях светофо­

ров. Работоснособность станци­
онных тормозных nрограмм по­
стоянно фиксируется индикато­
ром, установленным в тоннеле н 
сигнализирующим машннисту о 
BK .. 'IЮЧeHJIOM СОСТОЯНИИ nporpa�!­
MЬI. 

Устро1kтва I<Онтрольных точек 
( фотоэлсiпрнческие реле или 
НЗОЛ нрующне CTbii<И рельСОВОJI 
цепи автоблоl<ировки) nредназна­
ченьт для фнксации моментов 

nрохода поездами оnределенного 
места nутн на nерегоне. 

Стативы nутевых устройств 
(СПУ) вырабатывают I<ОМанды 
уnравлення двнженнеi\J nоездов в 
увязке с устроi1ствами централь­
ного nоста, автоблокироВI<И, Э.Т'Iек­
трической централизации, стан­
щюнпьiми дверям н. СПУ содер­

жат: генераторы частоты, реле 
при�ма сигналов от центрально­
го nункта, контрольных точек, ав­
тоблоr<Ировки н т. n., блоки регу­
.11ирования тягового режима (бло­
ки хода), nреобразователи nере­
мениого тока в nостоянный. СПУ 
устанавлнвают в тиnовых щка­
ф:�-.: В Т()НIIСЛЯХ Н На СТЭIЩНЯХ. 

Поездное оборудованне сосре­
доточено n головном вагоне и со-

Поезднон шкаф автоведения 

с:тоrп нз nриемных .11ндукторов, 
шкафа автоведения, сигнального 
nульта машиниста, выключате­
!IеiJ н кноnок различного назначе­
IIIIЯ, nедалей безоnасности, све­
тн.rtьника открытия cтaнциOJIIIbiX 
дoepeii. Поездное оборудование 
автоведения воспринимает сигна­
лы с пути и воздействует на схе­
му уnравления nоездом . 

Индуктор nредстаоляет co-
бol·l две катушки индуктивности, 
расnоложенные в сnециальноi"! 
конструкции. Индукторы устанав­
ливаются на буксах nероой те­
дежки головного вагона н соеди­
няются со шкафом сnециальным' 
кабелями. Каждый индукто 
nрн11имает два сигнала с nутевых 
nро1·рамм. На головном вагоне 
находится четыре nриемных ин­
дУI<ТОра.  

Поездной шкаф устанавJiивают 
о салоне вагона. Он содержит аn­
паратуру, nредназначенную для 
оьщеления и усиления сигналов, 
nостуnающих от индукторов и для 
nреобраэования этих сигналов в 
команды автоматического уnрав­
ления nоездом. Сигнальный 
пульт контроJrирует J?аботу схе­
мы nоезда. 

В nринятоil системе nрименен 
nринциn стуnенчатого nрицельно­
го торможения nоездов, nри кото­
ро11'1 на nервой стуnени �корость 
енюкается до 3-4 м/сек, а на 
второii ступени осуществляется 
nр11цельная останрвка с задан­
ноii TO'IIIOCTbЮ. ДJJЯ обеСПС•IСЮIЯ 
э:ща11110ii точности nрограммнру­
ется на nути начальная точка 



торможения поезда в зависнмо­
стн от его скорости. Д.'IЯ выбора 
точки включения тормозных 
средств сравнивается фактиче-
ская скорость движения поезда с 
nрограммноil. При превышен1111 
фа rпической скорости вкJr ючают­
сн тормозные средстnа. 

Оnоздание поездов из-зя их за­
держки на станциях и перегонах 
,rшквидируется в системе сокра­
щением стоянки на станциях и 
времени движения по nерегонам. 
Так, ес.о1и nоезд nрибыл на стан­
цию с оnозданием, то стоянка его 
соответственно сокращается. При 
этом время стоянки ограничиnа­
ется до nеличины, требующеriся 
nля обесnечения выхода nассажи­
ров из состава. Ликвидация оnоз­
даний nоезnов осуществляется со­
ответствующим увеличениеi\'1 вре­
мени включенного состояния дви­
гателей nосде nрохода составами 
на nерегонах мест норма.'l ыюго 
отключения двигателей, где уста­
навливается аnпаратура J<онт­
рольной точки. Увеличение вре­
мени включенного состояния тя­
говых двигателей nроисходит в 
результате сравнения nрограмм­
ного и фактического времени npo­
c;reдooa ни я nоездом контрольной 
точки. По выявленной величине 
опозданин устройствами хода 
выдается команда на доnолнИ­
тельное включение двигателей в 
тяговыrr режим. По истечения 
этого времени отключается вто­
рая часть nрограммы. 

Если nоезд nроходит контроль­
ную точку одновременно с тем, 
J<ai< n ее аnпаратуру постуnаст 
сигнал с центрального nоста, то 
nроисходит отключение второй 
части программы хода и nоезд 
nереходит в режим деиж�ния на 
«выбег». 

Для бодьшей надеж11сстм си­
стемы н безоnасности движения 
nоездов н nассажиров nрн рабо­
те одного машиниста, сотрудники 
метроnолитена, совместно с Гиn­
ротра 11СС 11ГI/аЛСВЯЗЬЮ BЫ!lOJIIIИЛ 11 
cJroжныlr r<омnлекс работ по мо­
дернизации nоездиого оборудова­
ния и улучшению схем н КОIIСТ­
руктивных решений основных уз­
.тrоо поездной апnаратуры и lla­
пo.'lыrыx устройств. 

К ва жне�rшим техническим мt:­
роnриятням ОТIIОСИТСЯ Blleдpe­
HIIe: схемы резервного ynpan.ne­
нrtя поездом; nедали безоnасно­
сти для контроля физического со-

стояния машн11нста; системы, 
ко11тролирующеii nосадку и вы­
садку nассажиров с nрименением 
на станциях зеркал обзора; ра­
диосвязи дисnетчера движения с 
машинистами поездов, на основе 
использования во.11Н'>ВОда; авто­
матического радиооnовещения 
nассажиров в поездах; изменен­
ноii схемы сиr·наJrизации дверной 
блокировки с применением ак­
тивного сигнала; схем задерж­
ки отnравления поезда и за­
крытия двереr·r ; светоnых индика­
торов контро.11я уровня сигнала в 
тормозных nрограммах; схемы 
синхронизации хода реостат-
ных контроллеров для nовы-
шения точности остановок nоез­
дов; надежного сnособа гид­
роизоляции шJrейфов путевых 
nрограмм, разра ботанного соn­
местно с Ленмстроnроектом, и 
ряд других мероnриятий. 

Межведомстnею1ая государ-
ственная научно-техническая ко­
миссия, nринимавшая систему, 
установила, что она выnолнена 
н а  высоком науч11о-техническом 
уровне, отвечает современным 
требованиям к устройствам же­
лезнодорожной автоматики, nер­
сnективна, комплексно решает 
поставленные перед ней задачи и 
может быть рекомендована для 
внедрения на метрополитемах 
СССР. 

