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• • 

За усnехи, достигнутые nри 

боргской линии Ленинградского 

Верховного Совета СССР Указом 

• 

строительстве Кировско-Вы­

метроnолитена, Президиум 

от 9 июня 1976 года награ-

дил орденами и медалями СССР наиболее от личивwихся уча­

стников строительства. 

Орденом Ленина награжден начальник уnравления строи­

тельства ((Ленметрострой» В. М. Каnустин, орденом Октябрь­

ской Революции - бригадир слесарей, наставник молодежи 

строительно-монтажного уnравления N� 9 А. М. Чурляев. 

Орденом Трудового Красного Знамени награждено 18 че­

ловек, орденом ((Знак Почета11 - 23, орденом Трудовой славы 

111 стеnени - 24, медалью <<За трудовую доблесты1 - 22 и 

медалью <<За трудовое отличие11 - 30 человек. 
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НА С1f'ОйКАХ 
MIE1f'O И ТОННЕЛIЕй 

С. РУ&ННЧНК, начаn�оннк прон:s•одст•енноrо отдеnа 
Гnа•тоннеn�ометростро• 

••••••••••••••••••м••••••••••••••••••••••••• 
в СЕМИ городах нашей страны в Х пятилетке 

будет стровться более 100 км новых ЛIIНИЙ 
метрополнтенов, из которых Оl<оло 70 км вступят в 
эксплуатацшо. 

На Байкало-Амурской магнстрали, в Закавка­
зье, на Украине, в Ставрополье и других районах 
будет сооружено свыше 60 км тоннелей различного 
назначения. 

Безус.1овное выпО.'Jнение заданнй 1976 г. - nер­
вого года пятнлеткн - залог дальнейшей успеш­
ной работы. Сосредоточение усилнй на пусJ<овых 
объектах года н ввод их в ЭI<СIIлуатацию в точно ус­
тановленные срок11 - основная забота всех наших 
коллективов. 

Как началн строilкн г.1авка первый год пяти­
летки? 

Государственный план четырех месяцев 1976 г. 
выполнен по генподряду на 103,8%, своими силами 
на 1 06,2%. 

Метростроевцы с т о л и ц ы ш••роi<ИМ фронтом 
развернули основные работы на Р11жском и Калв­
НIIнском радиусах. Более чем в двадцати забоях 
трудятся nроходчию1. Коллектив СМУ-6 усnешно 
внедряет це.1Jь11осекционную обделку на перегоне 
«Бабушкинская» - «Медведково». Ведется отдел­
ка станции «Медведково». 

Коллектив ТО-б совместно с работниками Уnрав­
.IJення N2 157, заменив кессонный сnособ npoxoдi<II 
на водопон11жение, ведет забои в сторону «Росто­
кинской». Коллектнву СМУ-7 в сложных условиях 
нредстонт coopy.'\IITЬ nерегоиные тоннели между 
станциями «Электродная» и сПерово». 

Основные задачн, которые решает сейчас кол-
.rtектив Московского метростроя - расшнрен11е и, 
реi<онструкцня собственной нндустриальной базы, 
рост жилищного 11 культурно-бытового строительст­
ва, оснащенне стройки новым современным обору­
Jtованием 11 механнзмами. 

Предстоят большне работы на строительстве 
Серпуховского 11 Калниинекого раJtнусов метроnо­
лнтена. 

Много творчесi<ой ннициат11вы вкладывают сей­
час московсiше метростроители в решение воnросов 
замены дефицит11ой чугунной обделки на сборную 
железобетонную. 

В Л е н и н г р а д е развернулись работы на пя­
том 11 шестом участках Кировеко-Выборгской лн­
IIИII метрополитена. Здесь начато возведение стан­
цнir «Улица 11м. III Интернац11онала», «Проспект 

Героев», «Гражданская» и «Калининская». Идет 
подготовка к сооружению четвертого участка Нев­
ско-Васнлеостровской линии до станции «Примор­
ская». 

Всю страну облетела весть о том, что в канун 
XXV съезда КПСС метростроевцы Ленинграда со­
орудили 676 пог. м тоннеля за месяц. Это явилось 
наивысшим достижением в метростроеннн. В 1976 
году ленинградцами nостроено свыше двух кило­
метров тоннелей с обделкой из сборного железобе­
тона, обжатой на породу. 

К и е в с к н м метростроевцам предстоит в этом 
году ввести в эксплуатацию участок КуреневсJ<о­
Красноармейской лнни11 протяженностью 4,1 км со 
станциями «Красная площадь», «Речной вокзал» и 
«Площадь Калинина». Напряженно работают сей­
час на этом участке nроходч11ки, бетонщики, путей­
цы и монтажники. Одновременно ведутся основные 
работы и на продолжении этой линии n сторону 
Ореховатской площади и Оболою1. 

Важной задачей киевля11 является внедревне в 
этом году цельносекционной тоннельной об�tелки. 

Метростроите.'lll Б а к у сдают в эксплуатацию в 
1976 г. участок метропол11тена длиной 2,3 км со 
станцией «Низами». Здесь преJtстоит соорудr1ть б.о.­
лее 500 м nерегоиного тоннеля nод сжатым возду­
хом. Одновременно ведутся р<t.боты на второй оче­
реди метропОJiитена (дюша 6,7 км), где будут воз­
ведены станции «Академия наук», «Стронтелей», 
«Азерфильм» 11 «М11крорайон». 

Ст. «Академия наук» и персгонный тонне.'rь от 
«Низаr.rи» предстоит соорудить в сложных гео.'IОГ11· 
ческих условиях. Необход11мы совместные творче­
ские усилия проектировщиков и строителеr·, с тем, 
чтобы найти нанбоJJее оптJIМаЛыiЫЙ технолпгиче­
ский вариант. 

Кроме сооружения л11н11й метрополитена в Т б н­
.IJ и с и - 5,8 к м с 4 станциям11 - грузинские мет­
ростроевцы в этом году nрокладывают ж�:н�знодо­
рожный тоннель на участке Мцхета - Загэ� 11 ав­
тодорожные тоннели - дл11ной 3,6 км (под Бо.'lь­
wим Кавказским хребтом), а также nротяженно­
стью 1 ,8 I<M. 

Продолжается стронтельство второго участка 
первой очереди Харь к о в с к о г о метрополнтена. 
Здесь в новой пятилетке будут сооружены станц1111 
«Комсомольская», «Харьковских дивизий», «Инду­
стриальная», «Тракторный завод» и «Пролетар­
ская». Кроме этого, харьковчане заканчивают про-
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ходку железнодорожного тоннелR на участке Бело­
рецк - Карла�1ан н начаJ\11 стронтеJiьстnо тонне­
лей для nодземного трамвая в Волгограде. 

Т а ш к е н т с к н е метростроители возводят де­
вять станцнй nервого участка nервой очереди мет­
роnолитена. На одних («Площадь Ленина») толь­
ко начинается разработка котлована, на других 
(«Им. Октябрьской революции») - уже nедутся 
отделочные работы. До ОI<ончания работ н::� этом 
участ'Ке метроnолитена необходимо выnолнить еще 
более 45 MJIН. руб. строительно-1\юнтажных работ. 
Завершить все работы на этой очереди Таш-
метр·острой решил к 60-летию Советской вла-
сти. Большую nомощь метростроевцам оказывают 
городские и ресnубликанские организации. Одно­
временно здесь начато строительство второго уча­
стка nервой очеред11. 

Тоннельщики Ар м е н и и ведут в Х nятилетке 
строительство nодземного скоростного транспор­
та в Ереване, более 16 км железнодорожных 
и автодорожных тоннелей. Забои оснащаЮТ(;Я бу­
ровыми рамами, породоnогрузочными машинами 
ПНБ-3К, большегрузными вагонами и тяжелыми 
шахтными электровозами. На Меградзорском тон­
неле со стороны Гамзачиманского nортала достиг­
нута устойчивая скорость nроходки на nолный nро­
фнль- 70-75 м в месяц.·· 

Наращивает мощности уnравление Б а м т о н-
н е л ь  с т р о й. Созданы nрирельсовое и складское 
хозяйство, автобаза. Строятся жилые nocemш, ос­
ваиваются строительные nлощадки у Байкальского, 
Северо-Муйского и Нагорного тоннелей. Возведе­
но свыше 140 жилых домов, nроизводственно-тех­
нических и бытовых зданий. С двух nорталов ве­
дется nроходка Нагорного тоннеля. Начато соору­
жение ствола на Байкальском тоннеле. Продолжа­
ется оснащенне этой стройки современным горно­
nроходческим оборудованием. К сожалению, еще 
нет устойчивых трансnортных связей с Байкаль-
ским и Северо-Муйским тоннелями. Однако, ис-
пользуя зимние дороги, на стройки удалось пере-
везти более 13 тыс. т различных грузов. 

В сложных геологических условиях ведет строи­
тельство Лысогорского тоннеля на железнодорож­
ной линии Краснодар - Туапсе коллеi<Тив Тон­
нельного отряда .N'!! 1. Ему предстоит завершить 
nроходку этого тоннеля в 1977 году. 

Строительно-монтажное управление .N'2 1 J, соору­
жающее семикилометровый тоннель на Бодьшом 
Ставропольском канале, в этом году должно nрой­
ти около 1,5 км тоннеля четырьмя забоями. 

Выnолнение намеченных на 1976 год задач и nри­
нятых стройками ГлавтоннельметростроЯ социали­
стических обязательств явится первым шагом на 
nути усnешного выnолнения Х nятилетю1. 

Наука - производству 

ПНЕВМОПРОБОЙНИКИ 

ДЛЯ УСТРОЙСТВА 
СКВАЖИН 

ПОД AHKEPbl 
Э. МАЛОЯН, канд. техн. наук 

Н А СТРОЯЩЕйСЯ станции «Ростокинская» 
продлеваемого Рнжского радиуса Московского 

метрополитена проведены работы по устройству ан­
керного крепления котлована взамен расстрелов. 

Ддя проходки скважин nод анкеры в первона­
чальном варианте предполагалось использовать ус­
тановку лучевого бурения ВИОГЕМа УЛБ-130, по­
зволяющую бурить горнзонтальные и наклонные 
скважнны с креплением их обсадными трубаr.ш в 
неустойчивых грунтах. Однако до настоящего вре­
мени эта установка не изготовлена. По пред.rюже­
юно ЦНИИСа вместо УЛБ-130 для nроходки сква­
жин под анi<еры были применены реверсивные 
nневмопробойниюr ИП-4603. 

Пневмопробойник (рис. 1) nредставляет собой 

Рис:. 1 

самодвижущуюся nневматнческую машнну ударно­
го действия. Корпус его нмеет цилиндрическую 
форму и является рабочим органом, образующим 
скважину в грунте. Внутри корnуса помещен удар­
ник, совершающий возвратно-постуnательное дви­
жение и наносящий удары по nереднему торцу 
корпуса, забивая его в грунт. Обратному ходу кор­
пуса препятствуют силы трения между наружной 
nоверхностью и грунтом. Реверсивное устройство 
позволяет изменять направленне ударов и направ­
ление движения пробойниi<а, т. е. возвращать его 
обратно. 

При работе nневмоnробойник внедряется в грунт 
nодобно забиваемой свае, уплотняя и раздвигая 
его в стороны и оставляя за собой nрямодинейную 
скважину с уnлотненными стенками. Стенки сква­
жин даже в neci<ax остаются устойчивыми доволь­
но продолжительное время - около 10 дней. Сква-



жнны, пройденные в достаточно однородных грун­
тах Пpll Д.IIJIHC ДО 20 М, OTKЛOIJЯIOTCH ОТ ЗадаННОГО 
направления весьма незначителыю. 

Реверсивный nневl\·IОпробойнИJ< характеризуется 
следующимн основными техничесю1ми данными: 

дн3мстр npoб�tвacмt.tx с�о ажнн, ям • • • . . • . . . . . • . 

С расшоtроrте.,ем . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Ноwннмьное рабо•rее аавлскне сжатою ВОЭАУдО, кz•сх• . .  
Pacxo.J. воэАУха, х"Jхин, не 60Jiee . . . . . . . . . . . . .  . 
Энерпt11 о;�ноtочноrо удара, кzс · х, не менее ....... . 
Сре.J.наа скорость нро6нва нна скважн11 без pacшrtpнre.1a, 

x/•tac . . . . . . . . . . • • . . • . • • . • • . . • . • . .  
Л.11ша rrpoбoRнotкa, м.ч не wенее . . . . . • . . . • . . . . 
Mncca, кг, 11с б о,, се • • • • . . . . . • • , . . . . . . . • •  

130 
200 

б 
5 

22 

.110 <Ю 
1400 
90 

Скорость nробнвания СJ<важин зависит от свойств 
1·рунта (состава, nлотностн, однородности, влаж-
ности). 

Проходка скважин под анкеры на опытном уча· 
стке осущестВ!Iялась на длину 13 м nри длине ан­
кера 12,5 м в песках естественной влажности. Да­
.'lее пробойник останавливался, производилось его 
реоерснрование и осуществлялся обратный ныход 
110 скважине на nоверхность. (Скважины устраива­
JН1СЬ на глубине 2,5-3 м от nоверхности). 

Д.'IЯ предотвращення осыпання nеска, nрилегаю­
щего к затяжке, от сотрясений, вызываемых пнев­
мопробойннком прн вхожденин его в грунт, в за­
тяжке бы.'1J1 сде.'lаны отверстия, в которые вставле­
ны 300-мм отрезки трубы диаметром 200 мм. 

Посредством nусковой установк11 (рис. 2) обес-

Рис. 2 

печнва.'юсь необходнмое направленне и уго.'l на­
клона скважнны, который составлял 5-6°. Пу­
сковая установка снабжена спецнальньr.м прижи­
мом с рычагом (nосредством которого пневмоnро­
бойнш< прижимается Е< направляющей п обесnечнва­
ется необход11мое nри заnуске его сцеnлен11е с nу­
сковой установкой). 

Одним концом установка опнралась на балку 
пояса, под другой конец - стаВJ1.'111СЬ nодкладкн 
требуемой высоты для обесnечення необходнмого 
угла входа nробойинка в грунт. На рис. 3 nоказан 
момент nроход1ш скважины - nнeRмonpoбo��llll< с 
пусковой установюr ушел в грунт. 

При устройстве скважин nод анкеры в nлотных 
ненарушенных nесках были зафнксированы с,rrе­
дующне результаты: время nроходки 13-�J скважн­
ны - от 10 л.о 22 iiJIIH, время вьrхо.1а пневмо­
nробойннка IIЗ CKBaЖJIHЬI - 7-15 1\IIIH. В С.'lуЧаЯХ, 

Рис. 3 

когда скважнньt устранваJtись в насыnных рыхлых 
грунтах, время выхода nневмопробойннка нз СJ<Ва­
жины доходнло до 40 мни. Отмеча.1шсь с.'lучан ос­
тановки nневмоnробойника прн выходе его 11з сква­
жнны. Это объяснялось тем, что nptt nроходке в 
насыnных грунтах nод заднюю часть nнев�юnро­
бойннка nоnадал строительный мусор, затруд11яя 
выхлоn отработанного воздуха. 

Значительные ос.rrожнення могут возннюrуть прн 
nроходке СJ<важнн в nереуВJJажненных г.'!нJшстых 
грунтах и воданасыщенных nесках, когда пнсо�ю­
nробойюrк не нмеет достаточного д.'lя своего л.вн­
жения сцеn.пення с грунтом нлн ког:tа скваж11на 
noc.IJe nроходки nневмоnробоiiJJнка затяг:шается ' 
грунтоr.·t. В этих случаях nневмопробойн11к остается 
в грунте 11 вернуть его по cr<BЗЖJJHe обрат110 прак­
тически невозможно. Для устроirства скваж1111 в та­
ЮJХ грунтах рекомендуется забrrвать в грунт трубы 
с коническ11м наконечником. Пневмоnробоi11111К nрн 
этом нсnользуется как удар11ыir узе.1. 

В настоящее вре)1Я на 0.'1.есском заводе строн­
тельных 11 отделочных маu11rн М11ннстерства стран­
тельного, дорожного н коммунального машllност­
роения освоен выпуск нового т11nа пнев111011робоil­
ника ПР-400. Он имеет днаметр 152 мм, а нр11 nо­
мощи расшнр11тедя позвопяет nроходнть cкnaжttllьt 
диаi\'!етром 400 мм. Энергня оюrночного у;1.ара 
ПР-400 бопьше орнентнровочно в 3 раза энергнн 
удара пневмоnробойника ИП-4603. что nозволяет 
забивать в грунт бо.!fее масс11в11Ые конструкц1111. 

На основе опытных работ, нраведенных 11а стан­
ции «POCTOKIIHCI<aЯ», МОЖНО СДС.'IЗТЬ ВЫВОД IJ10 npll· 
мененне реверс11вных JНJевмонробойников ;�ля про­
ходкll скваж11н nод анкеры является це.тtесообраз­
ным н эффективным. Пневмопробоi1ннюt nоказа.'!н 
себя надежными и удобныщr в эксn.'lуатацнн ма­
шина�rн. Пр11менен11е нх ,'1/IH проходкн скваж11н 
вместо буровоir установкн У Л Б-1 30 nозво:111.10 нс­
ключJпь так11е дорогостоящi'IС 11 трудое�11ше опера­
цни, как креnлеrше обсал.нымн труба�111 11 11х 11ЗВ.1е­
чение. 

Кроме устроrkтва скваж1111 110д анкеры. n1JСR· 
моnробойннк11 могут быть усnешно IIСnо.'lьзованы 
для npoк.'la.'l.КJI скважнн 110.1. .1.орогамп, ;\leж.ty тон­
не.'lями, д.'IЯ забнвкн в грунт труб 11 нх нзвлсчсllня, 
устройства дре11ажа 11 другнх rюл.обных работ. 
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/А: 

На снимке: беснудннковский nолигон Очаковского завода ЖбК, rде изготавливается 
цельиосекциоииая обделка 

На nерегоне между стакцк11ми «бабуwкинсмая• и «Мед­
ведково• сооружаются тоннели и3 цельносекционной об· 

дел ми 

Маwииист В. Медведев за nультом ynpaaлe­
HИII агрегатом по nродавлнваниtо тоннеля 

nод желе3нодорожиыми nутями 



Р. 

ж 

о У! 

Строятся ст;�нции отирытоrо способа работ. Н;� сннмнах (сверху 
вниз): •Бабуwнннсная,., •Свнбnово», •Ростоо<ннсвая" 
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ЛЕТ 

иСТОРИЯ стронтеJJьс·rва 
Московского метроrюлJJте­

на 11 друг11х метроnолитенов 
нащей страны богата nрнме­
рамн творческоl1 ин11цнат11ВЫ 
JJJJжeнepoв, строJJтелеii-новато­
ров, nретворяющ11х программу 
разu11тия техннческого 11ро­
гресса, начертанную napт11eiJ. 
Самоотверженный труд мет­
ростроите.'lей, его резу.'lьтаты, 
11дущие на благо всему наро­
ду, особенно заi\Iетны, когда 
мы сравн11ваем ньшешн11й свой 
день со вчерашн11м н завтраш­
нюt. 

Стро11те.'lямн метро nройден 
большой nуть, начиная от тя­
же.'lого ручного труда nроход­
чllков nрн горном сnособе nро­
IIЗВодства работ с деревян­
ным креn.11ен11ем выработок до 
комn.1ексно - механнэнрован­
ного coopyжCIIIIЯ тоннелсii. Ин­
дустр11 а.r111за 11.11 я стронтеJI ьства 
BHCC.'Ia круnные IIЗ:\1eHeJIIIЯ ВО 
ВСС npOitCCCЫ COOpyЖCIIIIЯ TOII­
HC.'Ieit 11 cтaJJцJJIJ. Современная 

стройка метро отличается не 
TO.'IbKO BЫCOIOIMJI темnами, 110 
н nрогресснвнымн методам11, 
KaKIIi\111 ЭTII ТеМnЫ ДОСТ11ГаЮТ­
СЯ. 

Развнтне и совершенствова­
нне техники метростроен11я 
можно nроследнть по странн­
цам «Метростроя», начнная с 
его nервого номера, вышедше­
го ровно 20 лет назад, и по се­
годняшннй день. 

Задачей нашего издання бы­
ла и остается активная nроnа­
ганда новейших достнженнi1 
науки 11 техникн отечественно­
го н зарубежного метрострое­
ния, всемерное содействие шн­
рокому обмену nередовым оnы­
том 11 его внедрение в лракти­
ку сооружения метроnолите­
нов н тоннелей различного на­
значения. 

СJ<Олько нового рождается 
на наших стройках ежеднев­
но! Это особенно nроявляется 
В Л.BHЖCIIIIII paJJ,HOlla.'IIIЗaTOpOD 
н нзобретателей, в ннтересных 

авторских nредложениях, ста­
тьях, nубликуемых в нашей 
nечати. В этих услов11ях слож­
ная и разнообразная техннка, 
ее совершенствование, являет­
ся для нас, работников nечатн, 
неисчерnаемым кладезем мыс­
лей, новых актуальных тем. 
Это обязывает нас, журнали­
стов, глубже изучать сnецнфи­
ку строительства, nроявлять 
инициативу в постановке н 
освещении на страницах сбор­
ннка важнейших научно-техни­
чесюJх задач, которые стоят 
nеред метростроевцамн. 

Еслн в первые годы nреиму­
щественно пуб;mковалнсь ста­
тьи об оnыте москвичей, то в 
nос.'lедующне, коrда строи­
тельство метро nолучнло раз­
витне в другнх городах, «геог-
рафия» нашего изда-
ния значнтельно расшн-
рнлась. Редакцня начаJ1З Сll­
стематнчеСJ<II освещать рабо­
ту .IJCIIIIHГpaдцeв, ЮIСВЛЯII, 
тбнлнсцсв, бакинцев, харьков-



traн, вносящих свой большой 
вклад в развитие техники оте­
чественного метростроения. 

В тесном контакте с инже­
нерно-тсхннческнмн и научны­
мн работникамн, новаторами 
редакция ставит коренные 
nрактические воnросы строи­
тельства, nроводит обмен опы­
том внедрения новых nрогрес­
сивных решений. 

Темамн статей, оnуб.llико­
ванных в изданиях «Метро­
строя» за 20 лет (общий объ­
ем 563 nечатных ;rиста) , бьтлн 
nервоетеленной важности про­
блемы индустриа.nнзации nод­
земного строительства. В ста­
тьях, nосвященных созданию 
универсальных nрохол.ческнх 
щнтов rr агрегатов, nредложс­
ньr новые конструкцнн механи-
зированных комбайнов для 
различных категорий nород, 
средства комnлексной механи­
зацнrr всех стронтс;rьных nро­
цессов. 