Принятая система обесnечива­
ет: точность выnолнения графика 
движения nоездов в nределах 
±5 сек на всем nути их следова­
ния; сокращение времени хода и 
увеличение пропускной способно­
сти в сравнении с ручным уnрав­
лением, по станциям на 2,5% и 
по оборотным туnикам на 7,5%; 
nовышен и е nроизводител ьности 
труда локомотивных бригад в 
два раза (высвобождение nомощ­
ников машинистов ) ;  снижение се­
бестоимости перевозок н а  метро­
nолитене на 2-3%; nовышение 
безопасности движе11ия nоездов в 
результате nоддержания задан­
ных режимов сr<орости и интер­
валов времени, а также автома­
тического торможения nоездов 
nеред светофорами, имеющими 
заnрещающие показания: эконо­
мию эJJектроэнергии на тягу в 
размере 2,5% uJr агодаря стабиль­
ному BЫПOJtHeiiИIO ОПТИМа.1ЬНЫХ 

по тяге режнмоо донжен11я поез­
дов; УВСЛIIЧ�Шiе p11TMIIIIIIOCTH ДВИ­
жения поездов no линии, в ре-

зуJtьтате централизованной авто­
матнзащш уnравления. 

Внедрение автоматнкн в уnрав­
:tение донженнем nоездов в кор­
не изменяет характер труда ма­
шинистов, освобождая их от оы­
nоJrнения утомительных и llапря­
жеrнrых оnераций no ynpa DJICIJIIIO 
поездом. 

Cpor< Оl<уrrаемости системы 
1,5 года. 

Надежность функционирован11я 
состаnа, оборудованного устрой­
ствами автоматического управле­
ния, составляет в среднем 2000 ч. 
на отказ. Центральный nункт уп­
равления и наnо.'Iьные устроirст­
ва, при существующеr·r системе 
обслуживания за 3,5 года эr<сплу­
атации отказов не име.r1и. 

Система эксnонирова�ась на 
международной выставке «ИII­
тербытмаш-68» и получила 
диnлом за высокий научно-технн­
ческиi'r уровень разработки. Она 
отшrчается оригинальностыо тех­
ничесюfх решений, защищена 
д nум я авторским и свидете:r ьства­
ми на изобретения и заnатенто­
вана во Франции и Италии. 

В результате сокращения вре­
меirи движения поездов, nри су­
ществующих размерах nеревозок, 
достигается экономия общест­
венно nолезного времени nасса­
жиров более 150 тыс. условных 
рабочих дней в год. 

Наиболее активное участне n 
разработке я внедрении системы 
автоведения поездами nриняли 
следующие работники Ленметро­
nолитена, Гиnротранссигналсвя­
зи и ЦШ МПС: К. Криnицкий, 
В. Аверкиев, В. Азетов, Б. Анаш­
кин, В. Герасенков, Н. Сеnастья­
нов, Н. Семенов, В. Сорокин, И. 
Фишман. И. Шаненков. 

Накоnленный Ленинградским 
метроnолнтеном оnыт nозволи.rr 
Гиnротранссигналсвязи и Лен-

Но:� с:танцнн «Куnчнно• 
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метроnроекту разработать ком- j 
nлексную систему автоматическо- = 
го уnравления поездами метроnо- а 
литена, которая внедряется в на- а 
стоящее время на Кировско-Вы- � НОВОЕ В УПРАВЛЕНИИ ЭСКАЛАТОРАМИ 
боргской линии. Эта система 
обесnечит автоматизацию уnрав- S леющ и регулирование движе- .. 
ния составов nри более высокой § 
степени безопасности движения ё 
с пропускной способностью до Е 48 пар поездов в час и макси- ! 
мальной скоростью движения а 
90 км/ч. Система включает: ав- i 
тобJJокировку п

_
еременного тока; . 

маршрутно-релеиную централи-
зацию с элементами проrраммно- а в НАСТОЯЩЕЕ время на станци-
1'0 управления; диспетчерскую � ях Ленинградского метроnолнте-
центrализацию тиnа СКЦ-67· .. на работает 101 эскалатор, nренму-, е щественно болыuой высоты nодъема. 
дисnе�черский контроль nутевых а Предполагается. ЧТО с вводом в дей­
сскции На ЛереГОНах; ВНеПОеЭД· а СТВИе НОВЫХ учаСТКОВ И 1990 Г. ЧИС· 
ной контроль скорости и дислет- = ло их увеличится втрое. 
черскую поездную рациосвязь; § Действующне эсналаторн:ые стаи­
устройство программноrо автома- е цпя имеют значительные лассаншро-

Е nотокн особенно в центральной части 
тическо�о ведения поезда (цент- города, nривокзальных и в районах 
ральньш nост, станционные, ny- нового жишtщноrо строительства. 
тевые и поездные устройства, ли- Каждый зеналатор станции автоно­
нии связи) ; устройства автомати- мен 1·1 приводится в движение элект­
t е . 

родвигателем. в цеnь управления ко-1 скоrо регулирования СI<орости торого включены предохранительные 
(А РС) . устройства, отключающие эскалатор 

Большим достоинством этоi'l ; при теюtическнх неисправностях. 
:1 Кнопки внлюченяя и отключения снетемы является примененнс на : электродвигателей находятся в ма-

центральном посту вычислитель- § шинном зале. на верхней и нижней 
ноrо комплекса АСВ ТМ, кото- Е входных площадках. Кроме того, на 
рыЙ В Начале будет ИСЛО.!JЬЗОВаН е Оголовниках балюстрад установлены i аварийные вьпшючатели �стоn• для для уnравления дRижени�м лоез- остановки зеналатора nри ладенни 
дов I\ировско-Выборгскои линии, .. nассажиров нли в других случаях, 
а затем и других линий метроnо- § угрожающ�tх безоnасности nеремеще­
литена. Комплекс АСВ ТМ явит- а ния. 
ся одновременно основой для со- а Надзор за работой н состоянием 

. = оборудованпя осуществляет дежур-здания в дальнеишем информа- � ный nерсонал эскалаторной стан-
ционно-вычислительяого центра ции, который выполняет ревизион-
автоматизированной системы yn- ные работы по - очистке и смаз-
равления (АСУ) метроnолитена. �· ке узлов. осуществляет nуск. оста-

новку н лереклточение эсt<алато-
Уместно отметить, что над вол- ров

. 