«Создание и внедревне но­
воr"I техники - это дело не 
только ученых, конструкторов, 
инженеров, но и миллионов 
рядовых тружеников, - гово­
рил Л. И. Брежнев. - Пытли­
вая мысль, знания и оnыт, 
энергня и творческая шшциа­
тнва рабочей гвардrш - пере­
довrrков и новаторов произ­
водства - лучшrrй ускоритель 
нашего двнження вперед.»* 

О многих техннческнх нов­
шествах, внедренных на на­
шнх шахтах, рассказывалось 
на страницах сборннr<а. О та­
ких, наnример, как технология 
сооружения тонне.rrей в неус­
тойчивых nесчаных грунтах с 
обжатой обде.'lкой. Первые ре­
зультаты пронзводственного 
экспернмента nоказал и реаль­
ную возможность 11 эффектив­
ность nрименення технологии 
сооружения тоннелей в неус­
тойчивых nесчаных грунтах с 
обделкой, обжатой в nороду. 

Пол. заголовком «Новые кон­
струr<тнвные решения» отмеча­
лось, что некоторые элементы 
сборных конструкцнй nодзем­
ных сооружений требуют ук­
руnнения, многодельны в мон­
таже; шум и вибрация от дви­
жущrrхся noeзJtoo ухудшает 
норl\tальные бытовые условия 

• Л 11. Брежнев &ЛeiiiiiiCKIIW курсом». 
Пот1т113дат. 1970. стр. 521. 

в домах, расnоложенных вбли­
зи линий метро. Ветер на стан­
циях и вестибюлях, возникаю­
щиir от поршневого действия 
поездов. отрrщате.rrьно влняет 
11а здоровье экспJtуатационнн­
ков. Все эти nоставленные 
вопросы nроектировщики учли 
nри разработке последующих 
конструкций станций и обде­
лок открытого сnособа работ. 

Под рубрикой «Ленинград­
ские метростроителн в сорев­
нованин с москвнчамн» nубли­
куются материалы о творче­
ской взаимоnомощи, техниче­
ском сол.еirствни коллективов 
друг другу. «Горизонты науч­
но-технического сотрудничест­
ва» nокаэьrвают nримеры рас­
шнряющнхся деловых товари­
щеских контактов между со­
ветскимri н чехословацкими 
метростроителя.шr, nроведения 
систематических консультаций 
н nомощн советсrшх сnециали­
стов венгерским, nольским 11 

болгарским nроектнроощикам 
11 строителям метроnолитенов 
в Будаnеште, Варшаве и Со­
фии. 

В статьях архнтсJ<торов и 
строителей дискусснруются 
nроблемы енитеза нскусств в 
сооруженнях метроnолитена, 
вобравших в себя не только 
самые nередовые научно-тех­
нические идеи и достижения 
мировой практикн метрострое­
ния, но н коренным образом 
изменившие эту nрактику nу­
тем широкого нспользования 
художественного народного 
творчества н активного уча­
стня лучших мастеров совет­
ского изобразительного ис­
кусства. 

В статье «Ансамбль художе­
ственного значения» nод эnи­
графом «То, что мы создаем 
сегодня, завтра станет исто­
рней. Грядущне nоко.1ения по 
нашеir архнтектуре будут су­
днть о духовном и материаль­
ном богатстве и многообразии 
нашей эпохи» заостряется воn­
рос о качестве архитектурно­
го оформления комnлек·..:а со-
оружений станций, вестибю-
лей, nешеходных nереходов, 
nересадочных узлов, чтобы 
пребьrвание nассажнрав в мет­
ро было не только максималь­
но удобным. но 11 nрнят!rым, 11 

в этом находит свое воnлоще-

ние забота советского государ­
<:тва о более nолном удовлет­
ворении бытовых и эстетиче­
ских nотребностей советских 
людей. 

В ряде ннформацнй, наnи­
санных участниками скорост­
ных проходок, раскрываются 
оnыт, средства и методы, с по­
мощью которых бригады, уча­
стки достигали высокой nро­
нзводительности труда nри со­
оружении тоннелей. «Чему 
учит оnыт nрименевил новой 
снетемы nланирования и эко­
НОJ\IНческого стимулирования», 
«0 снижении трудовых затрат 
на  возведение nритоннельных 
сооружениfl», «Шире внедрять 
бригадный nодряд», «Новый 
11сточник nовышеншr эффек-
тивности строительства» 
все эти и другие статьи nосвя­
щены воnросам экономнки и 
внедрения нового метода хо­
зяйственного расчета в брига­
nах. 

I<аким сегодня должен быть 
вагон метроnолитена? Воnро­
сы обслужнвання nассажиров, 
увеличения провозной и nро­
пусi<НОЙ сnособности метроnо­
литеиов, за рубежный опыт 
строптельства и эксплуатации 
метроnолитенов Парнжа, Лон­
дона, Сан-Франциска, Вашин­
гтона и других городов нахо­
дят широкий интерес у наших 
читателей. 

Свою работу редакция не ог­
раннчивает nубликацией науч­
ню-техннческих статей 11 ни­
формаций. Она организует 
встречи непосредственных уча­
стников того илн иного nроиз­
водственного события за «круг­
лым сто.'IОМ», где nередовики 
делятся опытом и результата­
ми своего труда с широкой 
читательской аудиторией. Вот 
что рассказывал бригадир 
nроходчикав СМУ-5. И. Немой 
nосле усnешной nроходки nод 
каналом имени Москвы, где 
было вnервые nрименено под­
водное замораживание дна ка­
нала: 

- Перед коллективом бы­
ла поставлена задача: в силь­
но обводненных грунтах nод 
каналом на небольшой глуби­
бине постронть два перегои­
ных тоннеля. И это надо было 
сделать n короткий срок, до 
начала нащrгацни по 1\:.!.налу. 
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С чего мы началн? Как и 
всегда, с учебы, с изучения об­
становки, чертежей, геологии. 
Подробно ознакомились с ор­
ганизацией искусственного за­
мораживания грунта. Органи­
зация замораж11вания дна ка-
нала и много других вопро-
сов, связанных с проходкой, 
решзлись оперативно, быстро. 
У нас не было времени на мед­
.'lнтельность и раскачку. Меж­
ду участl<ами и бригадами шло 
соревнование, основанное на 
взаимопомощи. передаче опы­
та друг другу. Общим девизом 
в работе был призыв нашего 
товарнща по ТРУ11У. бппrади­
ра проходчикав Н. Ле!!.енева: 
«работать вьтсокопроизводи­
те.'lьно, без травм 11 аварий». 
Только четкая слаженная ра­
бота, высокая ,rщсциплина и 
культура позволили нам пост­
ронть досрочно и с высокнм 
качеством тоннель nод кана­
лом. 

В метростроении постоянно 
меняется характер н условня 
работы. Это nроисходит не­
nрерывно, на каждом рабочем 
месте, и здесь, как нигде, гла­
венствующим выстуnает кол­
.'lектнвный труд. Он складыва­
ется из труда каждого рабоче­
го, входящего в бригаду. Сов­
местная работа nозволяет nре­
одолеть любые трудности, лю­
бые nреграды. Ведь труд для 
НЭС - ЭТО не TO.'lbKO HCTOЧHIIK 

заработка, но 11 радость. Каж­
дый 11з нас не может и не 
имеет nрава довольствоваться 
СJtеланным. Мы всегда стре­
мнмся к большему, к лучше­
му. 

Скоростные методы труда 
нграют, как известно, боль-
шую роль в nовышении тем-
nов стронтельства. Пионерами 
в этом деле были московские 
метростроевцы, достигшие ре­
кор.'!.НОЙ скорости nроходки в 
nесках - 430,6 метра за ме­
сяц. 

Ныне на сооружении тонне­
лей в кембрийскнх глинах ме­
ханизнрованным щитом леншr­
градскнс метростроевцы, со-

ревнуясь в честь XXV съезда 
КПСС, установили мировой 
рекорд nроходки - 676 метров 
за месяц. И здесь, в Ленингра­
де за «круглым столом» нова­
торы-метростроители nодроб­
но рассказали об организации 
труда, о nродуманной техноло­
гни, начиная от забоя и кон­
чая поверхностью, о хозрасчет­
ном nодряде, мастерстве ра­
бочих всех nрофесс11й, что 
прнвело к высокой nроизводи­
тельности труда. 

Все эти встречи за «круг­
лым столом», где рассматрива­
лись воnросы внедрения новой 
техники и ее эффектнвности, 
nрименение односводчатых и 
колонных тиnов конструкций 
станций глубокого заложения, 
nреследовали одну цель ---­

расnространение nрогрессивно­
го оnыта и мобилизацию на 
активное решение задач, стоя­
щих nеред метростроителями. 

Пропаганда достижений на­
уки и техники, nередового оnы­
та с каждым днем становится 
все более действенным факта· 
ром ускорения технического 
прогресса. Каждый успех в 
строительстве, каждое научно­
техническое достижение долж­
но стать достояннем всех 
метростроителей, и решающая 
роль в обобщении н nередаче 
оnыта, его освещении nринад­
Jiежит нашим ученым, инжене­
рам, новаторам, создателям 
новых строительных конструк­
ций, машин, совершенствую­
щнм организацию труда. 

И сегодня, отмечая наше 
двадцатилетие, хочется ска-
зать, что у метростроителей ут­
вердился хороший обычай ---­

делиться своими nрактически­
ми достижениями. Свидетель­
ство тому - 2161 статья, на­
nнсанная 2370 авторами по са­
мым разнообразным темам, 
nредставляющнм большой нн­
терес д.пл многотысячной ар-

мни стронтелей метро 11 тон­
нелей. Невозможно назвать 
всех наших актнвных авторов, 
но среди них нельзя не отме· 
тить ветеранов отечественного 
метростроения, сnециалистов, 
ученых и ннженеров, чьи ста­
тьи, консультации, рецензнн 11 
участие в работе редакции nо­
могают в издании и выnуске 
содержательных номеров. Это 
тт. Губанков Н. А., Кошелев 
Ю. А., Власов С. Н., Якобс 
В. В., Луговцов А. С., Разме­
ров В. И., Маковский В. Л., 
Каnустин В. М., Денищенка 
А. Ф., Васюков П. А., Семе­
нов А. И., Бакулин А. С., Му­
ромцев Ю. 3., Лебедев Г. В., 
Антонов О. Ю., Кривошеин 
А. Н., Ходош В. А., Пачулия 
Б. П., Карасев Н. Ф., Демеш­
ко Е. А., Альnерович Б. И., 
Простав Н. А., Федоров Н. И., 
Зукакянц С. А., Новохацкий 
А. Ф., Федоров Г. А., Дормэн 
Я. А., Труnак Н. Г., Шагури­
на Л. А. и многне другие. 

В докладе Генерально1·о сек­
ретаря ЦК КПСС Л. И. Бреж-
нева на XXV съезде nар-
тнн отмечено возросшее 
влияние массовой информации 
и nроnаганды на развитнеэко­
номики, науки и культуры. 
Своим nервоетеленным долгом 
редакция считает необходи-
мым и дальше расширять 
творческие связн со стройками 
и их новаторами, из номера в 
номер пропагандировать и 
распространять передовой 
оnыт внедрения новых эффек­
тнвных технических и архитек­
турных решений. Широ1<о nуб­
лнковать nримеры высоко1i 
nронзводительности 11 качест­
ва работ, улучшения организа­
ции стронте.'lьства. Освещать 
соцналистнческое соревнова­
нне за усnешное выnолнен11е 
п.1ана десятой nятш1етки, на­
чсrтанного В rcLIICHIIЯX XXV 
съезда клее. 



Практика строительства 

ВЕДЕНИЕ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОГО ЩИТА ЩМР-1 

п РОХОДКА левого nерегонно­
го тонне.rtя Куреневеко-Крас­

ноармейской .11пн11и метроnолите­
на в К11еве nро11зводнлась u СПОII­
диловых глинах ЭJ<сnер!!Менталь­
ным механизированным щитом 
ЩМ Р-1. Сооружено 2690 rюг. м 
тоннелей, 11з которых 2190 м -
11з сборной железобетонноi1 об­
де.lfкн с обжатне:\t в nороду. 

Достигнуты скоростн: 6,03 м в 
с�1ену, 14,41 м в сутки, 262 м тон­
не.!Jя в месяц. 

С nрнменение�1 обжатой обдел­
I<И значнтельно уменьшнлись 
просал.ки nоверхност11. Та1<, пр11 
nрохол.ке тонне.rtей под 9-
16-этажными зданпями маJ<СII­
мальные осадкн не nреоышалн 
10-12 мм (в aнa.'IOГIIЧIIЫX усло­
виях при сооружении тоннеt1е1"r 
б.1окоукладч11ком в уннфнцнро­
ванной обдС.1Ке oca.1.КII COCT3BII.'111 
35-50 мм). 

К началу nроходки в К11евr.1ет­
рострое не было навнгацнонных 
прнборов для оnределення nоло­
жения щнтов, nоэтому перед 
марJ<шейдерской службой стал 
воnрос о разработке соответст­
вующего метода, всходя нз ll�!ев­
шегося оборудовання и ннстру­
ментов, а также возможностей 
мexttexa. 

В основу бы.1а взята ннформа­
ШI Я О Н а Bll га ЦIIOHHOM устро 1"1 СТВС 
nрнборов для оnреде.'lення nо.rtо­
жения nрохол.чесrшх щr1тов на 
трассе. 131\lесто пр11бора ЦНИИСа 
на зал.нсй дуге на СI<ОЛI>Зящой 
муфте укреп.r1ялся теодо.'lит 
ТМ-1 вверх nодъемными ВIIНТа­
мн. Теодол11т прнвод11лся в отвес­
ное nо:южение по Ц11!11111дриче­
скому уровню np11 allll.'l.aдe. Ось 

А. �НДРУСЕНКО, участкоаwli маркwеiiдер; 
И. НЕ&ОГ А, механик участка Кнеаметростро• 

тоннеля в своде фиксировалась 
световы�r сигналом 11 рамкой. 

В процессе проходки было 
установлено, что nоведение щита 
в плане находнтся в прямой· за­
виснмости ОТ ВеЛИЧIНIЫ еГО ПОПе­
реЧНОГО J<рена. Пр11 величине 
крена, равной нулю, щит уходит 
в nдане в сторону направления 
вращения режущего органа; при 
13ращенrнr планшайбы по часовой 
стрепке - вnраво по ходу. Когда 
прн резани11 nороды наступает 
односторонннй вращающий мо­
мен� щит закручивается вокруг 
nродольной оси в стороиу, проти­
воположную наnравлению враще­
ния планruайбы. УвеJmченнем по­
перечного крена л.о некоторой оп­
ределенно!! вещ1чю1ы соЗдается 
равновесне, при котором щит по­
с.1ушно .'l.внжется в заданном на­
nрав.1еюш. При дальнейшем уве­
:шченllи крена равновесие нару­
шается, н режущий орган скаты­
вается за счет люфта в наnрав­
. 1ЯЮЩIJХ в сторону J<рена на 7-
10 мм. В результате nолучается 
односторонннй перебор nороды, и 
щнт начинает уходить в сторону 
крена. При этом даже в случае, 
когда ось щнта направлена в сто­
рону ос11 тоннеля, агрегат l<ак бы 
скатывае'!'ся, удаляясь от нее. 

В теченне значительного време­
ин нз-за этого щит был плохо 
уnрав.1яем. Крен достигал крт1Ти­
чесюJх вe.'IIIЧIIH ДО ±350 ММ (ПО 
.1.)Те опорного l<ольца). Пер11одп­
чесю1 прнхоЛ.IIЛОСЬ менять на­
правлеrше вращения планшайбы, 
ЧТО OTpaжa,IJOCb Jla CI<OpOCTH nро­
ХОДКИ - на переключение yxo­
:tИ.IJO 4-6 часов, но еще хуже 
сказывалось на качестве ведения 
щнта. Он nостоянно откленялея 
в ту нm1 другую сторонv от оси 

тоннеля, так как nереключенне 
нз-за экономни времени произво­
дилось только тогда, когда от­
клонен11е щита подходило J< nре­
де.� ьно д оп уст и м ому. 

Для nредотвращения закручн­
вания щнта от вращения план­
шайбы механнческой службоii 
СМУ-4 К11евметростроя был IIЗ­
готомен 11 установлен в лотковоir 
част11 обо.'lочюr агрегата «кtl.'lb» 

пол. уг.'lом 20-25° к оси щнта. 

Вскоре после установкн «КШJЯ» 
разработал11 режимы, позволяв­
шне менять величину поперечно­
го кручеиин или !<рена щита до 
требуемой величины. Так, прн 
увелнчен11Н давления планшайбы 
нз забой нарастало р�активнос 
закручнва1111е щита в сторону, 
протнвоположную вращеиню 
пJJаншайбы. При уменыuеннн 
скорост11 nодачн планшайбы впе­
ред кручен11е 11зменялось в дру­
гую сторону за счет раскручива­
ющего воздействия «КНJ1Я» . 

Имен возможность регулиро­
вать величину поперечного крена 
щита в заданном пределе, в даль­
нейшем мы смогли уnравлять ве­
деннем агрегата в nлане nри по­
мощи нзменення величины крена. 
Изменяя велнчнну последнего до 
оптнма.'lьной даже на горнзон­
та.'lьных крнвых, можно было ве­
сти щнт, не по.r1ьзуясь коnир-рез­
цом (работа его сказывается на 
качестве обжатой обделки). При 
работе щнта без копир-резца щнт 
ка1< бы обжат нородой, ста�ювнт­
сн стабильнее в работе. 

Установка ю1ля в лотке щита 
рез1<0 повьrсш1а качество его ве­
дения В ШlаНе 11 ПОЗВОЛН.'lа COOpy­
ДIITb ТОННеЛЬ С МИН11М8ЛЬНЫМ11 
OTK.IJOHeHIIЯMII. 

8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 • 8 R • 8 8 8 • 8 8 R 8 8 8 r 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 1 

2-1747 9 



..... . 88 888888 888888 888888 811 88. 8 888888 8 118888 ..... 
•• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

ИЗ ОПЫТА СООРУЖЕНИJI ШАХТНЬIХ СТВОЛОВ 
ПОД ЗАЩИТОЙ ТИКСОТРОПНОЙ РУБАШКИ 

• 

8 
8 
• 

8 
• 

• 

• 

• • Ю. 6ЕРЕЗННЦКНR, Ю. ЛЕВИТИН, В. МИХАЯЛОВ, 
• о. ц•rнкян, в. КИСЕЛЕВ. инженеры • 

• 8 
�8 · · · · · · · · · · · · " · · · · · · 88888888 8888 · ·· · · · · · · ·· 

3 А ПОСЛЕДНИЕ 20 лет в СССР получил ши­
рокое распространение метод погружения в 

грунт опускных сооружений при строительстве на­
сосных станций, колодцев, шахтных стволов. Этот 
метод позволяет возводить постоянную крепь без 
применения временной, выполнять основны� про­
цессы на шахтной поверхности, значительно nовы­
сить степень безопасности пронзводства работ. 

Способ сооружения шахтных стволов методом 
принудительного задавливания крепи в грун1 nод 
защитой тиксотропной рубашки особенно эффекти­
вен при проходке шахтных стволов в сложных гор­
ногеологических условиях при необходимости пере­
сечения обводненных neCI<oв и плывунов. 

На Метрострое этот способ нашел применение 
при строительстве ряда шахтных стволов диамет­
ром до 6 м. С этой целью в содружестве с 
ЦНИИподземмаш была разработана домкратная 
система, включающая три инвентарных балочных 
пакета из двух двутавровых балок N!! 55 каждыii, 
скрепленных с анкерными балками, замоноличен­
ными в бетон опорного воротника. К каждому nа­
кету балок подвешено по два домкрата, штоки ко­
торых опираются на верхний торец тюбинговой 
крепи. Таким образом, при давлении жидкости в 
гидросистеме 200 атм шесть домкратов погружаю1 
ствол на величину хода штоков, создаван верти­
кальную нагрузку на крепь порядка 600 те. После 
возвращения штоков домкратов в исходное поло .. 
жение устанавливается очередное кольцо опускной 
крепи, производится разработка грунта в забое на 
величину заходки, н затем повторяется цикл по­
гружения крепи в грунт. Однако nрименеиное на 
Метрострое устройство для задавливания крепи 
имеет ограниченную область использован�ня, кото­
рая, по-видимому, охватывает поrружение стволов 
диаметром до 6 м. Кроме того, пакеты балоi< за­
трудняют механизированную разработi<у грунта в 
забое ствола и усложняют монтаж тюбинговой 
(или блочной) крепи. Попытка применить подоб­
ные конструкции nри задавливании ствола диамет­
ром 10 м привела к резкому утяжелению балок с 
одновременным значительным nовышением стоимо­
сти их перевозок с объекта на объект. 

В Бюро внедрения НИИ оснований н подземных 
сооружений разработано принципиально новое ус· 
тройство для задавливания в грунт шахтной кре­
nи. С помощью трех комплектов оборудования, из-

10 

готовленного по рабочим черте�ам Бюро внедре­
ния в мастерских строительнон организации, в 
1975 г. было сооружено четыре ствола Q:HO м. 

Принциnиальная схема сооружения ствола ПОI{а­
зана на рис. 1, 2,  3, 4. 

Рис. 1 Рис. 2 

6 

Рис. 3 

Рнс.4 



Оборудование для задавливания в грунт шахт­
ной l<penн ВКЛЮtiЗСТ дDYXI<OHCOJIЫIYЮ Оnорную бал­
ку 1, за1<репллемую на анкере 2 с помощью шар­
Rира 3. К консоли балки, выступающей внутрь се­
чения ствола, крепится гидравлический домкрат 4. 
Вторая консоль балки опирается на грунт через 
распределительную подушку 5 за пределами опуск­
ного сооружения 6. Между балкой 1 и распредели­
тельной подушкой 5 устанавливается каток 7. Для 
фиксации шарнира 3 применен рш·ель 8, закрепля­
емый с помощью болтов 9 к кронштейну 10 анке­
ра 2. Кронштейн 10 соединлетел с I<Орпусом 11 ан­
кера 2 с помощью болтов 12. Перед сооружением 
ствола в бетон воротника заделывают необходимое 
(в зависимости от диаметра сооружения и потреб­
ного для его задавливания в грунт усилил) коли­
чество анкеров 2. К корпусам 11 анкеров болтовы­
ми соединеltИями 12 крепятел кронштейны 10 в сбо­
ре с двухконсольными балками 1. В качестве 
расnределительных подушек 5 применяются обыч­
ные дорожные плиты, которыми выкладывается 
дневная поверхность вокруг ствола. При выдвиже­
нии штоков гидравлических домкратов 4, задавли· 
вающих в грунт опускное сооружение, опорная 
балi<а 1, поrюрачиваясь вокруг шарнира 3, переда­
ет нагрузку через каток 7 на расnределительную 
подушку 5; при этом последняя испытывает напря­
жения сжатия, а анкер 2 - растяжения. Для де­
монтажа и повторного применевил оборудования 
достаточно разобрать болтовое соединение 12. 