в зависимости от nассажнропото­
росами авторегулирования и ав- ка. При такой системе управления и 

- обслуживания дежурный nереопал товедения nоездов в метрополи- должен постоянпо находиться в ма-
тенах длительное время разроз- е шинном зале. За безоnасностыо nере­
пеняо работает ряд организаций. -�· мещения лассажиров на эскалаторах 
Очевидно целесообразно лроана- наблтодает дежурный �службы движе-

ния с нижней входнон площадки. а лизировать, принять и утвердить за порядном в предэскалаторном за-
единые для метрололитенов стра- ле - дежурный по автоматнчесюш 
вы nринципы, которые явились = пропускным луннтам. 
бы обязательными как для про- Eli Таким образом

. 
обслуживание эска­

ектиоующих и строящих органи- .. латQров и перемещающнхси на них 
• = пассажиров в каждую смену nронз-зацин, тяк и для ведомств-nостав- § водится тремя лица11ш, двое из кото-

шиков. Это nозволило бы сберечь е рых - МIШJИIШСТ и ЛOMOЩHIII< маши­
много государственных ср�дств и .. 1 ииста находятся в машинном зале и 

добиться от про
.
мышленности ре- один - дежурный у mпиней входной 

• площадки. 
гуля�нои поставки совершенных в течение дня режпм работы груп-
серииных вагонов и другого обо- = льr эскалатоом ст;�щtин обычно ста­
рудования лля аnтоматикп, отве- 1§ бнлен " vcтoli•rнn. Прп трl'х :-.сr<ала­

чающеrо conpCM<'111101\IV TCXIIIIЧC- е торах OДIIII paбnт:-ti'T II<'ПPPPI>IIIIIO 11::1 
· : спvск. дpvron на nодъем .. а третнl\ на-

Сt<ому уровню н требованням эк- ё ходптся в р(':1срве. в утрепнне н nе-
сnлуатации. - чершiе часы максимальных пассажи· 
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АВТОМАТИЧЕСКОЕ, 

ДИСТАНЦИОННОЕ, 

ДИСПЕТЧЕРСКОЕ 

В. ПЕТРОВ, rnавныд инженер 
эскалаторнон сnужбы 

nенметропоnнтена 

ролотонов третнfi (cpeдrшli) эскалатор 
работает на спуси нлн подъем, в за­
внсимостп от основного наnравления 
пассажиров. 

Режим работы эскалаторных стан­
ций, нонструrщня н электрические 
схемы их уnравления позволяrот при 
сравннтет,но nростых и экономичных 
реwеюrях nерейти на автоматпческое 
уоравлевне. Функции по уnравленmо 
эскалаторами с nомощью систе11rы 
местной автомат11ки в этом случае nе­
редаются дежурному, находящеllfусл 
на нижней входной площадне. 

Автоматичесиое п дистанционное 
управление группой ЭС!(алаторов 
станцин, являющееся первым этапом 
работ по внедрешно автоматнзирован­
ной системы уnравления эскалатора­
ми метрополитена. nозволяет: 

автоматнзпроватъ процессы пуска, 
остановюr и реверснровання эснала­
торов: 

повыснть культуру обслуживания 
11ассажиров в ре:1ультате более опе­
ративного включения н переклtоче­
ння эскалаторов. с сокращением за­
трат времени на ожидание: 

упраздннть nостоянное дежурство 
лерсонала в машинных залах, улуч­
шив за счет этого уеловил их труда: 

обеспечить лереход на новую тех­
нологню текущего обслужrrваипя сле­
цпализнрованными бригадами: 

повыснть качество текущего содер-
жанпя и t>емонта эскалаторов. н:щеж­
ность н бесперебойность нх работы. 

В основу работы системы автома­
тического и дистанцпонного управле­
ния эскалаторами nоложено ра:щеле­
нне остановок аварпf:\нымн выключа­
ТЕ>лями •стоп'> и прецохранrrте.!lnны­
мн �ашптными устроfiстоамн (техни­
чесине остановки). 

Напt>авлt'rше nаботьr эсналаторов 
станннп на гл11вном приводе при си­
стеме автоматнюr остаетсl'l nбntчньrм: 
nлпн нp11imиn я;� спvсн. второii нo;�ii­
J.tп/l на подъем. cpeдюrii как на спуск, 
так н на подъем. 

Снстf'�1:� автом;.тrпш дnПVI'I<�>eт ЛRа 
Т"f>'II<JIMII VI1Т'I"BЛeffiHI - PVЧHnti Г1 aв­
тOMO'ITIIЧPrl(llfi. ПРnек.nючеНИ!' ПDOII:'I· 
�()J1HTI"H 111!/ТIIBH!JVaЛЬRO Ц.тtЯ КаЖДОГО 
ЭС!<:\,!1'>ТОТ'Iй 11" МаШИНН()ГО :\АЛа. 

Пr•т"НН<' :�втnмапнщ vправлеппя 
::!СК:l '1:'\TI)Щ\MII ()('VЩРС7В.'1!11'ТСЯ ПPPe-
1\!I'IIIII•IМ тnнnм ТJ:tПП!lЖf'llllf'�l �Я() В (1Т 
ЛE'I1P.I'II\ C!'ШIIПI ШПR С IIRTOMaTIIЧf'CIШM 
11еDен.!lюченнем на вторую сеютю в 
случае потерп mtтания от первой. 



Все трл ленты зеналаторов обору­
дованы nереирыватеЛЯJIШ, которые 
вмс1ОТ у ирайннх эсиалаторов ручной 
нршJОд, <t у среднего - эJJСIIТРН'!е­
сиий. 

Релейная аnпаратура и ключи уп­
равления смонтированы на отдельной 
панели, находящейся в машинном за­
ле эскалаторов. Аварийные выкmоча-. 
тели, сигнальные устройства и кноn­
ни дистанционного управления уста­
новлены на пульте оnератора, разме­
щенном в кабине на нижней входной 
nлощадке; здесь же имеются средет­
са связи и инфорi11ации. 

ЭлектрическЭJ'I схема системы уп­
равления зеналаторами обесnечивает 
автоматическое замещение средним 
эсналатором, находящимся в резерве 
любого крайнего, остановившегася no 
техническои прнчи.не, а также nере­
илючение среднего работающего эс­
калатора на наnравление остановив­
шегася no технической nричине край­
него. При этом переключеиве сред­
него эскалатора ва сnуск происходи·r 
только при работе всех трех эскала­
торов, а на подъем - как при рабо­
те трех, так и при работе двух из них. 

Порядок переключемня среднего 
зеналатора СJJедующий: заliрываются 
его пере!{рыватели на nлащадне вхо­
да, но эсиалатор продолжает работу 
в nрежнем наnравлении до nолного 
вывоза nассажиров, находящихся на 
нем; nосле этого эсиалатор останав­
ливается и nерекрыватели на площад­
ке схода закрываются; затем он авто­
матичесии заnуси.ается в обратном на­
nравлении и nерекрывателн также ав­
томатнчесни открываются. При оста­
новке по технической причине двух 
нрайних эскалаторов средний nродол­
жает работать на nодъем или пере­
нлючается на это направление. В слу­
чае если при автоматическом вклю­
чении и nереключенни среднего эсна­
латора не откроются перенрыватеmt, 
он автома'l'Ическн останавливается. 