При сооружении стволов 010 м применялись 
балкн, рассчитанные на усилие домкрата 200 те, а 
общее количество балок на один ствол составляло 
8 шт. Выдача nороды nроизводилась нраном 13 
(см. рис. 1) марки КС-5363 грузоподъемностью 
25 т с помощью четырехчелюстного грейфера 14 
емкостью 1,2 м3, выпускаемого Туапсинским меха­
ническим заводом. Ножевая часть 15 опускной кре­
пи выполнена из металла с заnолнением внутрен­
ней полости бетоном. Угол заострения ножа nринят 
16°, ширина режущей кромки - 40 мм, а высота 
ножа - 1500 мм. Данные по сооружению стволов 
на различных объектах сведены в табл. 1. 

� � .. о6ъек- = . ., .. Т3 ..,� 
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1 36 

2 42 

3 �о 
4 <40 

Т n б .1 11 11 n 1 
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ненные, водоприток 400 мJсутюl 
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Д11я приготовпения глинистой сусnензии исполь­
зовали комовые бентонитавые глины Муратовеко­
Го карьера Калужской области. Расход мат('рнала 
на 1 м3 составил: глины 210 кгс, кальцинированной 
соды (Na2C03) 6 кгс, воды - до nолучения nлот-

но�Т11 суспензии 1, 12 г/см3• П рн готовлени е суспен­
зин nронзоодиJюсь н I'JJнномешащ<е мар1<и МГ-2-1 
емкостью 1 м3• Подача суспензнн в закреnное про­
странство осуществлялось самотеком. После погру­
жения креnи I-Ja лроектную отметку производилось 
вытеснение глинистой суспензии цементно-песча­
ным раствором с помощью обычных растворонасо­
сов. 

Оnускная крепь наращивалась no мере погруже­
ния кольцами из 12 железобетонных блоков, соеди­
няемых между собой электросваркой закладных 
деталей, что обеспечивало герметичность крепи. 
Высота блока равнялась 1 м и соответствовала хо­
ду штока домкратов. Масса одного блока 2,5 т. 
Монтаж блоков производился автокраном К.51. 

Отклонение стволов от вертикали в процессе за­
давливания не nревышало 1,5% и легко исправля­
лось отключением соответствующих домкратов. Ра­
бота велась в 4 смены по 6 часов. В табл. 2 пред­
ставлена циклограмма проходки 1 лог. м ствола. 
При четко организованной работе сооружалось до 
2,5 м ствола в суткн. 

Т а б л и ца 2 

Наныенован11е Объем Состnо 1 1 2 3 4 56 7 8 9 10 11 12 
операции работ эвенn ti8C.bl 

Монтаж кольца 113 12 шт. MORТ8ЖIIIIКII 
желсзо6етон11ых бло- 2 
ко о 
Электросварка шоов 86 nм электро-
wежА)' 6покаwи CВ3J)Щ11KII 

5 
Разработка 11 выдача 80 м• ;:раэворабо· 
rpy•rтa чне 

2 
Прнгоrо�Меннс Г/1111111· 1 �·· разнора• 
сто А суспенз111t бO'IIIC 

2 
Зэ.Ааалнвзш1е креrш 
н а  1 lol 

1 операц1111 1 

Количество рабочих в звене J<олебалось .:>т 5 до 
7 человек, в завнеимости от состава работ в смене. 
Экономический эффект от проходки 1 м3 ствола no 
данной технологии составляет 35-40 руб. по срав­
нению со сnособом замораживания и 8-12 руб. по 
сравнению с методом водопонижения. При строи­
тельстве четырех стволов nолучена экономия 500 
тыс. рублей. Опыт сооружений стволов 0 10 м под­
твердил преимущества nрименеиия нового оборудо­
вания: 

повышение производительности труда за счет 
свободного доступа к забою механизмам для раз­
работки грунта, а также облегчения н ускорения 
монтажа блочной J<penи; 

возможность много•<ратного исnользования комп­
лекта балок для погружения оnускных сооружений 
различных размеров 11 форм в плане, осуществляя 
при этом уnравляемую nocaдJ<y сооружения на npo· 
еJ<тную отметку с минимальными отклонениями от 
вертикали. 

Рациональная область nрименения сnособа за­
давливания с помощью нового оборудования огра­
ничивается глубиной сооружений в диаnазоне 15-
100 м и сеченнем 20-700 м2• 

•••• •• • • • • • • • • •• • • •••• • • • • •• •••• • • • • • ••• •••• 
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НОВАЯ ОПАЛУБКА ДЛЯ 
ЖЕЛ ЕЗНОДОРОЖНЫХ ТОН НЕЛЕЙ 

п РИ ВОЗВЕДЕНИИ монолит-
ной тоннельной обделки nри­

меняют разнообразные оnалубки 
(деревянную, металл11чсскую, 
сборно-разборную 11 т. л.). 

Точность установки оnалубки 
np11 сооруженнн трансnортных 
тоннелей играет особенно важ­
ную роль. Очень жесткие допуски 
на отклонен11е от nроекта (не бо­
лее ±2,5 см) выдержать nракти­
ческll пр11 современных опалуб­
ках весьма трудно. 

Пр1шеняемая в настоящее вре­
мя сборно-разборная опалубка 
11з 1юробчатых элементов - СРО 
11з КЭ лучше, чем шарнирно­
ск.падывающаяся, которая очень 
сложна н трудно регулируется по 
маркшейдерским указаниям. Но 
11 опалубка СРО из КЭ весьма 
трудоеl\ша и неудобна. Регулиро­
ванllе ее при установке в проект­
ное nоложение отнимает много 
времени у маркшейдеров и тре­
бует значнте.'IЫIЫХ затрат труда 
рабочих, монтнрующих эту оnа­
лубку. Иногда приходится ча­
стично демонтировать уже соб­
ранную опалубку СРО 11з КЭ с 
тем, чтобы различными л.виже­
ниямн руки эректора н измене­
нием деревянного креnления nо­
ставить ее в nроеl<тное nоложе­
ние. 

На сооружении Карчеванекого 
тоннеля длиной 1,5 км в Армян­
ской ССР строители Тоннельно­
го отряда N!? 7 устанавливают 
опалубку СРО из КЭ в такой по­
следовательности: 

предварительно устраивают на­
nравляющие бетонные nолосы 
НБП (рис. 1 ) ,  на которые затем 
устанавливают низ уступа ниж­
него J<оробчатого элемента; 

при монтаже очередного коль­
ца рукой эректора устанавливают 
собранные вместе элементы оnа­
лубки 1-2-3 и 15-14-13 на 
шпалы, nодкладываемые nод низ 
эреl<тора н затем с помощью де­
ревянных расстрелов и рук11 
эректора фиксируют необходимое 
расстояние мсжл.у рельса���� на 

11 

Рнс. 1.  Установна опалубнн СРО нз 
норобчатых э11ементов: 

1 - шnалы; 11 - наnравляющне бетон· 
ныс nолосы; 111 - оnалубка; 1 V - дере· 
DЯIIItЫC раССТрС.1Ы; V - WЗЛNЗН (бреО/10· 
расnорка); Vl - рука sрсктора; 1-15 -

Э'1CNCIITЫ 011U.1)'бKII 

элементе 3 и по отвесам - от­
ноСIIТсльно оси тоннеля; 

собирают элементы 4-5-6-7 
и 12-11-10-9 11, наконец, зам­
ковый элемент 8; 

затем начннают рихтовку всей 
опалубюr, т. е. установку ее в 
проектное nоложенне. 

Рнхтовку кольца - опалубкн 
провзводят при затянутых бол­
тах, поэтому nрнходнтся забн­
вать следующие по высоте рас­
стрелы и шалман - бревно-рас­
nорl<а, чтобы одновременно с от-

5 

8 4 3 

2 6 5 

Тмежка 
ТУО 

Г. СНЛНН, марнwендер ТО-7 
Армтоннеnьстро• 

весами, регулнрующнмн положе­
ние оnалубюr в nлане, выдержать 
габарит по ширине (разм�р Г). 
Эта оnерация на11б011ее трудоем­
ка, так l<ак дос1'11ч:ь точных раз­
меров весьма трудно. 

Размер Г обычно выдерживает­
ся только nри расnертом шалма­
не, но nри монтаже следующего 
кольца шалман убирают и габа­
рит уменьшается на 5-10 см н 
более, т. е. имеет недоnустимую 
величину. Эректор (nерестанов­
щнк) - громоздкий и довольно 
сложный механизм- часто выхо­
дит из строя. Та1шм образом, 
сборно-разборная оnалубка из 
коробчатых элементов для же­
лезнодорожных тоннелей имеет 
существенные недостатки. 

Вместо сборно-разборной опа­
лубiш СРО из КЭ может быть 
предложена новая металлическая 
точно устанавливаемая оnалубка 
(ТУО) . Бетонные наnравляющие 
заменяют рельсы (рис. 2),  уло­
женные с большей точностью в 
nлане и nрофиле и прочно за­
крепленные в основа1111И выработ­
ЮI. Оnалубку nередвигают по 
рельсам, поэто�rу функция марк­
шейдера nри ее установке сво­
дится 1< наблюдению за точной 
укладi<ОЙ наnравлтощих рельсов 
н надежным их закреплением в 
nроектном nоложе1111н. UпаJrубка 

6 

1, 2 
Рнс. 2. Опалубна ТУО: 

tlnnrtaвляющtle Р•·льсов н ><oлern: 3 - ОIIЗЛ)'б�n; 1 - pn"J; 5 - бетон обдс.•· 
юt: 6 - самосва:1 



I 

жестко связана с колесамн через 
раму, причем жесткость соедине­
юtя гарантнрует неизменность 
положения опалубки относитель­
но рельсов. Такая конструкция 
обеспечивает минимальную усад­
ку бетона при твердении. 

После укладки бетонной смеси 
и затвердения бетона опалубку 
nередвигают на новый участок. 
Jlля этого ее nереводят из рабо­
чего в транспортное nоложение, 
т. е. как бы сжимают на ве.'lичи­
ну t=5-l0 см no всему перимет­
РУ поверхности и тем самым ТУО 
выволят из забетонированной ча­
сти. На новом участке оnалубку 
возвращают в рабо•tее nо;tоже­
нне и nриступают к бетонирова­
нrtю. 

Особенностью ТУО является 
ВОЗ�10ЖНОСТЬ ТОЧНОЙ 11 ЛеГКОЙ ее 
установки лля бетонирования и 
облелки тон не.nей больших попе­
речных сечений, разработанных 
буровзрывным способом на nол­
ное сечение. Изготовление те­
лежки ТУО лля таt<нх тоннелей в 
заволсюrх условиях не потребует 
больших затрат трула н срелств. 

ТУО сравните.'lьно легко уста­
новить в проектное nоложение с 
хорошей точностью 11 надежным 
закрепленнем. Оnалубка как бы 
напоминает козловоt'i кран, катя­
щиrkя t<олесамн по рельсам. 
Межлу рельсами прниимается до­
статочное расстоянне для свобод­
ного проезда самосвалов, полво­
злщнх бетон 11m1 оьrвозлщrrх по­
роду 11з забоя. 

Конструкцня оnалубки ТУО 
должна предусматривать перевод 
поверхности нз рабочего в транс­
rюртное по.'lожение. 

Предполож11м, что опалубку 
собирают из элементов /, 11 11 11/ 
(рис. 3), которые могут быть ко­
робчатымll, как в опалубке СРО 
из КЭ. После того, как бетон за­
твердел, опалубку переводят в 
транспортнос положение. Для 
этого сначала отолвнгают на ве­
. nнчину l=5-7-l5 см элементы 1 
(справа 11 слева) в положение 
!' (показано nунr<тиром), за'Гем 
замковый элемент /// в положе­
нне ///' и, наконец, элемент // в 
положение //'. Вообще передвиж­
ка элементов опалубкн на 1у  или 
нную ве.•111чнну зависнт от кон­
структнвного решеrнrя. Важно, 

J/[ 

Рнс. 3. Схема nеревода оnаnубкн ТУО 
нз рабочеrо е трансnортное nоnоже­

нне 

чтобы велнчина эта позволяла те­
дежке ТУО беспрепятственно вы­
ходить из забетонированного уча­
стка. При этом необходимо пре­
дусмотреть, чтобы на кривых уча­
стках t соответствовала стрелке 
лрогиба кривого участка трассы. 

На рис. 4 для nримера схема­
тично показана nередвижка оnа­
.тrубочного элемента, шарнирно 
связанного со штоt<ом с nомощью 
втулк11. На конце штока имеется 

Рнс. 4. Примерная nередвижка эле-
мента 1: 

1 - втулка; 2 - шток; 3 - поршс11ь; 4 -
ЦIIЛIIIIдp; 5 - боковое отоерстнс цилннд· 
рз; 6 - IIIIЖtiИe ОТ1Jсрстя цiiJtlltlдpa; 7 -
корП)'С телсжкu ТУО; 8 - колесо; !J - рельс 

rюршень, nередвигающийся в ци­
линдре. Поршень может прини­
t.tать два крайннх подоження: 
nрн давлении Гltдраолrrческой 

жидкости 11з нижнего отверстия 
nоршень занимает крайнее nра­
вое nоложение н nередвигает 
элемент опалубки в положение 
1'. При давлении жилкости со сто­
роны бокового отверстия пор­
шень встает в крайнее левое nо­
ложеюrе, когда элемент подго­
тов.rJен для бетонирования. 

х 

Рнс. 5. Поверхность бетонирования в 
снетеме координат .'<, .У; 

1 - рельс; 11 - копесо; 111 - поверхность 
бeTOIIIIPODЗIIHЯ; 1 V - OTHCJICTIIC ДЛЯ ПpOIIY• 
ска тр;111Сnорпrых сr>сдсто; 1-1 - pnc· 

C�t8TpiiUOCMЫe T011IOI 

Проектная поверхность бетони­
рования достаточно 11 подробно 
определяется координатами в си­
стеме Х, У (см. рис. 5). Напри­
мер точки 1 и 2, а также 3 и 4, 
которые лолжньr быть заданы ко­
ординатами. На этом же рисунке 
показана и схема проектного за· 
дания на изготовление те.'!ежю1 
ТУО симметричного вида отно­
снтелr.,но оси Х. Вообще же ce•te· 
нне может быть и не симметрич­
ное, если обделка расnоложена 
на кр11вой. Тогда должны быть 
заданы радиусы кривизны (ок­
руЖRости),  нх центры (координа­
ты), углы секторов и другие раз­
меры, относящ11еся к геоме;риче­
ской схеме сечения тоннеля. 

Прнменение рекомендуемой 
опа.'lубки ТУО вnолне обеспечи­
вает необход11мую ширину для 
прохода автотранспорта, тракто­
ров, погрузочных машин ПМБ-Зк 
11 СБК-2к . 

Учитывая, что существующая 
опалубка СРО из КЭ не отвечает 
современным требованиям в же­
лезнодорожном тоннелсстроении, 
необходимо разработать t<онст­
рукцию по типу опалубки ТУО, 
нмеющеit существенные nреиму­
щества. 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
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РАЦИОНАЛЬНЫЙ СПОСОБ СООРУЖЕНИЯ 

ПОНИЗИТЕЛЬНЫХ ПОДСТАНЦИЙ 

п РИ ПРОЕКТИРОВАНИИ и 
строительстве линий метро­

политенов как неотъемлемую 
часть комплекса выполняют 
вспомогательные станционные 
притоннельные сооружения, пред­
назначенные для размещения в 
них постоянных устройств и обо­
рудования, необходимого при 
ЭI<сплуатации. К. ним относятся 
тягово-понизительные подстан­
ЦIIИ, санитарные узлы, медпунк­
ты, служебные помещения, ка­
бельные и вентиляционные ходки 
и т. п. Возведение небольшнх по 
объему сооружений в стесненных 
условиях и в основном вручную 
вызывает значительные затраты 
труда. 

При сооружении понизитель­
ных nодстанций глубокого зало­
жения обычно их располагают на  
продолжении путевых или сред­
него станционных тоннелей (или 
в отдельном тоннеле, изолирован­
ном от станции). 

В практике строительства Ба­
кинского метрополитена понизи­
тельные подстанцин сооружают 
на продолжении среднего стан­
ционного тоннеля с чугунной тю­
бинговой обделкой или со сбор­
ной железобетонной обделкой 
диаметром 8,5 м, а также в изо­
лированном тоннеле с обделкой 
ИЗ чугуННЫХ ТЮб!i!IГОВ (при 
vменьшении диаметра тоннеля с 
8,5 до 6 м);  тяговые nодстан­
ции - отдельно от nоннзитель­
ных на поверхности земли. 

На одной из станций при соо­
ружении поиизительной nодстан­
ции на продолжении среднего 
тоннеля nредусмотрен nереход ко 
второму эскалаторному тоннелю 
через nутевой диаметром 6 м. Та­
кое решение обеспечнвает хоро­
шие эксnлуатацнонные качества и 
удобный переход пассажиров с 
мннимальным nодъемом. Однако 

nри этом nриходится выполнять 
весьма трудоемкие процессы, свя­
занные с разработкой породы и 
устройством мощной бетонной 
конструкции, расположенной на 
наклонной nлоскости в очень не­
удобных, стесненных условиях. 
Поэтому целесообразно при уст­
ройстве таi<ИХ nереходов приме­
нять металличесi<ие быстромон­
тируемые I<онструкции, которые 
снизили бы затраты труда и со­
кратили сроки строительства. 

Сооружение поиизительной 
nодстанцин в отдельном тоннеле 
сопряжено с необходимостью вы­
полнения трудоемких работ по 
устройству различных ходков и 
подходных выработок с обделкой 
из монолитного бетона, возводи­
мой в тяжелых условиях вруч­
ную. Аналнз нормативной трудо­
емкости nо!(азывает, что затраты 
труда на эт11 работы составляют 
32%, а стоимость их около 25%. 
Но nри этом варианте металло­
емкость сооружения уменьшается 
примерно на 100 т по сравнею11о 
с поиизительной подстанцией с 
чугунной тюбинговой обделкой 
диаметром 8,5 м, построенной на 
продолжении среднего станцион­
ного тоннеля. 

Технико-экономические показа­
тели сооружения поиизительных 
подстанцнй приведены в таблнце. 

PatПOЛOЖCIIIte ПОШ131fJеЛЫIОА ПОАСТ81Щ1111 

Э. АМИНОВ, канд. техн. наук 

Опыт строительства Бакннско­
го метрополитена nозволяет сде­
лать следующие выводы. 

Поиизительные подстанции це­
лесообразно сооружать на про­
должении среднего станционного 
тоннеля, использовав nри этом 
проходческий щит и тюбингоук­
ладчик, освободившиеся после 
проходки среднего станционного 
тоннеля. Для обслуживающего 
персонала расnоложение под-
станции в пределах nассажир-
ских платформ является более 
удобным, чем в отдельном тонне­
ле, изолированном от станции. 

При устройстве nерехода через 
nутевой станционный тоннель от 
средиего станционного ко второ­
му эскалаторному тоннелю для 
нндустриализации строительства 
рационально применять металлн­
ческую сборную конструкцию пе­
рехода. 

Конструкцию тоннеля поннзи­
тельной nодстанции на продол­
жении среднего станционного 
тоннеля следует выполнять со 
сборной железобетонной обдел­
J<ой. 

Затраты Стоимость РасхоА чуrvп-
ноА тюбнн-

труАа, сооруже- roвoR обАел-че..с.., IIНSI, руб. кн. т 

-- .. 
В отлельном тоtнtмс, изолированном от стnнцнн, в том •нtслс: ' 49279 282993 510 

тошtсль с чугуппоА оОлелкоА д=б м (протяженность 
33048 215559 510 69 поr. м) • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •  

трапсnортныn хоАок (бетопныn) • • • • • • • • • • • • • • •  7431 30780 
1<86МЬ11Ь1А ХОАОК (бcTOIIIIЬIR) • • • • • • • • • • , • • • • • • 2936 11962 
ЛЮАСКQА ХОАОК (бCTOIIIIЫA) • • • • • • • • • • • • • • • • • •  2676 10279 
ХОАОК nrнкамерок (бeTOIIIIЬIR) • , • •  , • , • • • • • • • • •  1342 69ЗЗ 
ПOJIXOJIIIЭ!I IIITOЛbiiЯ (Bpeweшtast) • • • • • • • • • • • • • • • • 1846 7480 

На проАолжешtн срцнеrо ста11цноttноrо тоннеля с чуrунноn тю-
21763 234625 612 бннrовоА обАмкоА д'=8,5 м (nропженностъ З6 nor. м) • • • •  

iакже на пропженнн среАнеrо станционноrо тошtМ��, но со 
сборноА жмеэобстонноА обАелкоn д=8.5 (nроТАженность 
Зб nor. м, в то�• чнСJtе б nor. w щитовая Jt.емоtrтажная каысра 

170125 102 с чугунноn тю6ннrовоn:о6АелкоА) • • • • • • • • • • • • • • •  20581 

. ••••• •••••• ••••• • ••••• • ••••• • ••• • • • •••••• •• 1 
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Проектировани� конструирование, исследования 

ОП РЕДЕЛЕ Н И Е  УСИЛ И Й  В СЕЧЕН ИЯХ 

ЦЕЛ ЬНОСЕКЦИОННОЙ ОБДЕЛ КИ 

с ЛО)КНОСТЬ статической работы цельносекци­
онной обделки требует для ее расчета приме­

нения ЭВМ. Однако на  стадиях разработки ТЭО 
(технико-экономического обоснования) и техниче­
ского проекта необходимы упрощенные методы 
оцеНJ<И несущей способности и целесообразности 
применения таких конструкций. 

Величина усилий в цельносекционной обделке 
зависит от глубины заложения тоннеля, гидрогео­
логичесi<их условий н от нагрузки, приложенной на 
дневной поверхности. 

Как правило, высота засыпки над тоннелем и ве­
личина гидростатического давления не остаются 
постоянными по длине строящегося то11неля. Поэто­
му при определении необходимого армирования 
секции выполняются расчеты обде.11ю1 для каждого 
тоннельного участка, а затем оптимальное армиро­
вание для всего тоннеля. 

Ниже приведен метод, позволяющий сравнитель­
но просто устанавливать величину изгибающих мо­
ментов в наиболее напряженных сечениях цельно­
секционной обделки с достаточной для nрактиче­
ских целей точностью. Определение нормальных 
снл не вызывает трудностей. 
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В качестве расчетных 
сечений обделки приняты 
(см. рисунок) середина 
пролета ригеля (1-1), 
опорное сечение (2-2), 
середина nролета лотка 
(4-4),  опорное его сече­

С те на ние (5-5) и сечение сте­
ны, отстающее на  2/5 вы­
соты секции от лотка 
(3-3) о 

При расчете на нагруз­
ки по СНиП П-Д 3-68 
рассматрнвалнсь симмет­

ричное н неснмметричное загружение обделки. 

Ei. ПАЧУЛИЯ, rnавнын инженер Тбнnтоннеnьстро• 

Первая схема - симметричное загружение, ког­
да нагрузка от трансnортера на nоверхности рас­
nолагается над ригелем. Вторая схема - несим­
метричное заrружение, I<огда эта нагрузка нахо­
дится в nределах одной nризмы обрушения. 

Как nоказывают исследования, nервая схема за­
гружения наиболее неблагаnриятна для ригеля н 
середины nролета лотка, вторая - для стен н 
опорного сечения лотка цельнnсеющонной обделки. 

Предлагаемый метод оnределения изгибающих 
моментов в сечениях цельносекционной обделКII 
разработан в результате анализа данных много­
чнсленных расчетов, выnолненных на ЭВМ для раз­
ЛIIЧНЫХ условий заложения тоннелей и для различ­
ных схем расnоложения временной нагрузки от 
транспортера на  дневной nоверхности. 

Расчеты nоказали, что иежд.у величинами изгн­
бающих моментов в сечениях обделки и глубиной 
заложения тоннеля, а также величиной rидроста­
ТIIческоrо давления существует зависимость, близ­
кая к линейной. 

Это nозволило nредставить величину изгибающе­
го момента в виде уравнения: 

М;= ао + aiH + a2h + азНh. 
Здесь Mi - изгибающий момент в расчетном 

сечении обделки, TAt 

Н - глубина заложения тоннеля, м 

h -- величина гидростатического давле­
ния на уровне лотка обделки, At 

водяного столба 
а0, а1, а2, аз - коэффициенты, зависящие от угла 

внутреннего трения грунта засыnки 
и схемы расnоложения временной 
нагрузки. 

Значения J<оэффициентов опрснелены из условия 
нанменьшего квадратичного отi<лонения от полу­
ченных ранее численных значеннi1 изгибающих мо­
ментов в необходимом диаnазоне изменения аргу-
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АВТОМАТИЗИРОВАННЫЙ КОНТРОЛЬ 

КАЧЕСТВА УПЛОТНЕНИЯ 

БЕТОННОЙ СМЕСИ 

li. ГОЛЬДМАН, Э. СПИРИДОНОВ, ннженерw 
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П РИМЕНЯЕМАЯ в настоящее время система конт-
роля качества бетонных 11 шелезобетонкых изделий, 

основанная на выборочншt испытанlfи отдельных образ­
цов н готовых изделий разрушающей нагрузкой, не всег­
да обеспечивает достаточную надежность и отстает от 
современных требований инженерной nрантики. При 
этом стоимость исnытакий сравнительно выеоная - по­
рядка 45 коп. на 1 м3• 

В связи с этим возникает необходимость внедренпя ав­
томатнзнрованного контроля качества непосредственно в 
npo1�ecce nроизводства работ. 

Существуют несколько источников nовышения эконо­
мической эффективности автоматизации производства: 
у.1учшение качества nродукции, которое оnреде.'lяет цен­
ность ее для nотребителя и в конечном итоге сказывает­
ся на количестве; увеличение nроизводительности обору­
дования. что соответственно снижает себестоимость nро­
дукцин: сокращение затрат материалов н энерrнн в ре­
зультате рационального их при�енения; ЭI<ОIIОМнл рабо­
чеti силы. с учетом использования более ивалнфнциро-

ментов с последующей nрооерко1"1 сходнмост11 по.'lу­
ченных результатов. 

Вычнсление I<Оэффицнентоо nолучен1юго уравне­
ння производилось на ЭВМ но сnециально разра­
ботанной nрограмме. Результаты выч11сленнi1 nрн­
ведены в табтще. 

Сюда включены значеннн коэффнцнентоо 
Оl<ружающих тоннель грунтов с углами 
реннего трення <:р1 = 15° и <:р2=30°. 

для 
внут-

Д.'lя nромежуточных значсннй коэффнцненты мо· 
гут быть вычислены с nомощью линейной интерnо­
ляцюl. Расхождение между изгибающим моментом, 
вычисленным no формуле и полученным в резуль­
тате точного рас11ета обделкн, не лревышает 1 тм 
(•ITO ДЛЯ �IЗJ<СIIМЗЛЬНЫХ MOMeiiTOO ЯВЛЯеТСЯ BnO.'IHC 
удовлетворительным). 
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ванного персонала; уменьшение неуnорядоченности пронз­
водства путем сокращения простоев н nолучения необхо­
днмых данных контроля качества в течение производет­
венного nроцесса. 

ЦНИИСом и МИИТо�t nредложен способ контроля на­
чества виброуплотнения, основанный на анализе дiLИами­
ческих характеристик формующей установки. Созданный 
для этой цели nр11бор - индикатор уnлотнения - nозво­
лнет автоматически nолучать инфор:�tацюо о любых от­
клонекиях от выбранного режима уnлотнения непосред­
ственно в nроцессе виброформования. 

rлавными nричинаьtи некачественного уплотнения 
смеси на Очаковско� заводе Н<БК Мосlllетро-
строя, где nрОIJзводи;шсь испытания nрнбора, явля-
ются: неnолное вре�н1 вибрирования; недостаточное 
нли избыточное количество бетонной смеси в форме; не­
начествеюiая бе·rо11ная смесь (возможно начался nроцесс 
схватывания); Jiарушення в работе привода формующей 
установки. 

� а. 
.. а, 
о .,  n 8 = =  ... а. i �  
f=';E u >.  
:oi f- . а" а .. � а, � "'  u 11 n, 

... а, 

. а. 
.. � а, о 11 •• :: .. ". ,.  !). а, = =  
t* �� о а. ,.., э, ... .. jj "' з :с "' а, 

т а б 11 н ц·а 

Расчеmые уси.1Н!1 

ccpeJitllla 1 оnорнос 1 
IНIГСдЯ CC'ICIIIIC 

5,52 -3,83 
2.12 -1 ,91 

-1!,3� -0,46 
0,004 -0,1)17 

6,17 -3,19 
1,61 -2 42 

-0,1;3 -0:61 
0,01 -0,011 

-1,••  -3,14 
1,116 - 1,75 

-0,40 
:8:�1 -O,UOO·I 

-2,37 -1,73 
I,:!G -2,211 

-O.GI -u,t;.'l 
0,009 -0,031 

nропет 1 ссре;�ннз \ оnорнос 
CTCIIЫ nОТКЭ t"C1tC1111C 

- 3,59 -4,16 
- 1,51 -1,1'6 
- -0,21 -0.53 
- -O,OOS -0,012 

- -3,87 -4.Z2 
- -1,28 -2,36 
- -О,ЗG -0,61 
- -0,009 -0,008 

2,94 - -3,33 
0,3:1 - -1,70 
0,60 - -O,GI 
0,009 - -0,015 

4.6� -

l 
-4.�2 

0,1'7 - -2,1'1 
-C1,7!i - -0,7:\ 

o,u - -0.00.'1 



Во всех случаях nрибор сигиализнрует о парушеннн 
стандартного режима виброуnлотнения. В трех nоследних 
случаях вибрирование следует nрекратить и установить 
nрнчииу .некачественного уплотиеняя. Нарушение дози­
ровки легко устраняется добавлением или уменьше· 
шrем коллчества бетонной смеси. При выявлении некаче­
ственной бетонной с�1еси следует nрекратить формование 
и nоnытаться улучшить ее качество, а в случае невоз­
можности - принять меры к у!Меньшению убытков (на­
nр�tмер. извлечь арматурный каркас и др.). Если обнару­
жена неисnравность виброформующей установки. необхо· 
днмо немедленно ее устранить нли nерейти иа зanacнoll 
формовочный пост и nровести повторное уплотнение. 

Таким образом. применение авТО)tатического контроля 
на стадии виброуплотнения позволяет сразу выявить от­
клонение от заданного режима и устранить nричины не­
доуплотнения. Дальнеnшее формование происходит nри 
заданно�t режиме. 

Внедрение индикатора уnлотнеmщ дает возмсшностr, 
nолучить экономический эффект (Эоо щ) за счет тшви­
дации брака (Эо), СОКращения СТОИ�IОСТИ иcnытaHIJil (Эн). 
уменьшения износа вибратора и опалубки {Эв0), экoнo­
MIIII ::>лектроэнергии (Э,). снижения расхода цемента 
(Э,.) в ре.зультате nолучения более однородной J<онструк­
ЦIШ. у)tеяьшения накладных расходов вследствие nовы­
шения nроизводительности труда (Эu). 

Величина общего годового экономического эффекта оп-
ределяется из выражения Эоощ.=Эо+Э .. +Эсо+Э3+ 
+Э .. +Эrr. 

На конкретном nримере конвейерной технологии тrо­
бннr·овоrо пролета Очаковского завода Моеметростроя 
МОЖНО ПОДСЧИТаТЬ веЛИ'IИНу ГОДОВОГО ЭКОНОМИЧСС1<01'0 

эффекта. 
Расчетная годовая производительность nролета со-

ставляет 30 тыс. м3• В ка•1сстве нсходных прннлты о·r­
чстные данные завода о KOЛJI'�ecтne забракованноfi nро­
дукцшr {c�t. таблицу). 

lla••�ш•uoaщ1e по�эззтсмn 

06ъrм IIЗГOГOOMIIIIOA проду�. 
Ultlf • • • • • •  

IICIIC ПII31111MI�n бр�К • • • • •  
11 Tf)M Чllc.,e IICПPOB116pll­

pnon·lllhiC нзз.r.111Я . 
IICKOIII11ЩHЧ • • • • • . . 

о тnм •шс.1е непровибрн­
ров а·аные нзJJ.елш 

1971 r, 1972 r. 

1:><10 100 l�о�ю 100 
2!10 :1,64 352 3,45 

'�.4 (),48 43,5 0.4� 
878 11,00 1024 '1,95 

208 2,6 248 1 2,4 

1973 r. 1971-
-1973 rr. 

12(144 100 :\1\51\1 100 
359 2,82 1001 3,28 

%.2 О, 7 1,.�.1 O,G 
1770 14,3 ;roi2 12 

598 4,85 1054 3,5 

Стоимость 1 м3 изделия - 78 руб/м3. Учитывая, что 
стоимость некондиционных блоков составляет 50%. рас­
четный прнведенный процент брака нз-за недоуплотне­
нил 0.6+0.5Х3,5=2,35%. 

Следовательно, величина Э0 составит 

30000 х 2,35 
эб = 100 х·1м = 55 100 руб. 

Следует И;\tетr, в внду, что использование неконди-
цнонньrх блоков производится во вспомогательных соору­
жениях. где к nрочн.ости конструкции предъявляются 
значительно меньшие требования, причем это nриводит к 
их дополнительному удорожанию. 

В рассматриваемом случае снижения затрат на прове­
дение испытаний Э., яе будет. Наnротив. внедрение 
средств контроля иачества приведет к неиоторому удоро­
жаюно: 

где А - годовой объем nродукции, nодлежащий 
контролю существующими методами; 

С, стоюtость контроля железобетонных изделий, 
равная в настоящее время С1=0; 

С2 затраты на nроведение исnытаний КО1•струк­
ций nосле внедрения систем автоматического 
контроля. составляющие ориентировочно 
0.01 руб/мз, 

э" =Зоооо . о.о1 =3оо руб. 

Чтобы избежать иедоуплотнения, а также прин1шан во 
вннмание t�екоторые колебания жесткости бетон1-1ой сме­
сн и ряд других случайных факторов. на nрои38одстве 
зацаются заведомо nовышенной продолжительностыо 
вибрирования. При nравильном режяме работы формо­
вочного nоста и качественной с�tеси это вызывает лишь 
нежелателънъrе явления. наnример: расслоение бетонной 
смеси, nотери цементного молока, дополпительньrt\ износ 
оборудованяя. увел!Ичение расхода электроэнергии. 

Применеине автоматического контроля позволяет до-
стичь оптимального режима виброуnло11нения и. ссютвет­
ственl'JО, уменьшить износ оборудования и расхоц элект­
роэнергии, не снижая иачес11ва nродукции. В результате 
этого nолучается эионом11я (no экспертным данным) 
Э.n=700 руб .. а Эа=150 руб. в год. 

При гарантированной высокой однороднос11п изделий 
расход цемента сокращается на 2 % ,  что дает эконо:\tИЮ 
(nри стоимости 1 т цемента "?.Iарки 500: Эn=0.02XCn Х 
ХРn=0,02Х21,5ХЗООООХ0.48= 6050 руб., где Р11 - рас­
ход цемента на 1 м3 изделий - 0,48 т). 

Эконо�1ия за счет снижения накладных расходов вслед­
С11вие nавышения nроизводительности труда Эп. no данным 
Очаковского завода ·составляет ориентировочно 2000 руб. 
В -соответствии с ИЗОТ, изготовление непровибрирован· 
ных блоков оплачивалось рабочим, так как брак nроисхо­
дил не no их вине. 

В случае nримеиения индикатора уплотнения nри дру­
гой технологии возможны некоторые изменения в методи­
ке nодсчета составляющих экономической эффективно­
сти. но nовышение ее очевидно. 

Таким образом, nолный годовой эпономический ::�ффект 
от внедрения на Очаковском заводе ЖБR автомn.,.нзиро­
ванного контроля ка'tества виброуnлотнения nри годовой 
про1·рамме 30 тыс. м3 мог бы составить 

Эоащ=55100-300+700+1 50+6050+200=64000 руб. 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
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Эксплуатация метрополитена 

МОСКОВСКИЙ МЕТРОПОЛИТЕН В Х ПЯТИЛЕТИЕ* 

8 ГЕНЕРАЛЬНОМ nлане раз-
вития Москвы важное ме­

сто отводится созданию широко 
разветвленной сети метрополите­
на для кардинального решения 
проблемы пассажироперевозок, 
дальнейшего повышения уровня 
транспортного обслуживания на­
селения. По этому плану в деся­
той пятилетке предполагается по­
строить и ввести в эксплуатацню 
32,1 км новых линий (см. схему). 

г 

Схема строящнхся н действующих nнннй 

Объем пассажироперевозок в 
течение пятилетки будет непре­
рывно возрастать. В 1980 году пе-

• Из стать11 11:t•сапышка Московского метро· 
поп11те11а Е. Лcrocтneon. onyблllкoвnщtnn 11 rn· 
зете сМоскооссшЛ "'eTIIOIIOЛIITCII• 13-1•1 1111ре· 
ля этоrо rода. 
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ревозка составит 2 млрд. 220 млн. 
пассажиров, что превышает уро­
вень перевозок 1975 года на 12,9 
nроцент а. 

К 1980 году среднесуточные 
перевозi<И увеличатся на 12,7 
процента 11 nревысят 6 млн. чело­
век. 

Парк nодВI!Жного состава к 
1980 году достигнет 2.813 вагонов 
против 2.269 вагонов на конец 
1975 года. 

В связи с ростом пассажиро­
перевозок возрастут доходы мет­
рополитена, которые в 1 980 году 
составят 1 05 млн. руб. 

Расходы по эксnлуатации по­
высятся с 79,9 млн. руб. в 1975 
году ДО 107 МЛН. руб. В 1980 ГОду. 

тивных nричин: 
пусi<ом в эксплуатацию новых 

линий и непропорциональным 
прнростом пассажиропотоков н11 
них, nрнемкой в эксплуатацию 
новых объектов на действующих 
линиях, проведением мероприя­
тий по увеличению размеров дви­
жения поездов и улучшению ус­
ловий перевозки пассажиров на 
действующих линиях, ростом ко­
лнчестnа nассажиров, nользую­
щнхся еднными билетами, и др. 

Учитывая динамику роста рас­
ходов, особенно с пуском в экс­
плуатацию новых линий, no ос­
новной деятельности nрибыль в 
десятой пятилетке будет сни­
жаться. 

Если в 1975 году nрибыль от 
основной деятельности составила 
15,4 млн. рублей, то в 1976 году 
она ожидается в размере 8 млн. 
руб. 

Себестоимость перевоз к н 1 О 
пассажиров возрастет с 40,85 ко­
лее!< в 9-И пятилетке до 45,73 I<O· 
леек. 

С целью nовышения эффек­
тивности производства и макси­
мального снижения ЭI<сплуатаци· 
онных затрат I<оллективом мет· 
рополитсна должны быть приня· 
ты меры по совершенствованию 
системы ремонта и содержания 
подвижного состава и всех техни­
ческих средств, дальнейшему 
внедрению централизации и спе­
циализации работ по видам обо­
рудования. 

За счет ускорения внедрения 
достижений науки и техники, ме­
ханизации и автоматизации про­
изводственных процессов количе­
ство эксnлуатационного nерсона­
ла на 1 км трассы предполагает­
ся снизить со 1 10,1 чел. в 1975 го­
ду до 104 чел. в 1980 году. 

К концу пятилетки удельный 
вес метроnолнтена в общегород­
ских пассажирских перевозках 
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возрастет до 38,8 nроцента {nро­
тив 37,2 nроцента в 1975 году). 

Выnолняя задачу, выдвинутую 
Л. И. Брежневым на XXIV съез­
де КПСС о nревращении Москвы 
в образцовый коммунистический 
город, коллективом метроnолите­
на разработан творческий . 

nлан 

по nревращению метроnолитена 
в образцовое транспор-гное пред­

приятие. 
В соответствии с планом в де­

сятой пятилетке будут продолже- . 

liЫ работы no дальнейшему улуч­
шению условий nассажирi)nере­
возок и nовышению культуры· пб­
служивания nассажиров. В связи 
с этим важное значение имеет 
реконструкция устройств Сl!Б и 
связи, энергоснабжения, вентиля­
цнн и других устройств на наибо­
лее наnряженных линиях с це­
лью nовышения nроnускной и 
nровозной способности этих ли­
llttй. Намечается увеличение р:tз­
меров движения поездов в часы 
«ПIIIO>: 

по Кировско-Фрунзенсt<ОЙ ли­
нии - с 36 пар до 40 пар семu­
вагонных поездов в час { 1978 г.); 

по Кольцевой линии -с 33 пар 
nоездов в час до 35 пар ш<'стнва­
гонных nоездов в час { 1979 г.); 

no Калужско-Рижсt<ой ли-
ннн - с 36 пар до 40 пар шести­
вагонных nоездов в час (с nyc­
J<oм в эксnлуатацию нового уча­
стка до Медведкоnа - 1978 год) ; 
40 пар семивагонных nоездов в 
час - 1979 год; 

no )Кдановско-Красноnреснен­
ской линии - с 38 пар до 40 пар 
семивагонных поездов в час 
( 1977 год) . После реконструкции 
устройств Сl!Б и связи и усиле­
ния энергоснабжения размеры 
движения nоездов на этой линии 
будут увеличены до 42 пар се­
мивагонных nоездов в час. 

На вновь вводимых линиях на 
первый период эксплуатации 
устанавливаются следующие раз­
меры движения поездов в часы 
«ПИК»: 

на Калининеком радиусе - 36 
пар шестивагонных nоездов в 
час; 

на Cepnyxooct<oм радиусе - 34 
пары шестивагонных nоездов в 
час. 

Размеры д.виження 11 состав­
ность поездов по тrниям будут 
уточняться no данным опеоатив­
ного учета пассажиров, а таю•<е 
по результатам сплошного обсле­
дования пассажиропотоков. 

Дальнейшее совершенствова-
ние nолучит система информации 
nассажиров в вестибюлях, на эс· 
калаторах, на станциях и в поез­
дах. Указатели старых образцов 
будут nолностыо заменены на 
более удобные и наглядные све­
товые указатели, внедрена более 
четкая радиоинформация. Стан­
ции оборудуются цифровыми 
электронными часами. Широкое 
nрименение nолучит телевизион­
ный контроль за nассажиропото­
ками на станциях, nерсмешением 
пассажиров на эскалаторах. 

Дальнейшее развитие получит 
автоматизац11я контрольно-кассо­
вых оnераций на станциях за счет 
совершенствования автоматиче­
ских контрольных пунктов, пере­
хода на магнитные кодированные 
билеты, внедрения аnпаратов по 
обмену медных денег 1::1� б-ко­
nеечные монеты и размену бу­
мажных денег, установки АКП 
по выходу nассажиров. Начнется 
внедрение комбинированных 
(двусторонних) автоматичесrшх 
контрольных nунктов и устройств 
дистанционного управлени я ими. 

За счет совершенствования nод­
внжного состава возрастут ско­
рости движения nоездов: 

эксплуатационная -- до 42--
43 км/час; 

средняя техничесt<ая - до 49-
50 км/час. 

С вводом в эксплуатацию но­
вых вагонов тиnа «И» и вагонов 
модели 81-717 возрастет макси­
мальная скорость движения до 
100 км/час. 

Будут продолжены работы по 
увеличению вместимости nроме­
жуточных вагонов за счет ликви­
дации l<абин уnравления, а так­
же работы no отделке потолка 
салона пластиком и nереводу ос­
вещения салона с ламn накали­
вания на люминесцентное осве­
щение. 

На большинстве эскалаторных 
машин скорость движения nолот­
на в результате моJtерниэации 
увеличится с 0,75 м/сек до 
0,94 м/сек. 

На сложных nересадочных уз­
лах должны быть разработаны 
наиболее рациональные маршру­
ты nерсмещения nассажиров. 