При размещении в наклонном тон­
неле станции четырех эскалаторов 
nроисходи� взаимное автоматическое 
замещение остановившегася по тех­
ничесной nричине другим, работаю­
щим в наnравлении остановившегася 
эскалатора. 

С пульта оnератора, ·установлеюю­
го в кабине на нижней вход11ой пло­
щадне, выполняются следующие опе­
рации: включение эскалаторов в нача­
ле работы метроnолитена; при необ­
ходимости остановна наждого из них 
аварийным выключателем; nуск эска­
латора в ирежнем наnравлении после 
остановки; переключение среднего 
эскалатора в зависимости от направ­
ленпя мансимальяого пассажироnото­
ка; реверсирование эскалаторов толч­
нами для изъятия nоnавших в гребен­
ну входной nлощадки посторонних 
предметов. Причем реверсирование 
производится при nовернутом на 
пульте оператора аварийном выито­
чателе n нажатии на специальную 
кноnну. Движение зеналатора в об­
ратном наnравлении продолжается не 
более чем на 1/2 ступени (200 мм) за 
наждый циtш реверса и не зависит от 
продолжительности нажатия на кноп­
ку. 

Набнна облицована декоративноi\ 
фанерой под цвет балюстрады и нме-

e'r защнтные от снвозня1<ав Эl<раны из ,. 
орrаннчесного стенла. На пульте olie- $ 
ратора, !\роме аннаратоn nуска 11 $ 
OCT<IHOliiШ ЭС!ШJШ'ГОрU, yCТi:ШOUJieHЫ ё 
табло, сигнализирующие о режиме е 
уnравления, об остановliе эсиалатора = 
аварийными выключателями или npe- § 
дохранительными устройствами, о не- е 
исnравности автоматических пере- � 
крывателей. Кроме того имеется а 
nромnункт диспетчерской связи и ап- = nарат местной телефонной связи с е 

верхней входной nлощадкой и машин- а . 
ным залом. = 

Перекрыватели входа на эскалатор е 
имеют створки трубчатой конструн- $ 
ции. и nривод. В закрытом по;Jоше- � 
нии створки перекрывают всю шири-. Н"j прохода на эскалатор, а в откры­
том положеннн они утоnлены в нор- _ 

пус перенрывателя и не мешают сво- = 
бодному проходу nассажиров. Пере- =� 
ирыватели крайних эскалаторов с 
ручным приводам имеют фиксаторы 
открытого nоложения створок, а ё 
среднего - с электрическим nриво- § 
дом - муфту скольжения. Ropnyc = 
nеренрывателей также облицован де- $ 
коратиnной фаиерой под цвет балю- � 
страды. е Система автоматпчесного дистан- = цнонного управления в настоящее : 
время уже внедрена на 17 станциях $ 
Ленинтрадского метрополитена, что $ 
nозволило реорганизовать на них экс- $ 

КОМПЛЕКСНАЯ' 
АВТОМАТИЗАЦИЯ 
И МЕХАНИЗАЦИЯ 

КОНТРОЛЯ 
И ПРОПУСКА 

ПАССАЖИРОВ 

плуатационную работу no тенущему :: 
содержанию эскалаторов и обеспечн- � и. ЛЕСОХИН, ю. ЮРКОВ, ннженерw 
ло значительный энономический эф- �"" 
фент. Срок окуnаемости системы ав-
•rоматики менее трех лет. 

При автоматичесном управлении § �-----------------------------d 
периодический контроль за работой $ 
зеналаторов и устранение техниче- е 
ctu1x неисnравностей осуществляется ; 
дежурным машинистом, обслуживаю- § 
щим в смену две-три эскалаторные : 
станции. Ревизионны� работы, со- $ 8 Полтора миллиона пассажн-гласно установленной периодично- = . 
сти, обеспечивает бригада текущего i ров в сутки 18 Современные мо­
обслуживаннл на наждой станции. ё нетаразменные автоматы н nро­
Ревизию и ремонт электричесной an- = nускная сnособность 8 Новый 
паратуры системы автоматпни и элен- = вид nроездных билетов _ с нс­тропривода эскалатора производит $ 
специализированный участон по за- -� nользованнем маrннтных пленок 
щите и автоматике. и nластин. 

Положительный опыт эисплуата­
ции станций, переведеm-1ых на авто- а 
матичесное и дистанционное управ- ;: ление, nозволяет nриступить к про- а 
ентированюо второго этаnа работ по 1 
внедреншо автоматизированной си- : стемы управления зеналаторами мет- 1 рополитена - дисnетчеренога теле- i Н А ЛЕНИН ГР АДСКОМ метропо-
управления. а литене завершена автоматиза-

Дисnетчерское телеуправление : ция кассово-нонтрольных операцнй: 
группой зеналаторных станций с nри- а 32 вестибюля полностью оснащены 
менею-1ем оринладного телевидения $ автоматическкми контрольными лун­
должно привести н дальнейшему со- е ктами J{ разменными автоматами, 
нращению обслуживающего персона- $ счетно-денежными машинами для 
ла зеналаторной службы и после на- ё nодсчета выручии и трансnортными 
ноnлеиия опыта работы н линвида- : тележнами для подвоза монет; 300 
ц1ш поста дежурного на нижней вход- а монеторазмеиных автоматов типа 
ной площадне. Дисnетчерский пункт а Р АБ-64 и 290 автоматических нонт­
будет объединять групnу станций, $ рольных nунктов установлены на 
расположенных в радиусе действия ii! станциях. 
телевизионных установок до 5 км. Е Четкая работа этих устройств обес­
Первый опытный образец диспетчер- Е печивает хорошее обслуживание, а их 
сноrо телеуnравления предполагает- е вид соответствует высою1м эстетиче­
ся внедрить в 1976 г. на узле Нев- : сним требованиям, nредъявляемым н 
скнй npocneю - Гостиный двор, $ отделке метроnолитенов. 
ОбЪеДИПЯIОЩ\!М ШеСТЬ СТаiЩНЙ С 19 а АВТОМатичесние IЮНТрОЛЬНЪ!е лун-
ЭСКалаторами. S 1пы н разменные автоматы снонстру-

29 



itров�ньt, наготовлены и установленьt 
работннкам 11 Лештrрадского метро­
nолнтсна. 

Внедрение комnлексной мexamiзa­
ЦIIII по обслужнванюо пассажиров на 
ионтральных nунктах Ленннградскоrо 
метроnолитена началось с 1961 г., 
когда вместо ручного контроля на 
всех станцнях установили турникеты. 
Однако это была малоnроизводи­
тельная механизация, которая вскоре 
не стала обесnечивать растущий nас­
сажироnоток. 

Для увеличения пропускной сnо-
собности станций в nериод с 1965 по 
1967 гг. турникеты былн заменены 
автоматическими контрольНЫJ\1И 
nунктамн - АКП. АКП высокопро­
изводительны - в мннуту nропус­
кают 45-50 nассажнров. работают 
устойчиво и вnолне отвечают требо­
ваниям автоматики. Если бы вновь 
neper1т11 на nрешнюю 'технологию npo­
nycнa nассажиров, то nотребовалось 
бы доnолнительно 300 контролеров. 

В 1963-1 964 гг. nрнменнлн пер­
вые разменные автоматы тиnа АРМ 
nронзводства Ленинrрадсиого завода 
торгового машнностроення. Но nрн 
ЭI{СnлуатаЦIIИ IIX ВЫЯВИЛIIСЬ СуЩеСТ· 
венные недостатки, nоэтому в да.nь­
нейшем от них отказалнсь. 

Объединенными мастерсюJМit Лен­
метроnолнтена были разработаны 11 
нзrотовлены разменные автоматы 
РАБ-64, которые в 1967-
1968 rr. установили на всех станци­
ях метроnолнтена. Скорость размена 
монеты достоинством 10-15-
20 коn. составляет прнмерно 2 сек. 

В 1973 г. на станцнях заменнmi 
малоnронзводнтельные, громоздкие 
счетно-денежные маш11ны тиnа 
МПМ-8 на высокоnронзводнтельные 
машины марки МС-3 Калннннrрад­
ского завода торгового машиност­
роения. Машина МС-3 nодсчитывает 
монеты достоинством 1 ,  2, 3, 5, 10, 
15, 20, 50 коn. и 1 руб. Она проста 
по устройству, комnактна, долговеч­
на, высокоnроизводительна - обра­
батывает 1800 монет в м1ш. 

Изготовлеине устройств автома-
тиJ<И в Объединенных мастерских 
Ленметроnолитена 11озволяет экс­
nлуатацноншшам nоддерживать тес­
ный контакт с nронзводственниками. 
быстро внедрнть рационализаторские 
nредложення и усовершенствования. 
Так, конструнцня современных моие­
торазменных автоматов была nредло­
жена работНJшамн ОбъединеннЫх 
мастерск11х А. В. Носовым н Н. д. 
Корсуновым. а в совершенствовании 
их лрнннмали участие эксплуата­
цнонюJки А. Суханов, Е. Александ­
ров, В. Коляда 11 многие другие. 

В 1973 г. на всех станциях введе­
на система снгнал11эацнн монетораз­
менных автоматов, которая позволя­
ет неnосредственно 11з nомещения 
оnератора наблюдать за работой ав­
томатов на nульте н Сllrналнзировать 
в охрану об открытии автомата, что 
исключает возможность х11щення де­
нег. 

Проделаннан 
метроnолитене 
автомат11зац1111 

эо 

на Ленинградском 
большая работа no 

контроля н оnыт экс-

.. 

плуатащш устройств в 1еченне 19 мт !9 
nозволяет дать IICIOOTOpЬJe реНОМеН· а 
дацнн. . а 

Сведения о колнчестве примятых ! 
пятикопеечных монет автоматами в 1 
настоящее время оnераторы со стан­
ций передают по телефону дисnетче­
ру, который суммирует общий нтог. 
Целесообразно внедрить снетему ав- -� 
томатизнрованного учета на любой 
момент суток. Так, чтобы ло за nро- с: 
су дисnетчера табло показывало чнс- § 
ло учтенных пятикоnеечных монет е 
отдельно на каждой станц1ш шш : 
су111марно на всех станциях. § 

Необходимо разработать н внед- i 
рить систему счета nассажиров, что е 
ДаСТ ВОЗМОЖНОСТЬ ДHCnCT'lepy В ЛJо- $! 
бое время иметь данные о чнсле ne- е 
ревеземных пассажиров не только за : 
сутки, но и за nериод от начала го· 
да и следить за выnолнением годо­
вого nлана nеревозок 

Над этими nроблемам11 в настоя-
щее время работают сотрудннни мет­
роnолитена. 

СИСТЕМА 
ОРГАНИЗАЦИИ 

РЕМОНТА ВАГОНОВ 
К. КОРОЛЕВ, зам. начаn�оннка 

cnyжбJoJ nодвнжноrо состава 

Внедрение разменных автоматов, 
счетно-денежных маш1ш н автомати-
ческих контрольных nунктов лоэво- В НЕДРЕНИЕ на Ленинградском 
лило nерейти на бескасснрное обслу- .метроnолитене автом11тического 
живание nассажиров, свести чнrло а вождения электроnоездов, оснаще­
контролеров ДО MJIНIIMyMa 11 меха- а вне ПОДВИЖНОГО СОСтава устрОЙСТВами 
низнровать трудоемкие процеССЫ а автоведеШiЯ, радиооповещения И ра­
nодсчета выручки в l{accax метроnо- • диосвязи, создаmi nредпосылки для 
лнтена. Уровень 111еханизации труда формирnвания сцепов из моторных 
операторов разме!Пiых автоматов и вагоноs как самостоятельных nод­
счетных машин составляет 80,5%; об- вижных единиц и их комплексного 
служиванис лассажиров по проnуску обслуживания. 
через контрольный nункт механизн- На основании анализа системы 
роваJю на 77,7%. штат нонтроперов н ремонта моторвагонного nодвижно­
кассяров сокращен на 290 чел., а го- го состава Министерства nутей сооб-
довой фонд зарnлаты на 364 тыс. щения службы nодвижного состава 11 
руб. сигнализации u связи разработали 

nрнменителъно н условиям метроnо-Рост nассажпроnотоков на всех лнтена новую систему деповского ре-станциях метроnолитена требует no- = монта, максима.тrьно использующую 
СТОЯИНОГО увеличения ИХ nроnускной а рабОТОСПОСОбНОСТЬ оборудования ПО 
способности. Только за nрошедшие = nродолжительности и пробегам меж­nять лет nассажиролоток увеличился е ду ремонтамн н предусматривающую 
более чем на 100 млн. чел. в настоя- а комплексное и песоставное обслужн­
-щее время Ленинградский метрополи- : ванне и ремонт подвижного состава. 
тен перевозит в сутки 1 млн. 500 § Внедрение новой снетемы дало 
тыс. пассажир

. 