Следует усовершенствовать 
оперативный учет и анализ nас­
сажироnотоков по станциям с 

тем, чтобы на основании Jtaюtыx 
оперативного учета и проnускной 
способности станций и их элемен­
тов обеспечивать координацию 
работы станций метрополитена с 
маршрутами наземного городско­
го транспорта и пригородным 
железнодорожным сообщением. 

Для nовышения культуры об­
служивания пассажиров и увели­
чения nроnускной сnособности 
станций намечается реконструt<­
ция наиболее загруженных стан­
ций с со9ружением второго выхо­
да с эскалаторами. 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
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1 Эксплуатация метрополитена 

·ЗАТРАТЫ НА СОДЕРЖАНИЕ И РЕМОНТ 1 

ТОН Н ЕЛЬНЫХ СООРУЖЕН ИЙ 

о ДНИМ из важнейших путей повышения эффективно­
сти работы метрополитенов является сш�жение при­

веденньrх затрат на строительство и эксплуатацию тон­
нельных сооружений•. Стоимость их составляет nорядка 
75% от стоимости основньrх фондов метрополитенов. 

Службы тоwtельных сооружений (СТС) выполняют те­
кущие и капитальные ремонты, которые доn>К·НЫ преду­
преждать появление неисправносте/%, нарушающих нор­
мальную эксnлуатацию систем метроnолитена и обесnечи­
вать надежность и долговечность несущ!Jх и ограждающих 
конструкций. 

При текуще.\1 содержании станций средства затрачн­
ваются, в основном, на nоддержание в надлежащем со­
стоянии облицовки из естественного камня н искусствен­
ных материалов. н.а уход за штукатуркой· н окрашенны­
ми поверхностями: производятся также за:�оt ена полов, 
ступеней и пр. Все эти виды работ трудоемки 11 мате­
риалоемки. nричем расходуются дороrостояmне материа­
лы - 11-rрамор н гранит. Стоимость материалов. затоачен­
ных на текущее сод·ещкаиие ста�щий, составнщ 39% от 
обutнх з.а'l'рат. а nерегоиных тоннелеn - 1.4%. 

Обзетш. колонны я •Щ>угие несущие элементы станций 
н наклоннhrх ходов закрыты архитектурны!lm деталями. 
поэтому СТС поактически могут выполнять работы толь­
ко по поддерж::�нию внешнего вида этих сооружений. 
Борьба с водой здесh ведется не путем обеспечения во­
донепроницаемости обделок, а попыткой создать органи­
ЗО.RIIнный водоотвод. 

В текущее соаержание nереrонных тоннелей входят 
такие работы. как nt>омывка обделки и жесткого основа­
ния пути. ликвиnаuии оnииочных н меЛJ(ИХ течей. nро­
мывка и очистк::� лоенажных устройств. Н11 выполнение 
этих Рабnт в 1973 г. было затрачено 1.82 руб. на 1 пог. м 
тоннеюr (в:'ltесте с nоитоннельными сооружениями). а чис­
ло :tанятого обСJJУживающего персонала составило 80% 
обJ"его числа nаботающих. 

Стоимостные покаGатели. хар11ктеонзующие затраты на 
текушее саnержание сооnvжений Московского метрополи­
тена. nриведены в таблице. 

T a б n ii U З  

з�траты 

Общне 
·•а r oon " vб 

OtHOfllll '/1'( 
среАСТО H311�1CIIOH31111C 

:-:::-,-... 
руб. 

ПcperOIIIIЫe TOIIIICЛif с DpiПOlllli!JIЫlbl• 
wи сооруже111t11wи • • 61 511,9 

Сrа11ционные тоноtелн • • • • • • • • . 35 903,9 
22,7 
-40,1 

руб. 

·:---
0,93 2,8 

Dестнбюлн н nро•ше назеwныс соору­
жсшm СТС • • • • •  ..:.·..:·_·:....:..· ..:·...;·:....:..· ..:.·..;--___;4:...._;.-:837�,�8-:-....:;:;.:.;;.-;.._;;;:.:..:..__ 

И т о r о: 1 100 1 2252, 8 1 37,2 23 , 3 1 100 2,46 

• сМетростроnа Nt 2. 1975. 
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Такнм образом, расходы по текущему содержанию идут 
в основлом на сохранение внешнего вида назе�шых и 
подземных частей станций. Сумма их nример11о в 20 раз 
вьrше расходов на ликвидацию течей и поддержание в 
работоспособно�1 состояими дренажвой систеl\tы перегон· 
ных тоннелей. 

Текущее содержаtше тоннельных сооружений по харак­
теру выnолняемых работ не предусматривает проведение 
мероприятий, направленных на nовышение надежности н 
долговечности несущих конструкциlf. Особенно это отно­
сится к несущим конструкциям станций. которые практи­
чески не nодвергаются периодическим осмотрам и nро­
фllлактическим ремонтам. Преобладающий объем работ 
по текущему содержанюо закmочается в устраненин nо­
следствий, а не причин разрушения как несущих, так 11 
ограждающих конструкций. 

Средства на каnитальный ремонт также идут. главным 
образом, на исnравление ограждающих конструнций и 
архитектурных деталей станций, замену дверей, скамей 
и т. п. 

Работы, наnравленные на повышение 1111дежностн 11 
долговечности. вьmолняются. как nравило. nри ремонте 
перегоиных тоннелей. стволов. коллекторов 11 других nрJJ­
тонпелыrьrх сооружений. 

На каn11тальный ремонт перегоиных тоннелей с nри­
тоннельными сооружениями затрачено 21,8% средсто на 
каnитальный ремонт no СТС. 

Затраты на капитальный ремонт nерегоиных тоннелей 
с притовяельнь111m сооруженияr.ш расnределяются еде­
дующим образом: на перегоиные тnнпели - 35%. на 
стволы шахт и коллектора - 52,4%, на другие притон­
нельные сооружения - 12,6%. 

Следует обратить внимание, что nротяженность стволов 
составляет всего 1.5% длины nерегоиных тоннелей. 

Амортиз.ационные отчиСJJевия на каnитальный пемоит 
nерегоиных тоннелей с п'J)итониельнътми сооруж«:>ниями 
составляют 0.04% их стоимости. т. е. nримеоно 80 коп. 
на 1 пог. м в год. В целом по метрополитену из э1·их от­
чиСJJеннй на каnитальный nемонт nерегоиных Т('lннелей 
ежегодно затрачивается 22.R иоп на КЭЖ'IЫЙ nогонный 
метр, а стволов шахт - 17,73 руб. Например. ремонт 
отпельяых участков тоннеля. сооруженных отнрытым спо­
собом с облелкой из блоков с внутренней оклеечнсй гид­
роизоляцией (заключающейся, главным образом. в нагне­
ТIIюrи цементного раствооа в :t11зор между гllдроизоляци­
Рit и желР:tобетонной рубашкой) потрrоовал заrрат от 
12.6 до 35 руб. на 1 пог. м. Повторяемость таких работ 
колеблется в пределах от 7 до 10 лет. 

В тоннелях с обделкой. сооруженной Зllкрытьтм спосо­
бом из сборных железобетонных блоков без гиnроизоля­
ции. стоимостr, DaiSoт по осушению кажлого метра тоние­
ля nостигала 131.5 оуб. (па nерегоне сШербаиовская• -
сВДНХ•) и 241 руб. (ifla nерегоне сЩелковскан• 

С Гf РрВОМЭЙСКаЯ'>), 
Такне затраты на ремонт отдельных участков перегои­

ных тошrелеrr вы:щаны прrrменен11ем желе:�обетонных об­
делок без rидроизоляцнн в ншненерно-геологнческнх УС­
ловиях, не соответствующих области 11х nр11меневвя. Это 
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nривело к тому, что некоторые участии тоннелей, для 
ПОДдержаНИН ИХ В СОСТОЯНИII, Обеспе'НIВающем бесnре· 
шrтственныii проnуск nоездов. требуют практически пер· 
манентиоrо ре110нта. 

Поскольку средства, исnользуемые СТС на ремонт соо­
ружений, ограничены, участив, на которых 1"0JJЫiO начи­
наrот nоянJrяться разрушен�ия, своевременно не ремонти­
руют. Это вызывает не только доnолнительные затраты 
nри nоследующих ремонтах, но и ведет к интенсивному 
снижению надежности и лолrовечности сооружений. 

В 1973 r. на ремонт стволов затрачено 74191 руб., что 
составило около 500 руб. на 1 nог. м. Причиной, вызы· 
вающей такие расходы по устранению расстройства обде­
лок стволов и вентиляциояных иоллекторов. является не­
благоприятный эксnлуатационный режим. Работа венти­
ЛЯI,t:ионньtх установок с режимом на «nриток� воздуха в 
знмнее время создает большой темnературный переnад, в 
результате nроисходит расстройство гидроизоляции обде­
лок стволов и nрилегающих к нюt горизонтальных выра­
боток. Грунтовая вода nрокикзет внутрь тоииеля, замер­
зает, образуя наледи. Это nриводит н нарушению габари· 
тов и нормальной эксnлуатации вентиляторов и других 
устройств. В отделыных случаях наблюдаются деформа­
ции элементов обделок. 

Периодическое оттаиваиие наледей и обделки nри от­
ключении вентиляторов отрицательно сказывается на со­
стоянии конструкции, так как приводит к увеличению 
цнклов замораживания. Невозможность в зимнее время 
нормальной эксnлуатации обу-стройств, расположенных в 
шахтах, и высокая стоимость иаnнтальвого ремонта ство· 
лов. настоятельно требуют разработки технических реше­
ний. nозволяющих устранить имеющиеся недостатки. 

Работы no нагнетанию цементного раствора за обделки 
перегоиных тонвелей и nритоннельных сооружений соста-

вили 45,5% стоимости наnиташ,ного ремонта, а чеиа"Нка 
швов, :Jамена nробок, дреннрованне п лр. - 1<1,5%. За­
траты на нагнетание в nерегонных тоннелях достшалн 
57,7% расходов, а в стволах шахт - 49%. На чеканку 
швов, замену пробок и другие способы лнrшидации течей 
в nерегоиных тоннелях израсходов81но в 4 раза меньше. 
чем на соответствующие работы в стволах ШВХ'I'. 

Таким образом. основной операцией при каnитально}t 
ремонте тоннелыных конструкций является нагнетание 
цемснтиоrо раствора за обделку ДJIЯ ликвидации течей. 
По единичным расценкам на этот вид работ, составлен­
ным метроnолитеном, нагнетание 100 л цементного рас­
твора с добавкой смолы МФ-17 стоит от 2,55 до 11,09 
руб.; затраты труда - от 3,5 до 12 чел.-ч. На Метро­
строе же стоимость наг.нетания 100 л цементного раствора 
(с учетом смолы МФ-17) составляет 1,94 руб.; затраты 
труда - 0,6 чел.-ч. Если доnустить, что нагнетанием за­
nолняются пустоты за обделкой и в nороде, образовав­
шиеся в результате горнопроходческих работ, то стано­
вится очевиДIНОЙ необходимос.тъ nовышения иачества вы­
полнения этих работ nри строительстве. 

Выполненный технико-экономический анализ покаЗЫJ3а­
ет, что имеются значительные резервы снижения затрат, 
а следовательно, nовышения эффективности работы Мос­
ковсi<ого метроnолитена путем улучшения качества nро­
ектных. строительных и эксплуатационных работ. 

В частности, необходимо повышать качество техноло­
гии нагнетания растворов за обделку в процессе строи­
тельно-монтажных работ; nроектных разработок по кон­
струкциям и эксnлуатации вентиляционных стволов л 
коллекторов; сборных железобетонных обделок закрыт<>­
го сnособа работ особенно в части снижения их вод<>­
проницаемости и nовышения ремонтоприrодности; ремон­
та несущих конструкций станциr1. 

НОВОЕ НА БАКИНСКОМ 
МЕТРОПОЛ И Т Е Н Е  

В ОТ уже девятый г.од жители и r·остн столнцr,t Азер-
байджана пользуются метрополнтеном. Трудящнеся 

no достоинству оценили его неосnорвмые nреимущест· 
ва - быстроту, удобства и иадежносr!>. Вакинекое мет· 
ро по праву вошло в иультурно-бытозую жизнь населе­
мня города. 

За nрошедшие годы nротяженность линий выросла nоч­
ти на 70% и составляет ныне 16.5 км. Чнсло станций уве· 
личнлось вдвое. Голубые эксnрессы ежедневно nеревозят 
300 тыс. человек. Только в истекшем rоду персвезено бо· 
лее ста мвллионов nассажиров, т. е. в три раза больше. 
чем в первые годы эксплуатации. Сеl!час удельный вес 
метро в общеrородскнх пассажироперевозках составляет 
nримерно 24-25%. По;�.считано, что за годы работы Bd· 
нинекий метроnолитен nеревез более nолумиллнарда пас­
сажиров. 

Значительно увели•шлось число пар nоездов н частота 
движения. 

Два года назад введены в эксплуатацию четырехвагон 
ные секции. Это значительно увеличяло nассажиронаnол· 
няемость nоездов. создало большие уr:tобства для пасса 
жиров. 

Намного вырос и nари nодевжtJого состава. Сейчас он 
достигает 94-95 !Комфортабельных вагонов, од11а треть 
которых новейшей 1<ОПС'11рукцни. 

Г. АХМЕДОВ, инженер 6акметроnоnнтена 

Ноллентивом Бакl\tетроnолнтена, его инженерно-технп­
ческюш работниками многое сделано для nовышения 
культуры обслуживания nассажиров, обеспечения безо­
пасности движения nоездов. эиономии элеr<троэнергии и 
обле1·чсния ручного тру да. 

Так, внедрены: nоездная радносвязь для прямых nере­
гоноров диспетчера с nоездной бригадой в пути; устрой­
СТIВО телемеханИI(И для дистанционного уnравления nонн­
зителыrыми н тяrовыl\1И nодстанциями; неnрерывная уста­
новка для мойки тоннеля и меха:низированная мойка под­
вижного состава в деnо. Система дисnетчерской центра­
лизации полностью обесnечивает централизованное уn­
равление устроiiствамн СЦБ (сигнализация. централнза­
ция н блокировка) с дисnетчерского nульта. 

С целью экономии эмктроэнерrии и удобства работы 
nоездной бригады составы курсируют nри отключенном 
освещении в тоннелях, с установленным в головном ваго­
не доnолнительным прожектором. 

Устаноелены новые автоматические указатели наnрав­
JrЕУrия движения поездов, монеторазмеиные автоматы, из­
готовленные я ЛРяпвrраде. 

На станции с28 Аnрел• смонтирована nромышленная 
телевизионная установка. которал улучшила обслужнва­
!Ше nассажиров и обесnечила .визуальное обозреине nас­
сажироnотока. 
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Действует механическая мастерскал no иапитальному 
ремонту эсJ<алаторов. Впервые в электродело nроизводит­
ел средний ремонт вагонов своими сиJJами. 

В результате широког.о внедре�ия на метрополитене 
средств автоматнии и телемеханики и мехаJВизации тру­
доемких процессов труда высвобождены несколько сот 
человек. 

За прошедшие годы коллектив метрополитена унели· 
чился почти на 50%, выросли национальные кадры. Ин­
женерно-те:юиический персона� увеличнJJся более чем в 
два раза. 

Бакинское метро - nредnриятие высокой культуры и 
коммунистического труда. 

Во второй половине нынешнего года планируется от­
крыть последнюю станцию первой очереди. Названная 
именем великого азербайджанского nоэта НИзами, она 
располагается в густонаселенном Октябрьском районе го­
рода. Прот.яженность новой трасеы от действующей стан­
ции «28 Аnрел» более двух километров. 

Ввод нового участка в эксплуатацию значительно об­
легчит и улучшит 'f!Рансnортные связи и обслуживание 
населения, проживающего в этой части города, с про· 
мытленными Ша)ТJ\'JЯНОвсним и Наримановским районами 
и центром. Особенно удобно будет сообщение прямыми 
сквозными поездами между станциями «Низами» - «28 
Апрел» - «Шаумян». 

С завершением этой, уже третьей действующей ЛИJнии, 
подземные трассы охватят все nять районов Баку с на­
селением более миллиона человек. Общая nротяженность 
сети метроnолитена составит 18,5-19 км. 

Количество поездов на участке· «28 Аnрел» - «Нефт­
чиляр» возрастет примерно вдвое, сократятся интервалы 
между ними, увеличится и число nоездов, направляющих­
ел на станцию «Шаумяю>. 

В нынешнем году парк подвижного состава nоnолнител 
еЩе четьiрнадцатыо НОВЬI!МН вагонами. Расширяе'J\СЯ 
элек'11родеnо, .сооружение его второй очереди 1Идет 
полным ходом. С завершением строительства общая 
длина отстойных капав вагонов увеличится в три раза. 

В связи с nуском крупнейшего nредnриятия электро­
технической nромышленности страны - Бакинского заво­
да бытовых кондиционеров, на месте действующеn плат­
формы депо будет сооружена новая станция. 

В соответствии с Генеральным nланом развития rород­
·скоrо хозяйства, .метро получит дальнейшее развитие. В 
текущей пятилетке будет продолжено сооружение второй 
·очереди Бакинского метроnолитена протяженностью семь 
километров в западную и северо-западную зоны столи­
·цы - к Нагорному nлато, в Академгородок, пос. Мусабе­
кова, к «Азербайджанфилъму>> и республиканской боль­
нице, в прилегающие микрорайоны. 

Четыре станции метро разместятся в крупных жилых 
массивах - Октябрьском и Насимииском районах. 

Новая трасса метро возьмет начало от <<Низами». Пер­
вая станция <<Элмляр академиясыР (на nересечении nро­
сnекта Нариманова и улицы Нецхове.1и) будет глубокого 
·заложения с тре�тя эскалаторами. OJ-Ja особенно необходи­
-ма студентам и работникам А'Кадемгородка. Остальные 
станции второй очереди сооружаются неглубокими, ио для 
nассажиров оборудуются эскалаторами. 

Станцию 4:Иншаатчылар» nостроят в центре поселка 
Мусабе.кова. Ста-нция «Азербайдж<"нфильм» будет воз· 
ведена на Тбилиссиом проспекте. Последняя станция 
«Микрорайон» расположится на стыке второго, третьего 
и nятого микрорайонов. 

Таким образом, с вводом в эксплуатацию новой nод­
земной трассы будет создана единая магистраль - «Мик· 
рорайон» - «Элмлriр 'А кадемиясы» - «28 Алрел'> 
<�:ШаумянР протяженностыо почти 12 км. Пассажирам nо­
надобится всеrо. 15 мин., чтобы nокрыть это расстояние. 

Протяженность линии <<Микрорайон» - с28 Алрел» -
«Нефтчиляр�. составит 21,5-22 км. Пассажиры подзем­
ньrх поездов на nоездки из одного конца города в другой 
затратят только 25-26 .мин. 

С пуском в эксплуатацию новой очереди общая nротя­
женность подземных магистралей достигнет более 25 км, 
а количество стаJВЦий - 16. Ежедневно до nолумиллио­
на пассажиров (почти в nять раз больше, чем было в 
на чале эксплуатации метро) смогут -воспользоваться уел у· 
гами метро. Объем годовых пассажироперевозок достиг­
нет 185-190 млн. человек. А удельный вес метро в об· 
щегородских пассажироперевозках возрастет до 40%. 

Сейчас ст.роительство трассы второй очереди идет nол­
ньi!М ходом. С 1Катдым днем нарастает трудовой накал: 
мет.ростроители !Взяли обязательство завершить соору�ие· 
ние новой трассы .в десятой nятилетке. 

В блпжайшие годы будет продолжено внедрение теле· 
управления в тяговых подстанциях. Станции метро осна­
стятся монеторазмеиными автоматами и автоконтрольны· 
ми устройствами новых, более совершенных образцов. 
Практически все станции будут оборудованы телевизион­
ными усt:ановкам!f. 

Бакинское метро лолучит комфортабельные вагоны оте· 
чественкого проиэводства новой конструкции. 

Значительно увеличится скорость движения поездов, 
уменьшатся интервалы между ними. Появятся усовершен­
ствованные турникеты, моечные и nодметальные машины 
и агрегаты. 

В перспективе строительство nодземных линий наме­
чено на Ахмедлинеком плато (в восточной и юго-восточ· 
ной части города) в связи с бурным ростом здесь жилищ· 
ного строительства. Будущая . линия возьмет начало от 
действующей станции «I:Iефтчиляр» и дойдет до Рабоче­
го nросnекта (район Электротока). Длина новой трассы 
составит около четырех километров с тремя станциями, 
условно названными «Ази Асланов», «Ахмедлы�. «Ни· 
ров\) (Электроток). Далее эта линия будет продолжена до 
станции «Шаумян». 

Таким образом, вознИ'Кнет удобная nодземная кольце· 
вал дорога - «28 Апрел» - «Нефтчиляр» - «Ниров» -
«Шаумян'> - «28 Аnрел» протяженностью более 20 км с 
двенадцатью станциями. 

Мы nривыкли к метро как к удобному средству пере­
движення. Безусловно, это его главная функция. Но мет­
ро имеет и немаловажное социально-общественное значе­
ние. Бакинский метрополитен является едн.нственным на 
всем Ближнем и Среднем Востоке и вторым по временн 
пуска во всем афро-азиатском мире (после метроnолите­
на Яnонии). 

Специалисты многих социалистических стран и стран 
зарубежного Востока nриезжают к нам для оз.накомления 
с оuытом, nолученИ'Я навыков практической работы. И мы 
гордимся этим. 
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Эксплуатация метрополитена 

ПОВЫШЕНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО УРОВНЯ 

ПОДВИЖНОГО СОСТАВА МЕТРОПОЛИТЕНА 

Э КОНОМИЧЕСКИЕ показате-
ли метрополитена во многом 

зависят от надежной работы под· 
вижноrо состава н а  линии, !<ото­
рая обеспечивается системами пе· 
риодического контроля техниче­
ского состояния и планово-преду­
предительного ремонта. Для вы­
полнения этих функций приходит­
ся содержать значительный штат 
обслуживающего персонала, воз­
растающий вследствие дальней­
шего увеличения интенсивности 
движения поездов, использования 
скоростного более дорогостояще­
го подвижного состава и ряда 
других причин. Вызванные этим 
расходы снижают рентабельность 
nеревозок, поэтому необходимо 
нскать пути к их уменьшению. 