ов. Разменные автома- � возможность nовысить качество ре-ты и автоматичесние контрольные монта, улучшить техническое состоя­лункты должны обесnечивать про- ние моторвагонного nодвижного со­
nусиную сnособность, соответствую� става, увеличить межремонтные nро­
щую максимальным nассажнро11ото беги и nовысить интенсивность нс­иам с учетом необходимого резерва, пользования электровагонов благода­а также быстрое, удобное и безоnас- ря сокращению nродолжительности ное выполнение всех оnерацнй, свя- ux нахождения в ремонте. занных с обслуживаннем nассажи- Посоставной ремонт подвижного со-ров. става в депо уменьшает число пере-

В настоящее время требуется ре- цеnок вагонов, обеспечивает хоро-
ШIJТь ряд назревших nроблем, на- шую nодготовку составов к работе 
nравленных на совершенствованне ав- на линиях. облегчает выnолнение 
томатизацин ионтральных оnераций ревнзионных работ по устройствам 
на станциях метроnолнтенов. К юtм автоведеюtя, радиосвязи и радиове­
относятся: создание автоматических $е щания 11 позволяет перейти на nосо­
устройств для проверки всех видов ставный подъе�ючный ремонт. 
проездкь1х док�1ентов, nодсчета пас- § Принятая система ос:-.ютра и ре­
сажиров на станциях и ne- S монта моторвагонного nодвижного 
реходах, размена бумажных и метал- е состава заключается в следующем. 
тtческих денег многономnнального i Техю1чесю1й осмотр, который про­
нсnолиения; разработка nрющи- е изводится через 8-12 '1 работы со­
пиально нового внда проездных бн- а става 11 занимает 35-50 мнн, обес-
летов с исnользованнем магнитных е nечнвает содержание электроваrо-
пленок иmr nластин, nозволяющих !. нов в исnравном состоянии между 
производить проnуск nассажиров с = плаиовыми вuдами ремонта. особы!% 
НаЛИЧИеМ ТаКОГО бИЛСТа череЗ cne- а 

КОНТрОЛЬ За ХОДОВЫМИ ЧаСТЯМII, ТОр· 
циальные автомат•[ческне контроль- е мозамн н работой дверных механнэ· 
ные пуюпы и другие nроблемы. :; мов. С техническим осмотром совме· 



щае'rся уборка nодвlш<lюго сосrава. 
Работа выnолняется в сnециально 
оборудованных пунктах техннческо­
го осмотра на ЛIIHIIIIX метропот1тена 
нл11 в электродеnо. 

Tet<yщнfl ремонт, выnолняемый че­
рез 1 5  суток работы состава (про­
должнтельность 4 ч), nредусматрива­
ет осмотр, nроверку работы вагонно­
го оборудовання, аnпаратуры автове• 
дения, радносвязи и раднооnовеще­
ния, а также регуm1ровку времени 
хода н сннхронностн работы реостат­
ных контроллеров н раздвшкных две­
рей. Составы ремонтнруются в элек· 
тродепо. 

Малый периодическнfl ремонт nро­
нзводiiТСЯ через каждые 45 суток 
(nродолжительность ремонта 1 2  ч) 
для осмотра, ремонта, регулнровtщ, 
смазtш н частнчной ревизин вагонного 
оборудования. аnпаратуры автоведе­
ння, nоездной радносвязн 11 радно­
оnовещеtшя. Ремонт состава выnол­
няется в элентродепо с расцеnкой н 
'1ронатl(оt\ вагонов. Через два малых 

"риоднчесю�х ремонта на третий, 
. е. через 75 тыс. нм nробега, до­

nолюtтепr,но нзмеряются основкые 
nараметры нолесных пар: велич�tна 
проната бандажей в трех равноот-
стоящих точнах с вынвленнем нерав­
номерностн: толщ11на бандажа н его 
гребня; расстояшrе между внутрев­
НIIМИ гранями бандажей. 

Большой nepнoдн•recюtit ремонт, 
который выполняется через 150 тыс. 
км nробега состава (nродолжнтель­
ность двое суток), включает осмотр и 
выполнев11е ревизионных работ по 
всем в11дам оборудования со свят11ем 

прнборов с nar·ottoв, а танже. при не­
обходимости окраску вагонов, смену 
дефектных тяговых двнгателеii, но­
лесных nap 11 ремонт рам те11С11\СI\. 
На колесных парах нзмерюотся ос­
новные nараметры н nроизводится 
ультразвуковой контроль осей. Рабо-
1ЪI выполняют в электродело с рас­
цеnкой н nрокаткой вагонов. После 
выnолнения всех ремонтных, ревнзн­
онных и регулировочных работ со­
став обкатывают на лннин. 

Подъемочный ремонт nронзооднтся 
через 300 тыс. нм nробега состава 
(время выnолнения для вагониого со-
става - 18,5 суток) для ремонта 
узлов и агрегатов моторвагонного 
1юдвижного состава, замены нзно-
шеннЪ!х деталей, пронзводства nлано­
вых ревнзионньtх работ 11 модерtшза­
цни в соответствни с утвержденнымн 
nравилами nодъемочного ремонта. 
Этот вид ремонта nронзводнтся в 
элеl<тродеnо �дачное•. 

Заводской ремонт I н II объемов 
вьшолняется nосле nробега соответст­
венно 900 и 3600 тыс. нм для вос­
становления основных частей нузовА, 
механического, электри чеСI(ОГО 11 
пневматичесt<ого оборудовання ваго­
нов, замены новыми и ремонта нзпо­
сившихся частей, согласно nравилам 
заводского ремонта. Ремонт обычно 
производилн на элентрооаrоноре­
монтвом заводе, а в настоящее вре­
мя его осванезет депо «дачное•. 

Все виды деповского ремонта элек­
травагонов предусмотрены рабочимн 
rрафнкамн технологического процес­
са составленными на основан1111 тн­
nовых графнков, разработанных 

службоli подвнжного состава 11 уt­
вержденных Управлением метроnоли­
тена. 

Тниовые rраф111щ техtюJюrнчесно­
го 11роцесса определяют nоследова­
тельность 11 продолжительность оро­
нзводствевных onepaцнti по нашдо­
му внду оборудования электроваго­
нов 11 затраты рабочей силы по груn­
nам работ, всходя из нх объема. Тн­
nовы�tи графнка�tи nредусматривает­
ся: 

выпnлнен11Р. p;�fioт на электроваrо­
нах по осмотру н ре�10нту мехавllче­
СI\ОГО, nневматнческого, электриче­
ского П СПСЦ11аЛЬНОГО оборуДОВаНИЯ­
аВТОВеДСИНЯ nоеЗ;1,НОЙ радИОДliСПеТ­
черСI\ОЙ связн н радиооnовещения 
пассажиров: 

организация ремонта состава на 
основе nредварительвой заготовюt 
деталей, узлов и апnаратов, т. е. ман­
си мал ыrос ас nользование агрегат но­
го метода ремонта; 

nрнмененне средств механлзацни, 
n рвспособленнй, пзмернтельной н ре­
гулировочной апnаратуры, согласно 
требованиям ремонта: 

обеспечение рабочих мест матерна­
лам•r. заnчастями н деталями в КОЛII­
честое, nредусмотренном нормамн 
неснижае�юго технологического заnа­
са. 

Каждое электродело разрабатыва­
ет рабочне графини технологнческо­
rо npoL(ecca с учетом местных усло­
внli. На основании рабочих графнков 
в электродело �дачное» составлевы 
сетевые графшш планирования рабо­
тами прп ремонте nодвнжного со­
става. 

МЕТРО в КАЛ ЬКУТТЕ 

(по материалам зарубежной командировки) 

К. SIНЧЕВСКИА, инженер 

Публикуя статью инженера К. Янчевс:коrо о с:тронтепьс:тве метроnопнтенil 
в Калькутте, наnомним, что немногнм более трех пет назад комнс:сня Мос:с:ове­
та, в составе которой был начальник Ленметроnроекта В. Медейко, знако­
милась с городским хозяйством круnного nромышпенного центра Инднн. Од­
ннм нз вариантов улучшения развития общественного трансnорта Капьку,тты 
н пнквндацни существующей разобщенности районов города явилось nред­
ложение о стронтепьс:тее метроnолитена. Тоrда тов. Медейко nредставил схе­
му с характернетикой общего наnраепення nервой пнннн. Среди других об­
с:уждаешнхся варнантое решения трансnортной nроблемы был избран совет­
ский. 

Созданный в Калькутте Институт по nроектнрованню (МТП) разработал 
технический nроект, который nопучип nопожнтепьную оценку советских с:пе­
циапистов. Инженеры Ленметроnроекта в. Рюмнн, Н. Кулагин, Г. Скобенннкоо, 
ю. Пестов, инженеры Московского метроnолитена Д. Суриков н Метрогнпро­
транса Ф. Гусев совместно с: инднйс:кнми коллегами nредс:тавнпи заключение, 
nозвопившее nравитепьству Индии nринять решение о строительстве метроnо­
литена н его фннанснрованнн. Делегация ознакомила ннднйскнх коплег с оnы­
том харьковчан, моеквнчей н ленинградцев. 

Ряд наших nредложений nозвопит значительно удешевить сооружение 
метро. Еспн nервая очередь его будет nрокпадыватьс:я в основном открытым 
сnособом, то вторая магнстрапь, которая свяжет круnнейшие вокзалы на за­
nаде н востоке города, nотребует nодземной nроходкн, широкого nрнменения 
щитов. 

Советские с:nецнапнс:ты вместе с инднйсмнмн коллегами занимаются nроб­
пемамн организации стронтепьства. Трудностей nридется nреодолеть немало. 
Первая - выбор оnтимальных nутей расирыткя котлованов с учетом движе­
ния трансnорта на узких улицах Капькутты. Заранее быпн решены nроблемы 
отвода дождевых вод, которые обрушиваются на город во время nродопжитепь­
ного сезона муссонов. Сложнейшим оказался воnрос: отчуждения строительных 
участков в усповиях частной собс:твенностн на землю. 

Сейчас, когда началось строительство метроnолитена в Калькутте, советсине 
метро�тронтепн nомогают осваивать индийским друзьям технику nроходки 
nервон трассы метро. 
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с ВЫШЕ восыш с половнноl\ мил­
лно1юв жнте.пеii насчнтываст 

нрупнсliшшi о llиднн IIOJПOnыit город 
l{альиутта. Она основана 01<0110 трех 
столетий назад н до 1912 года была 
столицей атраны. Нальнутта располо­
жена в Западной Бенгалии по берегам 
реки Xyrnи. Город строился бесси­
стемно, в центре 3-4-этажная заст­
рой на, ближе к окраинам ветхие од­
но·, двухэтажные здания. В городе 
есть водопровод, сеть элеl<троснабже­
ния.. нанализация н водостоки. Со 
страной Кальнутта связана несl<алькн­
ми железными и шоссейными доро­
гам·н. а также авиационными линия­
мн. Внутригородской транспорт пора­
жает контрастами. Рядом с автомаши­
наJIШ последних марок по улицам дви­
жутся конные двухколесные повозки, 
повозки с буйволами в упряжке: вслед 
за трамвайными ваrона11fИ - колонны 
велосипедистов. увешанные пассажи­
рамн. автобусы самых различных ма­
рок-от небольших маш�IR до 2-этаж­
ных гигантов. Немалую роль играют 
рикши - это и мотоколясни, это и 
велоколяски, это и коллсни, в 1<0торые 
запряжен человек. На оираипах можно 
увндеть слона, возвышюощегося над 
ущсчным nотоком. 

Вся эта пестрая трансnортная масса 
плотно заnолняет узние улицы, яв­
ляясь трудноуправляемой в снлу сво­
нх различных скоростей, маневренно­
сти и т. д. 

Проблема занятости населения -
ощrа из нанболее острых в ссгодпяш­
неii Налькутте. Зна•tнтельная часть 
работающего населения города затра­
чивает много времени для nроезда к 
месту работы и обратно. исnытывая 
из-за весовершеяства городеного 
трансnорта, высоиоli темnературы и 
влажности воздуха большие неудоб­
ства н утомление. 

Создание скоростного внеулн,шого 
вида травспорта в Кальнутте ста­
ло настоятельной необходимо­
стыо. Основные положения nроекта 
и С1\1ета на строительство первой лн­
НШI метроnолитена в городе. разрабо­
тмшые специально созданной государ­
ственной организацией «Метроnолн­
таJt Транспорт Прожект• Министерст­
ва железных дорог Индии, были рас­
смотрены и одобрены nоследним сов­
местно с Министерством финансов и 
в марте 1972 г. утверждены парпа­
ментом Индии. 

В ближайшем будущем в Калькут­
те иамечево построить три лиюш мет­
роnолитена: 

nервую, север-юг, в основпой ле­
вобережной части города - 17,5 к м 
с последующим ее продолженнем от 
южного конца в район Гарин - еще 
на 8 км: 

вторую, с залада на востон. с пе­
ресечением первой лшrии в центре и 
nроходом nод реной Хугли в nравобе-
режную часть города (Ховру) 
17 км; 

третью - в основной левобереж­
ный район, восточнее nepвoil линии -
25 км. 

Предполагается, что эти три лшши 
общей nротяженностью 67.7 км дол­
жны быть nостроены к 1990 г. 

Трасса первой лnиии с 17 станция­
ми проходит под улицами шириной до 
15 м, на северном се конце будет соо-
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ружаться деnо. На � ,·oJt лнrпш внача­
ле nредусматрнвается частота двнже­
юш поездов через 2,5 мнн, т. с. 24 nа­
ры в час, нрн мш<снм.tлыюл техни•Jе­
ской . скорости двнжения составов 
80 км и эксnлуатационной - 33 км в 
час. Это nозволит проезжать всю ли­
нию за 30 мин 11 обесnечить правоз­
ную сnособность 1 ,3- 1 ,4 111лн. пасса­
жиров в сутки. 

Н 1990 году намечается довести ча­
стоту движения до 40 пар поездов в 
час. 