Большую долю затрат состав­
ляет содержание и ремонт под­
вижного состава. Работы, связан­
ные с техническим воздействием 
на подвижной состав в nроцессе 
его эксплуатации, можно разде­
лить н а  три групnы: 1 - конт­
рольные - выявление дефектов 
(nредельных износов, люфтов 
и т. д.); II - реставрационные -
устранение выявленных дефек­
тов (крепежные, регулировочные, 
смазочные, все виды ремонтных 
н т. д.); 1 1 1  - профилактиче­
ские - замена узлов и деталей 
модернизированными. направлен­
ная на увеличение срока их 
СJiужбы. 

Затраты времени на I<Онтроль­
ные работы, выполняемые при 
всех видах ревизионно-предупре­
дительных осмотров и ремантов 
составляют не менее 40% общего 
времени. Ошибки в установлении 
технического состояния подвиж­
ного состава илп отдельных его 
элементов могут привести к вы­
браковке годных к эксплуатацни 
агрегатов, узлов и деталей, не-

своевременному их вскрытию или 
регулировке, что вызывает из­
лишние затраты и простоп в ре­
монте. 

В настоящее время техниче­
ское состояние экипажной части 
подвижного состава (ходовых ча­
стей) оnределяют в стационар­
ном состоянии путем внешнего 
осмотра или измерения части их 
размеров. Это связано с ошибка­
ми, вызванными недостаточной 
обоснованностью установленных 
нормативов допусков и субъек­
тивностью оценок. 

В период ЭI<сплуатации под­
вижного состава бывают как вне­
заnные отказы- быстрая частн<l­
ная или полная утрата работосnо· 
собности, так и постепенныi1 вы­
ход нз строя. Внезапные отказы 
в деталях или узлах происходят 
в случайные моменты времени 
пробега. Однако, установив н а  
основе статистических данных за­
кономерность возникновения от­
казов, можно nредопределить nе­
риод проведения профилактиче­
ских работ на узле или агрегате, 
и тем предотвратить возникнове­
ние большинства повреждений 
илн снизить нх повторяемость. 

В условиях эксплуатации, кро­
ме внезапных, происходят посте­
пенные отказы, наступающие по 
мере накопления износа, корро­
зии или старения узла системы. 
Практика ПОI<азывает, что неиз­
меримо чаще, чем все осталь­
ные факторы, причиной отказа 
является износ. При анализе это­
го nроцесса можно, как правило, 
выделить главную тенденцию из­
менения параметров во времени. 

Конечной целью всех видов ре­
монта и осмотра подвижного со­
става является обеспечение в 
установленное межремонтное вре-

Н. ЗАХАРОВ, Н. ВЕТРОВ, ннженерw 

мя безотказной работы подвиж­
ного состава. Это достигается до­
рогой ценой, а именно: низким 
коэффициентом и с пол ьзоnа н н я 
инвентарного парка; ЧС:\стым ос­
мотром (через 8-12 ч работы на 
линии) подвижного состава; уве­
личением штата ремонтных рабо­
чих. 

На железных дорогах сети Со­
юза, в подразделениях вагонных 
хозяйств формируется CТ}JOiiHC:IЯ 
система отделов надежности ра­
боты подвижного состава, кото­
рая координируется комитетами 
надежиости железнодорожных 
узлов дорог И' научно-исс.ледова­
теJJ ЬСJ<ими институтами Мини­
стерства путей сообщения. Опыт 
железнодорожников по органнза­
ЦIIII снетемы надежностн необхо­
димо нспользовать на метропо­
лнтенах страны. 

Существенное Зliачение в со­
вершенствовании р�::монта и ос­
мотра подвижного состава имеет 
диагностнка его рабочего �остоя­
шш как в nериод производства 
ремонтных работ, так и в меж­
ремонтный период н а  линии. Экс­
плуатируемый nодвижной состав 
не приспособлен для автомати<Iе­
ской диагностики его на линии. 

Для прогноза надежности ра· 
боты подв11жного состава метро­
политена можно nрименить сле­
дующие методы диагностики: 

по эффективности рабочих па­
раметров и силовым факторам; 

по герметичности рабочих объ-
емов; 

по геометрическим размерам; 
по тепловому воздействию; 
по состоянию рабочих поверх­

ностей закрытых деталей; 
по стабильности выходного па­

раметра; 
по динамическим показателям. 

23 



О ПЕРЕВОДЕ СЕТЕЙ ОСВЕЩЕНИЯ МЕТРОПОЛИТЕНОВ 
НА НАПРЯЖЕНИЕ 380/220 В 

(В порядке обсуждения) 
8 1976 r. ннстнrут «Метроrнnротранс» выnоnнкет рабо· 

ты по nересмотру норм проектнрованнк метропо· 
nнтенов - СНнП 11-Д. 3·68. Этот пернод квnкетск 
нанбоnее бnаrопрнятным дnя нзменення отдельных 
поnоженнн норм н nрнведеннк нх в соответствне с 
современным уровнем развнтня наукн н техннкн. 

В статье рассматрнвается предnоженне, предусмат· 
рнвающее на метропоnнтенах вместо существующен 
cJicтeмw пнrанн• сетн освещемня напркженнем 
.1.10/1.17 8 с нзоnнрованнон нентраnью осуществnsт, пн· 
танне сетн напр•женнем 380/.1.10 8 с rnухозаземnеннон 
нентраnью. Прн атом все нсточннкн света - nампы 
накаnнваннк н nюмннесцентные - будут вкnючатьск 
на напряженне .1.10 8 по схеме «фаза - нуnь». 

В ПЕРИОД nроектирования н строительства nервых 
линий метрополитена в Советском Союзе для сетей 

освещения nрименялось искЛJочительно наnряжение 
220/127 В. Такое же наnряжение было принято и для 
метрополитена, но с изолированной нейтралыо трансфер· 
маторов. 

Однако за послед�mе 20-25 лет в сетях освещения 
nромышлеиных и жилых зданий стало широко nрименять· 
ся напряжение 380/220 В с глухозаземленной нейтралью. 
Это значительно улучшило технико-эконо:\1Ические nоказа­
тели сетей и, в часwюсти, дало возможность сократить 
расход цветных металлов. 

Старые сети nовсеместно nереводятся на напряжение 
380/220 В. Электротехническая nромышленаость сокра­
щает вьшуск nриборов и апnаратов наnряжением 127 В. 

В ряде nодземных сооружений - автодорожных и же· 
лезнодорожных тоFrнелях, пешеходных переходах и J<ОЛ· 
лекторах различного назначения также широко nриме· 
няется наnряжение 380/220 В с глухозаземленной Jieй· 
тралью. Такая же система nринята на метрополитене в 
Праге. 

Переход на систему с глухозаземленной нейтралью 
nозволит отмазаться от nрименения многих нестамдарти· 
зированных конструкций nутем заме•ш их изделия�ми 
nромышленного nроизводства. 

Учитывая расnространенное мнен:ие, что при новой си­
стеме освещения электробезоnасность людей в nодземных 
условиях не обесnечивается, необходнмо отметить следую­
щее. 

В сооружениях метроnолитенов к категории nомещеюtй 
с nовышенной оnасностью и особо оnасным относятся ne· 
регонные тон11ели, кабельные коллекторы, вентцамеры, 
водоотливвые установк�1 и дР .• натегории nомещений без 
nовышенной оnасности - nра1<ти<1ески все служебные 
nомещения: кабины ДСП, кассь1, комнаты механннов, 
кроссовые. 

Согласно ПУЭ, для nитания .светиль'Ников общего oc.ne· 
щения должно nрю.1еняться наnряжение не выше 220 В. 
В помещениях без nовьПIJеRИой оnасности это наnряже­
ние доnускается для всех стационарно уставовленных све­
тильников вне зависимости от высоты их установки. 

В местах с nовышенной опасностью и особо опасных 
nри высоте установки светильшшов с лампами наt.;ашtва­
ния над nолом менее 2.5 м должны исnользоваться ocne· 
тительвые конструкции. исключающие возможнuстt, до­
стуnа к лампе без специалыных nрнсnособлений (с вво· 
дом защитных оболочек кабелей и nроводов в светнль· 
ники). Лю�шнесцентные лампы на 127-220 В допускает­
ся устанавливать на высоте менее 2,5 м nри услl)вин не· 
достуnности нх контактных частей для случайлых nрн· 
косновений. 

При nросктнровании сетн освещеняя метроnолнтена 
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6. ПАННН, гnавнын спецнаnнст )nектротехннческоrо отдела 
Метроrнпротранса 

эти требоnання вьшолияюТСft в noJttiOM объеме: в nоме­
щеншtх с новышеиной оnасностью н особо оnасных уста­
н

�
авлнваются светильники типа НСП. НСР РН, СС-328. 

Единственный светильник с открытой лампой (НСП-2 
«Метро• ), разработанный спецнально для метроnолитена, 
подвешивается в nерегоиных тоннелях на высоте не ме· 
нее 3 м, что также Jtаходнтся в пределах доnустимого. 
Для местного и n�реносного освещения nрименяетt:я на· 
nряжение 12 В. 

В сетях оовещения, где Jtулевой nровод исnользуется 
обычно в качестве одного из рабо'!Нх лроводов, возможны 
два режнма работы сети - с заземленны:-1 или изолиро­
ванным нулевьш nроводом. 

Анализ действующих норм 11 nравил nоказывает, что в 
арактике отечественного nроектнрования сложилl)сь чет­
кое разграничение применсипя сетей с изолированной и 
заземленной нейтралью. 

Сеть с изолированной нейтралыо используется nрен-
муществепliо nри строительстве тоннелей метроnо-
литена и других nодземных сооружений, на уголь· 
ных шахтах, торфоразработках, т. е. там, где постоянно 
существуют весьма неблагеприятные условия nронзводст· 
ва работ, nри которых необходим более высокий уровень 
электробезоnасности. 

Сеть с заземленной нейтралью nрюtеняется в каnнталь· 
ньrх наземных и nодземных сооружениях разлкчного назна­
чения, где сеть nреложена стационарно. 

Мнение о том, что сеть с изолированной IНейтралью бо­
лее безоnасна, сnраведливо только для исnравной .сетн, 
где наnряжение прикосновения (напряжение между фа­
зой и землей) зависит от соnротивления и емкости про· 
водов относительно зе:�шн и ш1еется возможность ее ло­
сто1lнноii эксnлуатации квалифицированным персона­
ло:u. В �tалоразветвленной сети nри высокой изо· 
ляцпи н малой емкости это наnряжение будет значи­
тельно меньше фазного, в более разветвле�mой сетн оно 
будет nриближаться к фазному. 

При замыкании nробнвноrо nредохранителя, виточае­
мого между нейтралью трансформатора и землей, или при 
заземлении одной фазы, работосnособность сети не нару· 
шается. Такая неисnравность, ничем не nроявляясь, мо­
жет существовать длительное время. В этот период на· 
nряженне прикосновеюfя к здоровой фазе, неэависнмо от 
протяженности сети, в nервом с:1учае будет близко к фаэ­
но:l'!у, а во втором - к линеltному напряжению. 

При наличнл неисnравностей в сети с изолнро�анной 
нейтралыо возрастает оnасность неожиданного nорс�ження 
электрическим током. Поэтому электроустановки с нзоли· 
рованной нейтралыо следует nрименять nри условнн. что 
в них обеспечивается контроль изоляции сети и целости 
nробивных nредохранителей, быстрое обнаруженне персо­
налом замыканий на землю и немелленная их лик�ида­
ция (лнбо авто:\tатическое отключение участков сети nри 
замыкании на зем.'IЮ). В соответствии с этим nрави:Jа бе· 
зоnасности nри строительстве подземных соор,·жениl\ 
nредписывают установку реле контроля lтзоляцшt (УАНИ) 
ДJIЯ автомати•tескоrо отключения участков сети nрн nони­
жении изоляции ниже допустимоii величины. 

В сети освещения метроnо;tитена эти требоваmtя вы­
полняются только частично. Неnрерывный коитрОJih изо· 
ляц1ш сетн стал nредусматриваться толыю в nоследние 
годы. Прнче�1 УАКИ nодключаются неnосредственно к 
шяна:\1 щита освещения nодстанции и работают на сигнал 
к э.'lектродиспетчеру. Каждый У АКИ контролирует око­
ло 10 км сети. Стыеканне места повреждения затягивает­
ся. так как эту работу можно nроводить только n ночное 



время, nоочередно отключая участки сети. Автоматиче­
ское защитное отключение nоследних nри замыкании на 
землю •не предус�1атривается. 

В сети с заземленной нейтралью 1юрnусы светильни­
ков и другого оборудования в обязательном nорядне сое­
динтотся с нулевым проводом (зануляются), который. в 
свою очередь, заземляется. В этом случае любое соеди­
нение фазного nровода с заземленными частями оборудо­
вания является фактически однофазным коротким замы­
канием, которое автома1·.ически отключается защитой. По­
рядок ра·счета сети, исходя из условия надежного отклю­
чения этих замыканий, четко оnределен правилами. Ос­
новным требование�1 nри этом является то, чтобы крат· 
ность тона однофазного нороткого замыка�JИЯ лля вы· 
ключателей с обратно зависимой от тока характеристи­
кой (это выключатели типа А3160 и другие с тепловы­
ми расцепителямм) была не менее трех. Поверочный рас­
чет nоназал. что для наиболее протяж�няых сетей -
груnп тоннельного освещения - кратность тока коротко-

го замыкания находится в nределах от 4 до 5,3. После 
отключения груnпы процесс отыскания и устранения !Не· 
исnравности не вызывает затруднений. 

Выводы: 
Перевод сети освещения метроnолитена на наnряже­

ние 380/220 В е глухозаземленной нейтралыо 
8 nовышает технико-3кономические nоказатели сети, 

nриводит их в соответствие с современным уровнем раз· 
вития электротехiiики; 

8 соответствует действующим nравилам электро· 
безопасности, обесnечавает эффективность заземления 
устройств, быстрое обнаружение и ликвидацию nовреж­
дений; 

8 дает возможность заменить большинство нестаидар­
тизированвьrх нонструнций изделиями nромышленного 
лроизводства; 

8 обеспечивает повышение качества проектирования. в 
основу которого будут положены требования «Прав�iл 
устройства элентроустановки:�>. 

КОРРОЗИЯ ТОННЕЛЬНОГО ВОДОПРОВОДА 

ДОЛГОВЕLJНОСТЬ н надежность стальных всдоnро­
водов хозяйственно-бытового и технического назна­

чения на метроnолитемах в значитель-ной стеnени з<�висят 
от коррозионной стойкости труб. Нак nоказывает оnыт 
Московского метроnолитена. водоnроводные трубы nод-
верrшотся интенс�шной коррозии и быстро выходят и:з 
строя. При нормативном сроке службы труб 20 лет. фак­
тический срок во многих случаях не nревышает 7-10 
лет. а иногда оказывается значительно меньше (до 3 лет). 
С 1952 г. саннтарно-теХ>Ническая служба Моековеного 
метропоm1тена заменила 140 км водопроводных труб, 
т. е. 40% Э·Нсnлуатируемой сети. 

Для предотвращения норрозни труб необходимо вы· 
явитJ, ее nричины, установить харантер и интенсивность 
разрvшений. С этой целью Академией номмунальноrо 
хознйства им. К Д. Памфилова и санитарво-техниче­
СJ(ОЙ службой Московского метроnолитена был nроведен 
анализ коррозионных разрушений труб, который показал. 
что основной причиной является внутренняя норрозия. 
Это nодтверждает наличие значителыных отложений на 
внутренней поверхности труб и характер сквозных nро­
ржавлений, имеющих форму усеченного конуса с мень­
шим основанием снаружи. 

При обследовании тоннельного водопровода были обна­
ружены свищи с внутренней стороны почти на всех пе­
регонах и ста•нциях. Результаты обследования nриведены 
в таблице. 

1 (,11\MC>IOB311HC cTЗIIЦIIn 11 neper"OIIOB 

,РечноА вnкзал•-.Воnныn стзд11011' • , , 
,Аnтозаоодская•-.КоломеtJскnst • 

. • . .  , 
, Щелковекая"-. n ероомаRская• • . . . . 

,Курская•-. Таган екая• . . . . . . . .  , 
, nросnект Мира"-.Рижскnя• . . . . .  , 
• Рижская •-. Щербаковекая • . . . . . . . 
,Ающемич�ская'-,.1\енннскиn nросп�кт· 
.nроспскт Маркса•-.дзержшtская• . . .  

9 
4 

10 
12 

3-6 
4 (75%) 

12 
7 

Чнсло 
сонщеА 

113 100 nor. 
м трубо­
nровода 

6,0 
1,3 
1,0  
3,9 
6,8 
3,5 
1 ,4  
5,7 

Норрозня внешней nоверхности труб IВесьма незначи­
тельна. Из�ерения службы ЭПС свидетельствуют об от­
сутствии электрокоррозии. 

Интенсивная внутренняя коррозия может быть связана 
с агрессивностыо воды или с режимом работы водопро­
вода. Даmrые химического анализа воды с моеиовених во­
допроводных станций. а также результат сnециальных ис­
следований. выnолненных на лабораторном J<Оррозиметре, 
поиазали невысоную коррозионную аrресси,вность воды. 
Это же подтверждает отсутствие значительной коррозии 
труб системы коммунального водоснабжения Москвы. 

Рассматрнпая влнянне режнма течсння. следует выде­
литr, два нраi1ннх случая: нспрерывныn npoтOJ{ воды и 
nолный ее застой. В nервом случае (паnример, в отводах 

6. РЕЯЗНН, канд. техн. наvк; Г. ЗЕМЦОВ, 
В. РОССОВСКНЙ, 6. ПРН6ЬIТКО, Н. САВИНА, инженерw 

от наклонного хода к СТП и пояизительным nодстанци­
ям) можно ожидать. что коррозионный процесс интенси­
фицируется благодаря усиленному подводу кислорода н 
металлу. Однако в этих ус.'!овиях, особенно при невысо­
кой аrресс.ивности IВОды. образуются nродукты коррозии, 
nрочно связанн;:.1е с nоверхностью металла. которые тор­
мозят дальнейшее протекание процесса. При этом корро· 
зионные отложения имеют равномерный харантер. Имен­
но такой виц отложений набто:��.ается на отводах к СТП. 
Сквозных nроржавлений там не обнаружено, та•к на к при 
не.nрерьrвком nротоке создаются -неблагоnрия'!lные усло· 
вия для норрозии. 

При nо.nном застое образуются рыхлые, неrrрочно свя­
занные с металлом продукты коррозии, значительная 
часть которых находится во взвешенном состоянни. Та· 
J{ОЙ характер норрозни обьr'!'Но наблюдается в туnиковых 
учас'N<ах :водоnрово:��.ов. Интенси<I�ность норрозни во вре­
мени nри этом может значительно уменьшаться .из-�а 
с-нижеRия концентрации растворенно.го нислорода. Но 
вследствие оседания взвешенных продуктов на разл.ич­
ньrх участках трубы. что способствует фуннционированию 
пар дифференциальной аэрации. соз-даются более благо­
nриятные условия для nротекания неравномерной корро­
зии. нонечным резу.11ьтатом которой являются сквоЗ'Ные 
nроржавлени я. 

Для боm,шинства участков тоннельного водопровода 
Московс.коrо метроnолитена наиболее характерен пере· 
менный режим. nри !Котором периоды дm1тельного за· 
стоя сочетаются с относительно нороткими nериодами 
разбора воды. Частота разбора f<Олеблется от несколь­
ких часов в сутки до нескольких часов в неделю и реже. 
Наличие та�<оrо режима nлаrопuиятствует nротекаю:ю не­
равномерной коррозии. С одной стороны. происходит nе-
риоnичРское обновление кислоро'!а, для чего при не· 
большой ПР()ТЯжеН'Ности участков водоnровотr:.t nоста-
точно сравнительно коротких периодов разбора. С npvroй 
стороны, nри разборе воды наблюдается перенос нелроч­
но связанных с металлом или находящихся во в:�вешен­
R()М состотmи n.родvнтов норрозии. ноторые затем оседа­
ют на новых участках. преимущественно на уже имею· 
шихся бугорках . лредставляющих анодные участliи na'P 
диФференциальной аэрации. гJТе и так nроисходило раст­
ворение м:еталла. Оседание nродуктов коррозии сnособст­
вvет даm�нейшей интенсификации процесс:> и более бы· 
cтt>()MV образованию еквозных лроржавлений. Такая кар­
тина nротекания неравномерной iКоррозии очевидно пред­
СТ"вляется нанболее вероятной. 

Резvльт::�ты nooвenP-IiHOЙ оабnты nrж11:�али. что испол�оо­
зованИе стяльных тоуб на метрополитене бе:'! за:питн1'1Х 
покрытий (цинковых. nолимерных) невозмажно. В .nял.-. 
случаев можно nоименять трубы и� нержавеющих стялей 
иедороrих и •нелеФинитных марок. Более же целесообраз· 
но н:Jмеюi!Тh рещнм работы тоннельного водопровода с 
тем. чтобы обесnечнтn цнркуляцшо воды в ко.1ьпеRОit 
системе. 
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ПОДБОР ЭЛЕКТРООБОРУДОВА Н ИЯ 

для ТОН НЕЛ ЬНОГО СТРОИТЕЛ ЬСТВА 

В ТОННЕЛЬНОМ строительстве используют в настоя-
щее время э.r�ектрооборудование в различно'1 исnол· 

нении: от открытого до ·взрывобезоnасного. Причем noл­
ttoй ясности в выборе того или иного его вида нет. При­
менение одного не удовлетворяет действующим правилам 
�езопасности другого (!Например .взрывобезоnасного) -
nриводит к необосноваиному удорожанию строитет,ства 
и затрудняет его эксnлуатацию. 

Чтобы t1айти общий nринцип подбора электрооборудо­
вЭJния, необJGодимо исследовать климатические ус.повия и 
воз,:,1ожные механ.ические воздействия, так как оборудова­
ние может быть установлено на поверхности или в nод­
земных выработках в различных климатических районах. 

Правила безопасности на строительст.ве метропол.ите­
нов и тоннелей (ПБОМиТ изд. 1975 r.) f!едостаточно точ­
но регламентируют эти воnросы. Так, в n. 10. 32 указа­
но, что «в nодземных выработках. не опасных по газу и 
пыли, следует nрименять электрические машины. транс­
форматоры, аnпараты и приборы в нормальном (закры­
том) льтлеводозащищенном исполнении:�>. 

Правила устройств электроустановок указывают на не­
обходимость соответствия исnолнения оборvдования усло­
виям окружающей среды (ПУЭ, 1-1-31). Для оборудова­
ния. применяемого на открытых работах (например тор­
форазработки), ПУЭ рекомендуют принимать: для двига­
телей - « . . .  обду.ваемое или защищенное в nродуваемом 
исnолнении с влагостойкой изоляцией или с поирытнем 
обмотки влагостойким ланом и эмалью:�> (УП-7-39) ;  для 
пуокорегулирующей апnаратуры - «�ащищениое испол­
нение с блокировкой или с запором» (УП-7-47). 

Следует отметить. что классификация исполиения обо­
рудования. приведеиная в ПУЭ, не соответствует катего­
риям, 111ринятым в стандартах. 

Для nрИ"нятия еииньrх требоваИ"Ий к .иополнению обо­
рудования. во-пеJ)'вых. необхоnимо выяснить дейстнителъ­
ную характеристику окружающей среды в части воздей­
ствия климатическИ"Х факторов (тем,пература, влажность. 
давление. дождь. ветер. пыль и т. n.). во-вторых. устано­
вит�> НУЖИ"УЮ категоnи]() исттn.11неиия оборудования (по 
ГОСТ 15543-70 и ГОСТ 14254-69). соответствующую ус­
лоRиям окружающей среды. 

В условиях строительства тоннелей и метрололитенов 
окружающая среца характеризуется следующими nара­
метрами: при работе я� О'!'Крытпм воздvхе диапазон рабо­
чих темnеnатур от -40 до +40°С. О1'носительн='!я влаж­
ность до 80% n;ри длительности воздействия до двух ме­
сяцев: R поn�емных выработках соответственно от О 
до +30°С. 98%. 

Для вышеуказаннь•х ус.лпвий пr>еnн�зн::�чено оборупо­
вание в исполнении Yl. У5 (ло ГОСТ 15543-70). харак­
тери�ующемся следующими nоказателями, прИ'Веденными 
в таблице. 

r<атсrория 1 Отиосительиая 1 Верхнес ЗIIЗ•ICIIIIe 
НСПОЛНСНIIЯ Температура влажность относнтсльиоn 

влажности 

Yl r ОТ + �0 дО -�n•c r ROot, nри 2о•с 1 98% прн 2s•c 
У5 от +35 до -s•c 90% -"Р" 2о•с 100% при 2s•c 

Н. ХЛЕ&ННКОВ, инженер 

По иорро�ийной активности для -металт-1ческих .изде­
Jiиi1 и деталей без поирытий - условия эксnлуатации 
электрооборудования строительных площадок следует 
считать <<особо жесткими» - ОЖ-1 по ГОСТ 15150-69. 
По этому ГОСТу в условное обозначение тиnа (марки) 
изделия дополнительно вводят бу.ивы и цифры, обозна­
чающие климатическое нспол,не.ние и категорию. По 
ГОСТ 15543-70 - исnолнение в обозначение типа или 
марки изделия не вводят. 

ГОСТ 14254-69 устанавливает требования к оболочкам 
электрооборудования в части <ВОзможности проникакия 
внутрь их пыли и влаги. Тот же ГОСТ содержит и мето­
ды исnытания оболочек. 

Предусмотрено шесть стооеией защиты от nроннкания 
nыли и восемь - от лронииания воды. Для нужд тонне­
лестроения можно рекомендовать исполнение оболочек 
электрооборудова·Юiя 1р54 (по ГОСТ 14254-69), которое 
обеслечивает полную защиту лерсонала от соприкосно­
вения с токоведущими или движущимиен частями. нахо­
дящимиен внутри оболочки. защиту оборудования от 
вредных отложений пыли (цифра 5 в обозначении), а 
также от брызг (цифра 4). Бры�ги ·воды любого наnрав­
ления. попадающие на оболочку. не должны оказывать 
вредного воздействия на nомещенное внутри ее обору­
дование. 

Номенклатура выпускаемого отечественной промыш-
ленностью ЭJiектрооборvnования собрана в отраслевом ка­
талоге, разработаююм Информэлектро. Каталог nостроен 
по целевому nринциnу, т. е.  по предназначенкости обо­
рудования (элеК'!'рические маши·ны - серия 01. ьысоко­
воль'l'ная апnаратура - серия 02 и т. д.). Характеристи­
ка условий работы дается в отдельных каталогах. 

При выборе электрооборудования с учетом соблН)дення 
соответствия его исполнения окружающей среде пользо­
ваиле этим катало.гом С'l'ановится затрудненым. Для у.nоб­
ства выбора необходимо создать номенклатуру электро­
оборудования в исnолнении У1, У5 (ГОСТ 15150-69, 
15543-70) я степенью защиты lp54 (ГОСТ 14254-69) . 
Располагая таной иоменкла'l'урой. IНетрудно потребовать от 
всех организаций (от лроект.ных до инсnеК'Гирующих) 
nрименения электрооборудования только в нужном ис· 
полиении. Это в свою очередь nовысит безоnасность тру­
да. сократит эксплуатационные расходы, nовысит сроки 
службы оборудования. 

Высказанная рекомендация о целесообразности приме­
нения оборудования в исполнении У категорий р�змеще­
ния 1 и 5 стеnени защиты 1р54 основана только на оnы­
те проекти;рования. 

Необходимо разработать номенклатуру оборудования и 

соответствующие норматИ<Вные документы, регламенти­

рующие применекие электрооборудования на строитель­

ствах Главтоннелъметростроя в соответствии с условия­

ми эксплуатации. 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
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С совещания по охране труда 

МЕТРОСТРОЕВЦАМ И ТОН Н ЕЛ ЬЩИКАМ­

ЗДОРОВЫЕ И БЕЗОПАСНЫЕ УСЛОВИЯ РАБОТЫ 
Недавно в Харькове проходнnо совещание по охране труда. В ero 

работе прнняnн участие руководнтеnн Гnавтоннеnьметростроя, rnав­
ные инженеры Метростроев страны, представнтеnн ЦНННСа, Метро­
rипротранса, командиры rорноспасатеnьных отрядов, rорно-техниче­
скне инспекторы. Выступnения нх пубnнкуются в иэnоженнн. 

ЗА ВЬIСОКО­
ПРОНЗВОДНТЕЛЬНЬiй 

ТРУ Д БЕЗ ТРАВМ 
Н АВАРИй 

В ОСНОВНОМ докладе ГЛаВНЬIН ИНЖенер 
Главтоннельметростроя С. Н. Власов со­
общил, что в IX nятилетке Главтоннель­
метростроем реализован большой комп­
лекс воnросов по охране труда н техни­
ке безопасности. 

Зе счет механизации н автоматизации 
процессов на тяжелых работах достигну­
то сокращение ручного труда за Пllтнле­
тне на 1 3°/о. 

Осуществляя nриказ Минтрансстроя 
ссО мерах no дальнейшему сокращению 
nрнменення ручного труда в трансnорт­
ном строительстве», на стройках метро­
nолитенов сооружено чугуннон обделки 
с плоским лотком более 18 км. 

Стройками nолучено от промышлен­
ностн н внедрено большое количество 
новых машин, механизмов, щитов, блоко­
укладчиков н другого горного оборудо­
веннll. 

Полностью автоматизированы горные 
ком·плексы на шахтах, nогрузка <11 вы­
грузка цемента н инертных материалов. 

Внедрено более 250 изобретений н ра­
ционализаторских nредложений no те­
мам улучшения охраны труда и техники 
безопасности, что дало экономию в сум­
ме более 540 тыс. руб. 

Созданы высокоnроизводительные ме­
ханизированные щиты дл11 многих видов 
nород. Кафедрой охраны труда ЛИИЖТа 
в содружест·ве с заводом ЖБК Ленмет­
ростроll создана и внедрена в работ.у 
бесшумна11 виброплощадка. Это полно­
стью исключает шум н вибрацию в це­
хах завода при изготовлении железобе­
тонных изделий. 

За Пllтнлетне стройки Главка получили 
около 200 вагонов бань, общежитин и 
столовых. 

Дл11 обслуживания nодземных работ, 
nредотвращения возможных аварий в 
nодземных услови11х организованы Мо­
сковский и Харьковский горносnасатель­
ные отряды, -на Московском метрострое 
создана служба вентиляции. 

На стройках Главка работают 9 укомn­
лектованных кабинетов no технике безо­
nас-ности. 

Рекомендации Всесоюзного совещания 
no охране труда позволили стройкам бо­
лее детально рассмотреть воnросы безо­
nасности труда, nроверить выnолнение 
ранее поставленных задач решеннем 
ЦК КПСС ссОб усилении внимания nар­
тинных, хозяйственных н профсоюзных 
органов к охране труда и технике безо­
nасности в nромышленностн, строитель­
стве и на транспорте». 

В результате в целом по Главку за де­
вятое nятилетне было достигнуто сниже­
ние nронзводственного травматизма no 
сравнению с восьмой пятилеткой: 

no частоте случаев на 1 000 работаю-
щих на 26°/о; 

no nотере человеко-дней ftO каждому 
случаю на 1000 работающих на 15%; 

вдвое уменьшилась nродожительность 
болезни по каждому случаю. 

Осуществлена подготовка nроектов, 
смет, земельных отводов nод строитель­
ство санаторнев-nрофнлакторнев, созда­
ния баз отдыха для метростроителен в 
Харьковметрострое, Бак<rоннельстрое н 
Армтоннельстрое. Московские н f!енин­
градскне метростроители уже пров?дят 
оздоровительные мероnрняти11 в своих 
профилакториях. 

Однако анализ пронзводственного 
травматизма за 1975 г. говоонт о том. что 
эт>1 nоказатели нашей работы остаются 
еше не удовлетворительными. 

Высок еще травматизм в Бактоннель­
метрострое, Ташметрострое, Москов­
с.ком механическом заводе. Армтон­
нельстрое, в СМУ N!! 1 1 .  Так. потеон 
человеко--nней от случеев на 1000 рабо­
тающих е Бактоннельстрое - 742, Тбил­
тоннельстрое - 694, Армтоннельстрое 
- 652, что в д·ва - три раза выше 
средних nоказателен no Главку. 

Наибольшее число случёlев nронзвод­
ственного травматнэмёl Зёl nоследние 
nять лет nроизошло на Ленметрострое. 
Моеметрострое н Харьковметрос;рое. 

Анализ nроизводственного травматиз­
ма показывает, что Нёl основных nроцес­
сах сооружения горных выработок nро­
исходит 13°1• травм от общего числа 
случаев, 10,4°/0 - nри обслуживании ма-

шин, механизмов; 1 3 %  - на погрузочно­
разгрузочнь•х работах; 1 3% - на об­
щестроительных рёlботёlх; 7,8% - nри 
монтаже-демонтаже различных конст­
рукций сетей; остёlльные 5,"1.0/n nриходят­
ся на гидроизоляционные работы; 
6,5% nри эксnлуатации трёlнсnорта на 
nоверхности н 14,2% no nрочим nричн­
нам; 14,2% случаев nроизошли из-за от­
сутствия на месте работ технического 
надзора; 28,5% - из-за неnравнльной 
организации работ; 10.4% - из-за от­
сутствия ограждений или предохрани­
тельных nрнспособленин; остальные 
3,8% сл,учаев nроизошли <нз-за wенс­
nравнос.ти мащин и механизмов; 2,6% 
- из-за 11оломок ручного или мыа<Нн· 
знрованного ннструмекта. 

Основными nричК11а.ми nроизводет­
венного травматизма мл11ютс11: 

грубые норушення nравил безоnасно­
сти nри nроизводстае горноnрожодче­
с.ких, стронтельно-ме»iтажных .и .nогрузо­
рёlэгрузочных работ; 

.нару.шення nравил эксnлуатации ма­
шин <11 механизмов, nодъем1iо-'Транспор­
тных \}'Стронете н .другого оборудоеа1iня; 
нног�да к работе на механизмах доnу­
скаются рабочие, не прошед•шне спе­
циал�ого обу<�ення н не имеющие 
права на обслуживание; 

слабая трудовая н nрон311одствекно­
технологнческая <Днщиnлнна, отсутствие 
должной требователыностн к нарушите­
лям nравил безоnасности; лиц<), доnу­
стившие норушени11, 1ie <ВСегдо nривnе­
каются .к строгой ответственност .. ; 

недостат-очная nрофнлактическ;�q рабо­
та по предупрежде-нию случаев nроиз­
ВО·д<:твенного травматизма; чередко 
формально nроводиrс:я на С'ТDОЙках и 
nредприятиях день тех�икн безопасно: 
ст.и. 

Практика борьбы с производста�нным 
травматизмом nоказывает, что общее со­
стояние охраны трудёl и техники безоnас­
ности на любом пронзводстве 11 nервую 
очередь зависит от того, как относятся 
к этим вопросам должностные лиuа -
руководители рёlбот, отдельных nроиз­
водственных участков, цехов и nредприя­
тий. Если они не разрешают исnользо­
вать соответствующее оборудованне без 
зещитных средств, не доnускают nриме-
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ненне опасньtх прнемов работы, надле­
жащим образом доводят до сведения 
всех подчиненных нм работников требо­
вания соответствующих правил охраны 
труда н техннкн безопасности, строго 
следят за выполненнем этих nравил н 
применяют к нарушителям соответству­
ющие меры воспитательного воздейст­
вия, тщательно анализируют каждое на­
рушение, разрабатывают соответствую­
щие профнлактнческне меры н прово­
дят нх в жизнь, то у таких руководнте­
nео:t почти не бывает случаев пронзвод­
ственных травм н аварий. 

Большая вооруженность наших строек 
автотранспортом, крановым хозяйством 
требует самого внимательного н серьез­
ного отношения к нх эксплуатации, осо­
бенно nри переданженин по городским 
трассам. По сообщениям госавтоннспек­
цно:t. автодорожные происшествия на 
наших стройках n рн,ннмают не.долусти­
мые размеры. Безопасность во многом 
за11нсит от днсциплнны воднтельс,кого со­
става. Дальнейшее повышение требова­
ний является самой необходимой мерой 
по борьбе с автопроисшествиями на ав­
тотранспорте. 

Вопросам электробеэоnесностн не ра­
бочих местех учестков, цехов, полигонов 
н строительных площедок еще нет долж­
ного внимания. 

Проводимые общественные смотры, 
конкурсы по охрене труда не обходятся 
без помощи бол .. шой ермнн обществен­
н .. tх инспекторов. Дельнейшее совершен­
ствованне этой вежной работы - пер­
вейшая задача хозяйственных руковод.н­
телей н профсоюзного актива. 

Развернувшееся в нашео:i стране сорев­
новемне по почину бригады московских 
стронтелео:t Алексея Басове зе высоко­
производительный труд без тревм н аве­
рио:t нашло широкую поддержку у мет­
ростронтелей. Ценное нечнненне подхва­
чено ста дведцат"ю бригедам н, имеются 
опре�еленные успехи за прошедший nе­
риод у бол .. шннства нз них. 

В заключение С. Н. Влесов отметкл, 
что постоянный контроль за выполнени­
ем мер, непревленных не улучшение ох­
рены 'Труще, является nервос<rеnенным 
ДОЛГОМ ВСеХ Н КеЖДОГО - ОТ РУКОВОДИ­
теля упревпения строительстве, треста, 
nредnриятия, цеха до начальника участ­
ка. смены. 

Своевременное доведение до нспnn­
Нн'Телей укезеннй, ресnорЯ>женнй, обу­
чение реботающнх, проверка усвоения 
нмн этих знаний, своевременный инст­
руктаж по безолесным прнемем тру­
да - необходимые условия делL-+�ейше­
го С'Ннження травматизме, эабол!:'в!lемо­
стн, повышения nронзводнтеnьностн тру­
Д!! .н к11честве е стронтельсrве. 

Необходимо хозяйственным руководи­
телям строек совместно с профсоюзны­
мн орг11низецнями разреботать н прове­
сти H!l каждом предпрнятни, орг!lннза­
цин, стройке конкретные мероприятия 
по наведению строж11о:iшего nорядка в 
.r.ene обеспечения безоп11сных условий 
труд11 и без11варнйной работы, соблюде­
ния технологической дисциплины. Уста­
новить строгий контроль за эксплувт!lцн­
ей вентнляцнонных систем, тр!lнспортных 
стредств н оборудовения, проведением в 
установленные ороки их текущих н каnн­
таnьных ремонтов. 

Коренным образом улучшить качество 
обучения в первую очередь вновь nосту-
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пающнх на nредприятия, пересмотреть 
программы обучения рабочих по охр11не 
труда с учетом специфики пронзводства; 
не допускать к самостоятельной р11боте 
лнц, не прошедших обучения н плохо 
знающих технологню nронзводства. За­
кончить в 1976-1978 гг. оборудованне 
на каждом предприятии, стройке типо­
вых кабинетов по технике безоnвоно­
стlо1; 

nовысить требоветеnьность к руково­
дящим и инженерно-техническим работ­
никам служб, предnриятий, оргенизаций 
н строек в соблюдении нмн правил н 
норм техники безопасности н производ­
ственной санитарии, привпекая к строгой 
ответственности лиц, не прнннмвющих 
своевременно мер к nредупреждению 
нарушений этих правил н норм; улуч­
шить проnаганду превнл и норм охрены 
труда и безоnасных прнемов реботы. 
Всемерно поддерживать и nроводить в 
жизнь nредложения общественных ин­
сnекторов, шире нсnользооеть формы 
морального н материального nоощрения 
общественных инсnекторов. 

При nодведении итогов социалистиче­
ского соревнования в обязательном по­
рядке учитывать состояние охрены труда 
на предnриятии как один из основных 
показателей. 

0 0 0  

опыт московских 
МЕТРОСТРОИТЕЛЕЙ 

ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ 
ПРОИЗВОДСТВЕННОГО 

ТРАВМАТИЗМА 

Дальнео:iшее ускорение темпов строи­
тельства Московского метрополитене не­
разрывно связ11но с совершенствовеии­
ем техники безоnасности и улучшения 
охраны тру да. С докледом по этому во­
просу выстуnил н11 совещании главный 
инженер Моеметростроя П. Васюков. 

На Московском метрострое ежегодно 
составляется «Единый комплексный nлен 
оздоровительных мероnриятий», неnрев­
лен.ный на даль.нейшее улучшение усло­
вий труда. В соответствии с этим доку­
ментом ведется целевая реботе по не­
скольким направлениям: 

организационное - включает в себя 
nодготовку квалифицированных кедров, 
обучение всех работающих безопасным 
методам 11руда, обучение общественных 
инспекторов, инженеров по технике 
безопасност-И, проведение смотров, 
конкурсов, внедрение т·рехступенчато­
го .контроля за состоянием ох­
раны труда в стронтел .. ных организациях 
и промышленных nредприятиях; 

техническое - предусматривает обес­
печение строительных участков проект/1-
мн пронзводства работ, создание мест­
ных инструкц11о:i по безопасному ведению 
работ, строительство санитарно-бытовых 
помещений, внедрение новых машин и 
механизмов, горно-проходческих комп­
лексов, совершенствованне технолог11-
ческнх nроцессов, nринят11е мер по 
уменьшению вредного воздео:tствня шу­
ма н вибрации, улу•tшение воздушной 
среды на рабочих местах, nесnортнза-

цню вентустановок, составление санитар­
но-гнгненнческнх пасnортов nромышлен­
ных предnриятий, обесnечение безоnас­
ной эксnлуатации машин, механ11змов, 
nомещенно:i, четкой работы автотранс­
порта, внедрение средств малой механи­
зации; 

nропаганда воnросов охраны труда; 
приобретение оборудования no охра­

не труда- контрольно-измерительных 
прнборов, средств ннд11вндуальной зе­
щнты, сатураторных .установок, стирель­
ных машин, вагонов-бытовок и др.; 

лечеБно-профнлсnпмчес�не мероnрия­
тия. 

Большую помощь в решении этих во­
nросов оказывают общественные органи­
зации, горнотехн1<ческая и промышлен­
но-санитарная инспекции, инсnекция 
котлонадзора. 

С ПОМОЩЬЮ ВЫШеСТОЯЩ11Х ХОЗЯЙСТ-
ВеННЫХ н nрофсоюзных органнз11цнй на 
Московском метрострое создана групnа 
энергонадзора за правильной н безоnас­
ной эксплуатацией электроустановок nо­
требителей. Служба вентиляции гото­
вит кадры рабочих н ИТР д.л я  обслужи­
вания вентнляц11онных установок, конт­
ролирует состояние воздушной среды 
на рабочих местах, занимается пасnорти­
З!IЦнео:i венrустановок, nроверяет эффен­
тнвность нх работы, производит налад­
ку вентсистем. Благодаря комплексу ра­
бот, проведеиных службоо:i вентиляции 
совместно с хозед11ннцамн, достигнуты 
значительные результаты. Так, на горно­
nроходческих участках кол11чество nое­
вышенио:t ПДК вредных газов в 1975 г. 
СНИЗИЛОСЬ В 1 8  С Л11ШННМ раз (ПО орав­
неННЮ с 1971 г.). На nромышленнt-•� 
предnриятиях число превышеннй ПДК 
вредных rазов за этот же nериод умень­
шилось в 1,5 раза. 

LUнрокое расnространен11е получип у 
нас оnыт работы бригады д. Басова. По­
чин ссработать высокопроизводительно, 
без травм 11 аварий» подхвачен в брига­
дах Н. Леденева. Т. Савельева н многих 
других. Свыше 400 бригад, учестков, uв­
хов н смен взяли обязательства рабо­
тать высокоnроизводительно, без травм 
н авернй 11 с честью их выnолняют. 

В больших масштабах на Московском 
метрострое будет осуществляться пере­
ход от создания н внедрен11я отдельных 
маш11н к разработке и внrедренню си­
стем машин, целиком охватывающих 
весь технологический nроцесс, механнзе­
цию и автоматизацию трудоемких видов 
пронзводства. 

Сегодня можно сказать, что разработ­
ка, погруз"а, откатка 11 выдача nороды, 
монтаж обделки nри сооружении nере­
гоиных н станционных тоннелео:i закры­
тым способом полностью механизиро­
ваны. Рурдворы н механнзированн.,,е эс­
такады оборудованы снетемой толкате­
лео:i верхнего 11 нижнего действия, управ­
nение которыми осуществляется с пуль­
та. 

Пр11 сооружен11и тоннелей мелкого за­
ложения выдача породы производится 
с помощью наклонных грузовых подъ­
емников с опрокидной клетью неnос­
редственно в бункер-накоп11тель. Таким 
образом, ликвидирован тяжелый н опас­
ныо:i труд откатчис�<а. Появилась новая 
професс11я - оnератор механиз11ро-ван­
ноо:t эстакады (руддвора). Благодаоя 
комnлексt1оо:i механизации этих работ 
удалось .устреннть одну и.з причин, ко-
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тораА nр�iеодила к траllмам nри nроиз­
водстае откаточных работ. 