Все станции колонного тиnа, за иск­
лючением наземной <�Дам-Дам•. кото­
рая будет совмещена с железнодо­
рожной станцией. ПлатфорJ\tЬI - ос­
тровные. Исключение составляет 
станция «Центр•. на которой предус­
мотрено сооружение трех платформ. 
одной - островпоn и двух - боко­
вых, для nересадки на будущую стан­
цию второй очереди. 

Первая линия в севервой части на­
чинается эстакадным участком, nри­
мыкающим к ст. «Дам-Дам» и имею­

щим протяженность около 1,7 I<M. Эста­
када состоит из 10-метровых пролет­
ных строений с опорами, расположен­
НЬIМИ на свайном ростверке. Все эле­
менты эстакады выполRЯЮтся на ме­
сте из монолитного железобетона. 

Участок закрытого сnособа расnо­
ложен под сортировочными железно­
дорожными путями ст. 4Читпур• и 
Окружным каналом и имеет протя­
женность 945 метров. Применевне за­
крытого сnособа обусловлено здесь 
необходимостыо пересечения этих 
объектов в условиях тесной застройки 
подходов. Два одноnутных тоннеля, 
имеющие кривые в nрофиле и nлане, 
намечено соорудить с применением 
чугунной обделки nри наружном и 
внутреннем диаметрах соответствеН1!о 
5,5 и 5,1 м. Глубина заложения -
10-12 м до шелыги свода. 

Кольца из чугунных тюбкнтов за­
проектированы шириво/1 0,7 J\1 из ше­
сти нормальных, одного смежного и 
одного замкового сегментов. 

Участок отl\рытого способа распо­
ложен на остальной части трассы, 
общая его протяженность составит 
около 15 км. Тониели прямоугольно­
го очертания, двухnутные, их пере­
нрытия заглублены на 3-5 м от по­
верхности. На nодходах к станциям 
эти тоннели переходят в однопутные. 

Конструиции тоннелей из монолнт­
ного железобетона, гидроизоляция -
оклеечная, защищенная шуцванлом. 

СтаНЦИОННЫе КОМJJЛеКСЫ СОСТОЯТ ИЗ 
платформенной части длиной 170 м. 
подземных вестибюлей по концам 
станции (на некоторых один в центре), 
совмещенных с nодуличными nерехо­
дами, противодутьевых сбоек и понн­
зительных подстаиций. Все конструк­
цни запроектированы в . монолитном 
железобетоне. 

Путь имеет ширину колеи 1676 мм 
с укладкой по раздельным железобе­
тонным шnалам. 

При сооружении 1 очереди предсто­
ит выполнить следующий объе:о.t ос­
новных видов работ: 

Разработка rpytrтa • . • . . . • • • • 2 1.11111. u', 
Уктшка мoнonиntoro железобетопа 11 

бетоuа • • • • • • • • . • . • • • . 700 тыс. w>, 
/1\оптаж чуrуниы:< тюбtшrов • • • •  10,5. тыс. Т• 

Забивка wетамнческого шnупта ana кpcnneш\JI котлованов . . . . • . •  12,5 тыс. т, 

То же, raan . . . . . . . . 3,25 тuс. т, 
)'стаttовка ме1.. �коuстру.:.;�;, �ptn-

JICIIIIA kiiГ .. Uilaii\IU • • • • • • •  , , • !7 ,7 1ЬIС ,. 1131 UT(II,.CIOIC <131\ЫIUII �JI)IJГJ'PЫ I.IM 
жсn�Jобстошн.u конструhщtfl • • .  J�'U тt• т. 

Гидрогео!!оrические условия строи­
тельства исключительно сложные. 
Под культурным cлoei'l'l мощностыо 
около 2 м за;1егают водонасыщенвые, 
так называемьtе «калькуттские ПО'I­
вы•, состоящие из чередующихся сло­
еn слабых глин и мелиозеряистых nе­
сков с большим содержанием ила н 
торфа, имеющие коэффициент фильт­
рацни 10-3+10-• м в сутни. Мощ­
ность слоя <�ка.тrькуттских nочв• ио­
леблется от 15 до 25 м. Затем идет 
СЛОЙ ПЛОТНОЙ Г.'ШНЫ С га.1ЬКОЙ МОЩНО­
СТЬЮ до 6 м. Далее на большую глу­
бину простираются водоносные nес­
кв с коэффициентом фильтрации 
1 О-2 м в сутки. 

В соответствии с проектом на уча­
стке эстакады сваи поrружаются па­
ровымн н дизельными молотами с 11. _ nользоваtшем копров башенного тиn� 
Котлованы разрабатываются вручную. 
Бетонные и железобе:тонные конст­
рукции бстоннруются в деревянной 
опалубке. На рамnовом у•шстке ис­
пользуется метал.'lическая инвентар­
ная опалубка. 

Бетон приготавтшается бетоносме­
сительными узла�m. расположенными 
непосредственно на строитеJiьных 
nлощадках. 

На участие глубокого заложения 
намечено прнменешrе горнопроходче­
ского щитового комплеиса ЩН-1 nри 
нессонном способе работ с давлением 
до 2 ати. Отнатна предусмотрена ан­
иумуляториыми электро·возами. Ввиду 
того, что ожидается выделение нз 
грунта метава, эпектрооборудованне 
должно быть выполнено во взрыво­
безопасном варианте. Особое вшrма­
ние уделяется вентиляции. 

Тоннели и станции открытого оnо­
еоба будут сооружаться: с креnленнем 
котлованов cвaяr.rn, шпунтом, а в не­
nосредственной близости от зданий -
с nрименекием бетонных стен в rpy 
те. Стены котлованов должны 
быть раскреnлены двумя или тремя 
ярусаМJ.t прогонов и расстрелов. 

Грунт nредполагается разрабаты­
вать экскаваторами, оборудоваиньl111JI 
обратной лопатой н грейферами. 

Поиижеине уровня грунтовых вод 
nри строительстве не nредусматрива­
ется, за исключением коротких участ­
иов, nроходящих в грунтах с доста­
тоЧJrым коэффициентом фильтрацнн. 

Движение городского трансnорта на 
время сrронтельства намечено частич­
но переключать на другие магистрали, 
частично nропустить по временным на­
стилам - мостам над котлованами. 

Вся трасса первой очереди разбита 
на семнадцать участнов nримерно 
одниаl\овой nротяженности. 

Строительство каждого участr<а бу­
Ает осуществлять государственная 
и.пи частная фирма, получившая под­
ряд от «МТП• по результатам конкур­
са. В настоящее время работы ведут­
ся лншь на двух нз семнадцати уча­
стков - эстакаднам и рамповом. На­
меченный срок сдачи в энсплуатацшо 
nервого участка протяженностыо 
17,5 !Ш с 17 станцnяl\111 - 1979 г. 
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