Монтаж конструкциii станциii и nе­
регонных toн.ieлeii, сооружаемых от­
крытым сnособом, также nолностью 
механизирован и nроизводится с nомо­
щью козловь1х +<ранов ККТС-20 или 
стреловых самоходных. 

Сnособ nроходки стволов методом за­
давливания в тиксотроnноii рубашке, nо­
мимо сокращения трудозатрат, дал воз­
можность механизировать разработку и 
выемку грунта, монтаж обделки н ее 
задавливание. Численность бригад сокра­
тилась до 5-6 человек. Люди выведены 
из забоя - onacнoii зоны - н работа­
ют на nодвесном nолке. Изменнлнсь со­
циальные условия труда. 

Докладчик отметил большую роль ра­
ционализаторов в деле улучшения усло­
внii труда. Каждсе третье nредложение 
- а нх за IX nятилетку nодано 6836 н 
6068 внедрено - решает именно эти 
воnросы. 

На Моеметрострое работает санато· 
риi1-nрофнлакторнi1 на 100 мест, где 
ежегодно отдыхают н лечатся свыше 
1000 человек, а 250-300 рабочих, контак­
тирующих с внброгенернрующнм инст­
рументом н машинами, •nроходят фи· 
знотераnевтнческое, бальнеологическое, 
медикаментозное лечение н курс лечеб­
ноii фJ1зкультуры. 

в nрошлом nятилетни на мероnриятия 
no охране тру да ассигновано 1438,62 
тыс. руб., израсходовано свыше 1,5 мил­
лиона рублеii. 

Далее П. А. Васюков анализирует слу­
чаи nронзводственного травматизма по 
видам травмирующего фактора. Он кон· 
статнрует, что нанбольшее количество 
травм nроисходит в результате неnра· 
внльноii эксnлуатации машин, механиз­
мов, использования неисnравного инст­
румента, не совершенства обору довання 
(около 22%), nри nогрузочно-разгрузоч­
ных работах (17%), nри nользовании 
трансnортными средствами ( 13% ), nаде­
ние человека с высоты (12%), nадение 
nредметов на ·человека, обрушение nо­
роды ( 1 % ). 

Основные nричины nронзводственных 
травм, nрежде всего, - неудовлетворн­
rельная организация работ, недостаточ· 
ныii надзор за безоnасным их ведением 
(около 25 % ), несовершенство или несо­
блюденне существующеii технологии 
nронзводства земляных, монтажных. гор­
ноnроходческих работ (около 12% ). 

За nоследнее nятилетне наблюдается 
значительное снижение у рабочих nро­
фесснональных заболеваннii, связанных 
с неблагоnрнятным воэ.деikтвнем на ор· 
ганнзм nылн (nочти в 3 разо). В то же 
время зёlболевония в рез.ультате воз­
действия вибрации н шума вырослн в 
2 с лншннм раза. 

Давно назрела необходнмость созда­
ння .на Московском метрострое nро­
мышленно-саннтарноii лабораторнн для 
сбесnечення nосtоянного контроля за 
состоянием атмосферного воздухе!!, nоч­
вы, во.доемов. Важно обесnечить ннст-

. рументальныii контроль за уровнями 
шума н вибрации на nронзводственных 
участках. 

Неудовлетворнтельно обстоят дел" с 
обесnеченнем Моеметростроя вентнля­
торамн центрального н месТ1НОГО nровет­
рнвоння, глушителями шума, колори­
ферамн. Осевые вентиляторы не комn-

Метростроевцам н тоннельщикам - здоровые 

и безопасные уеловин работы 

лектуются с глушителями шума, ё1 nоста­
вляются отдельно. Это nриводит к тому, 
что вентиляторы устанавливаются без 
глушителей. Необходимо решить воnрос 
комnnектноii nоставки вентиляторов со· 
юзной nромышленносtью. 

борьба с вредным воздействнем Не!! 
робот<!lющнх шума н вибрации - деnо 
большой государственной важности. 
Энерговооруженность рабочих мест, ме­
ханизация работ неуклонно растут. Од­
нако noкc!l мы nолучоем от nромышnен­
ностн машины, станки, оборудование, 
ручной, nневматнческнй и др. инстру­
мент, не отвечающие санитарно-гигиени­
ческим нормам н требовониям. В част­
ности, необходимо усовершенствовать 
отбоiiные молотки, выnускаемые Том­
ским электромеханическим заводом 
им. Вахрушева. Они должны оtвечать 
всем жсnлуатацнонным н сангигиениче­
ским требованиям, а их rколнчество -
потребностям строителей. 

в текущеii nятилетке на Московском 
метрострое объем буровзрывных работ 
возрастет вдвое nротив nредыдущеii. 
Для nравильной н безоnасноii органнза­
цнн н ведения 6уровзрыаных работ не­
обходимо создать е Уnравленин Моемет­
ростроя службу буровзрывных работ. 
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НОВАЯ ТЕХНИКА МЕНЯЕТ 
ХАРАКТЕР ТРУ ДА 

О н а у ч н о й  о р г а н и з а ц и и  
т р у д а n р н с т р о н т е n ь с т в е Л е· 
н н н г р а д с к о г о м е т р о n о n н­
т е н а н в о n р о с а х б е з о n а с н О· 
с т н  n р о н з в о д с т в а  р а б о т  сд• 
nал сообщение главный технолог Лен­
метростроя Н. Теленков. 

Анализ травматизма nоказывает, -
nодчеркнул он, - что 33,5%, несчастных 
случаев nроисходит по nричине неnра· 
вильноii организации работ, 12,5% - нз­
за отсутствия технадзора, 12,5% - �э­
за недостаточноii nодготовленнос1� кад­
ров. 

Нанбольшее количество несчастных 
случаев - до 25� - nриходится на до· 
лю слесареii-монтажннков, т. е. на кате­
горию рабочих с нанбольшеii разоб­
щенностью н рознообразностью работ. 

До 20о/о несчастных случаев nриходн·r­
ся на долю основного контингента стро­
ительно-монтажных рабочнх-проходчн­
ков. Причем у этой категории трудя­
щнхся до 2 1 %  случоев nроисходит nри 
nодготовительных н всnомогательных ра· 
ботах вне рабочей зоны, до 10-12% 
nри сооружении выработок горным сnо­
собом, nри nоrрузо-разгрузочных рабо­
тах н nри эксnлуатации машин н меха­
низмов. 

Уменьшение затрат ручного труда в 
nронзводственном nроцессе ведет к рез­
кому снижению травматизма. 

Ярким прнмером может служить nро­
ходка тоннеnеii механизированными щи­
тами. Даже nри очень наnряженноii ра­
боте в nериод скоростной nроходки не 

доnущено ни одного случая травматиз­
ма. 

Количество нарушений безоnасных ме· 
тодов труда снижается с ростом уровня 
организац11и работ. 

Уч11тывая эти факторы, на Ленметро­
строе осуществляется комnлекс мер уве­
Л11Чения безоnасности н охраны труда, 
включающнii отработку н внедрение ме­
тода его трехстуnенчатого контроля, 
слаженность работы администрац11н и 
общественных организацнi1, внедрение 
мероnриятий научной организац11и тру­
да, разработку и внедрение в nронзвод­
ство ряда научно-исследовательских ра­
бот, комnлексную механнзацию, новую 
технику, nрогресснвные конструкции н 
технологию. 

Положительно сказывается на безоnас­
ности работ рациональное разделение 
труда на octioвe его сnециализации. В 
совершенстве изучив свои nроизводет­
венные оnерации, работающий не доnу· 
екает нарушениii, создающих оnасную 
обстановку. Это nоложение не противо­
речит nрннцнnу взаимозаменяемости в 
бригаде, так как в большинстве случаев 
члены бригады владеют несколькими 
смежными nрофессиямн, но одна нз них 
является ведущеii. 

Статистика <nоказывает, что наиболь­
шее количество нарушениЙ! (до 25%) до­
nускают молодые рабочие, не nолучиа­
Ш11е еще достаточных nрофесснональных 
навыков. 

Изучение и расnространение передо­
вого опыта внутри отдельных производ­
ственных коллект11вов н между органн­
заЦ11Ям11 Ленметростроя nроизводится 
как по линии nрямых nронзводственных 
связей, так и централизованно - через 
Уnравление Ленметростроя и Учебный 
nункт. Gольшую роль в этом nроцессе 
11грает широко развернутое социал�<стн­
ческое СО!).евнованv.е, гласность его ре­
зультатов. 

большое значение 11меют школы ком· 
муннстического труда 11 nередового оnы­
та, организованные по линии сети nар­
тийного nросвещения н экономического 
образования тру дящнхся. 

Положительно сказывается на состоя­
нии уровня безоnасност11 труда переход 
на работы по методу Злобина. Во всех 
коллективах, работающ11х по бригадно­
му nодряду, не было доnущено ни од­
ного случая травмат11зма. 

Серьезное внимание уделяется nодго­
товке и nовышению квалификации кад­
ров. 

За прошедшее nят11лет11е nодготовле­
но 24в3 человека, в том числе с отры­
вом от nронзводства 1827 человек. По· 
выеили свою квалификацию 6377 работ­
ников, из них nолучили с.межную nро­
фессию 2908, в том числе с отрывом от 
nроизвод.ства - 677 •челове·к . 

В связи с совершенствованнем техно­
логии nроизводства, внедрением �овой 
техник11 большое внимание уделяется 
курсам целевого назначеiНня, широJ<О 
внедряются школы передовых методов 
труда, систематически nовышается ква­
лификация бригадиров проходчески.( 
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бригад, слесарен-монтажников строн-
тельны" nрофесснн. 

С 1976 г. она Ленметрострое введено 
nредв.1рнтельное обучение по 24-часо­
вон nрогр.1ММе вновь nостуn.1ющнх ра­
бочих воnросам техники безоn.1сностн с 
отрывом от nронзводства для основных 
nодземных nрофесснi1. 

Часть молодых рабочн1t Лснметрос:тро,;; 
nоn·учает от сnец'Наnнзнрованного ПТУ-
66. Однако в сиnу стесненности учебно>i 
базы н общежития nодготовк.1 этих ра­
бочих нас nолностью не у довnетворяет. 

В н.1сто,.щее время возводите" новын 
комnлекс ПТУ Ленметростро" н.1 550-
600 мест, включающнн учебный корnус, 
общежитие н сnортивные сооруженн,.. 
Новое ПТУ sстуnнт в строн в 1977 году. 
Н"Р"АУ с nрофесснон.1nьным образова­
ннем учащнес" будут nолуч.1ть н общее 
среднее обр.1зованне. 

Зодач.1 всемерного улучшения условий 
тру!Да :на Ле.нмет:роат.рое ре·ш.1ется 
к.1к nутем созд.1ння благоnрня:r-
ных ус.ловнй на рабочих мест.1х, 
улучшеннем бытовых nотребностен на 
nронзводстве, так н измененнем харак­
тера труд" (внедрение ноаых конструк­
ций комnлексно>; механнз.1цнн, nрогрес­
снаных технологических nроцессов). 

В качестае nримеров могут быть nри· 
ведеиы работы, nроводимые но заводе 
ЖБКиД по уменьшению вредного влия­
ния шум.1. Первым w.1гом nослужило 
анедренне Н<1 линиях сборного железо­
бетон" виброnлощадок на воздушноi1 
nо·дуwке с улучшенными шумовыми ха­
рактеристиками no сравнению с сущест­
вующими. Вторым - flроводнмая в на­
стоящее а·ремя совместно с ЛИИЖТом 
робото n o  созданию м.1nоwумных виб­
роnлощодок с а�<устнческнм nрнаодом. 
Созданы внброnлощадкн грузоподъем­
ностью 1 т, ведется отработка конст­
рукц�н nлощадок грузоnодъемностью 
3 Н 5 Т. С ОКОНЧ<1ННеМ ЭТИХ р.1б0т ПО· 
"IIHTCЯ реальная ВОЗМОЖНОСТЬ ПО СОЗДО· 
нию формовочных цехов сборного же­
лезобетон.,, :r.де шумовые хорактери­
стию1 будут 'УКnадыва.ться в с.1нитарные 
нормативы. 

Совместно с ЛИСИ законче·но боль­
шая работа no совершеt�стаованию 
системы вентиляции, оздоровлению воз­
душной среды н уnравлению воздушны­
ми потоками nри строительстве тонне­
лей метроnолитена в различные его пе­
риоды - на стадни тупиковых вырабо­
ток, при сбойка1t, в заверш.1ющнй пери­
од. 

В 1977 г. будут завершены роботы по 
изучению вредного влияния вибрации 

отбойных молотков, проводимые врачеб· 
ной службон Ленметростроя совместно с 
Л.1бораторней эргономики Ленинград­
ского горного института. 

Получены интересные результаты, на 
основании которых будут выработаны 
меры по <nредуnреждению вредного 
влияния вибрации и появлению и р.1звн­
тию вибрационной болезни. 

п;:;оводятся работы по сущеетаеиному 
оздоровлению воздушной среды на б.1-
зе автотранспортной конторы; ведете! 
строительство нового столярного це1t<1 на 
nесопильном заводе; том же подготав­
ливается реконструкция те1tноnогической 

эо 

лнннн для значительного облегчения 
труда лесопнльщнков, одновременного 
'nовышения его nроизводительности н ка­
чества продукции. 

С внедреннем в метростроение новой 
техники меняется характер труда. Прак­
тически операторами стали рабочие на 
механизированных горных комnлексах. 
Существенно меняется характер трудо­
вых оnерсщнн при сооружении тоннелей 
механизированными щитами Ясиноват­
С•кого завода в обдеnк.1х, обжимаемых 
на породу. 

Конструкция односводчатой станции 
глубокого заложения уже в настоящее 
время nозволяет разрабатывать 60%. 
грунта механизированным сnособом -
жскаватором. В дальнейшем nри совер· 
wенствованнн конструкции станции и из· 
готовлени н агреr.1та для разработки св о­
до вон части грунта возможно механизи­
ровать этот процесс полностью. 

Широкое внедрение бетононасосов 
при возведении монолитных конструк­
ций значительно облегчило труд бетон­
щиков. То же произошло н при внедре­
нии круnноэлементных армоцементных 
конструкций зонтов ст.1нций и эскалатор­
ных тоннелей, когда многодельную ра­
боту по монтажу мелких картин с nосле­
дующей штукатуркой заменил монтаж 
трехшарнирных арок из двух элементов, 
не требующих практиqески дополнитель­
нон отделки. 

Нашими планами предусматриваются н 
осуществляются меры по улучшению са­
ннтарно-гнгиенических условий на рабо­
чих местах. На повестке дня - nроблема 
пылеулавливания при работе механизи­
рованных щитов. В н.1стоящее время 
совместно с ЛИИЖТом разрабатывают­
ся новые nылеулавливающие установки 
типа «Кавитон». Для создания нормаль­
ного термовлажностного режима в шах­
тах применяются установки для воздуш­
ных завес в стволах н др. 

Много доnолнительных работ прихо­
дится выnолнять для обеспечения безо­
nаснон работы на поставляемом завода­
ми оборудовании. Так, на тюбингауклад­
чиках УТМ, ТУ-5 отсутствуют огражде­
ния площадок, недостаточно их освеще­
ние. Отсутствуют фартуки, nерекрываю­
щне зазоры nлощадок. На серийных 
электровозах неудобны кабины машини­
стов. 

При конструировании новых механизи­
рованных щитов не предусмотрели нор· 
мальных условий работы маркшейде­
ров. 

Следовало бы учитывать эти обстоя­
тельст.ва nр н изготовлении новых машин. 
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ПО ПРЕДЛОЖЕНИЮ 
РАЦИОНАЛИЗАТОРОВ 

КИЕВМЕТРОСТРОЯ 

Тема доклада главного энергетика Кн· 
евметростроя Д. Матусова - у с и л е­
н и е т р е б о в а н и й  п о  э л е к т р �  
б е з  о n  а с н о <  т н n р  и с о о р у­
ж е н и н т о н н е л е й н м е т р о n о­
л н т е н о в м е х а н н з и р о в а н н ы-

м и щ и т а м н с в ы с о к о в о л ь т­
н ы м н " n р я ж е н и е м. Энергоснаб­
жение механизированных nроходческих 
комплексов, - сказал докладчик, - до 
nоследнего времени осуществлялось не· 
пряжением 0,4 кв. 

В 1974 г. Киевметрострой получил ме­
ханизированный комnлекс КМ-24-0 со 
щитом ЩМР-1. Проектом организации 
работ предусматривалось осуществить 
nроходку левого nерегоннаго тоннеля от 
станции «Площадь Дзержннското» до 
станции «Центральный стадион" прот�­
женностью свыше 2000 м. 

В соответствии с nроектом энергоснаб­
женн", -напряжение 6 ка под.1велось с 
КТП-6, расположенного на nоверхности 
шахты у nлощади Дзержинского кабелем 
6 кв к барабану, установленному на од­
ной из тележек технологического комп­
лекса, и далее <На '!'рансформато.рную 
nодстанцию ТКШВП-320/6, расположе�­
ную на той же тележке. 

В период мо:нтажа высоковольтного 
оборудования Метрогнnротранс nракти­
чески исключил возможность nрнмене­
ння напряжения 6 кв, мотивируя это не­
возможностью обесnечения надежной 
работы кабельного барабона nри разма­
тыв<1нин шлангового t<абеля 6 кв в nро­
цессе движения комплекса, а также от­
сутствием в настоящее врем" надежном 
и апробированной схемы защиты кабеля 
6 кв от однофазных замыканий на «зем­
лю)). 

Однако обстоятельства настоятельно 
требовали решения данного воnросе. 

По предложению груnnы роцнонали­
заторов Киевметростроя было решено 
отказаться от кабельного бараба�о н ус­
тановки трансформаторов ТКШВ-320/6 на 
технологической платформе. Трансфор­
матор поместили на специальный полок, 
расnоложенный на горнзонтальном дна­
метре над тропленным nроводом, на 
расстоянии 20-30 м от «Хвоста» техно­
логическон nлатформы. Кабель 6 кв nо­
давался на неnодвнжный полок с транс­
форматора ТКШВП-320/6, а питание ме­
ханизированного комnлекса осуществл�­
лось наnряженнем 0,4 кв сначала шлан­
говым кабелем КРПТ 3Х70Х 1 Х35, " по 
мере удолення комплекса - бронекабе­
лем с наnряжением 0,4 <КВ. 

Как только падение напряжения не nо­
эеоляло продвигаться дальше (а это 
происходнnо через каждые 700-800 м) 
nолок с трансформатором nереносили к 
хвосту технологическон nлатформы. На­
ращнвался кабель 6 кв, и цикл nовторял­
ся до сnе11ующего участка на таком же 
росстояннн. Таким образом, предложе­
ние исключало необходимость прнмене­
ння кабельного барабана. 

Киевметрострой в содружестве с ин­
ститутом Электродинамики АН УССР 
разработал н внедрил схему защиты ка­
беля 6 кв, действ.ующей по принциnу 
асимметрии напряжения nри появnен11н 
однофазного замыкания на «землю». 

Предложенная схема подвергалась не­
однократным исnытаниям, nри котор�tх 
искусственно нмитнровалнсь однофаз-
ные замыкания на «землю». Защита 
срабатывала надежно н безотказно. 



Убедившись в работосnособности за­
щиты, РГТИ и техническая инсnекция 
Дорnрофсожа ЮЗжд разрешила nодачу 
наnряжения 6 кв для nитания механизи­
рованного комnлекса. 

Учитывая, что наnряжение 6 кв. вnер­
вые внедряется в nодземных условиях 
Кневметростроя, был nринят целый ряд 
органнза4ионнь1х мероnриятий. 

Весь инженерно-технический nерсонал, 
а также :мектрослесари учостков, свя­
занные с работой действующего наnря­
жения 6 кв, nрошли сnециальное обуче­
ние через наш учебный nункт no 40-ча­
совой nрограмме со сдочей экзаменов 
на соответствующие груnnы электробе­
зоnасностн. 

Весь личный .состав участка, rде рабо­
тал механизированный щит, был сnеци­
ально nроннструктнровон. 

Для четког.о отличия кабеля 6 кв от 
низковольтного, высоковольтный кабель 
был nокрашен в ярко-желтый цвет, а 
низковольтный битумным лаком. Кобель 
6 <КВ расnолагался на елочных конструк­
циях, выше низковольтного на 0,5 м. 

Всему личному составу заnрещалось: 
трогать н nервмещать кабель 6 кв; nри­
слонять к обделке тоннеля, где уложен 
кабель 6 кв (бревна, доски, трубы лест­
ницы н другие материалы); nроизводить 
ремонт чеканки тоннель.нон обделки; 
устройство лесов и nодмостей; устрой­
ство рассечек для nроемов; мытье об­
делки из шлангов на уровне уложенных 
кобелей 6 н 1 кв. 

Блогодаря nрннятым органнзацнонно­
техннческнм мероnриятиям, левый nере-
гонный тоннель nротяженностью до 
3200 м между станциями «Площадь 
Дзержинского» н «Площадь Толстого» 
был благоnолучно nройден от одного ис­
точника энергоснабжения на одном ка­
беле ААШВ-6 3 Х 50. 

Горизонтальный nолок с транформато­
ром ТКШВП-320/6 в nроцессе работы 
11рнжды nереноснлся, nричем на nере­
ключенив уходнnо не более двух смен. В 
то время nроизводился nрофнлактнче­
скнй ремонт обору,цовання н ме,ханнз­
мов комnлекса. 

В начале января 1976 г. nроходка nере­
�онного тоннеля была зекончена. Про­
ходческий комnлекс КМ-24-0 хорошо за­
рекомендовал себя в условиях киевских 
сnонднловых глин. 

Ежемесячная nроходка стабильно со­
стмляла 200-230 м в .месяц, а в деl<аб­
ре была достигнута скорость 262 м. Бы­
ло nодсчитано, что если бы этот комn­
лекс nодключ11ть к сети 0,4 кв, то на 
участке в 3200 м nришлось бы уложить 
6 ниток кабеля сеченнем 3Х 150. Это со­
ставило бы свыше 19 км, а nри наnря· 
женин 6 кв nотребовалось только 3 км 
бронекабеля. 

В настоящее время оборудованне 
6 кв демонтировано н будет исnользо­
вано для энергоснабжения рельсосва­
рочного цеха для nитания сварочной го­
ловки К-255 на nусковом участке метро 
«Площадь Калинина» - «Красная nло­
щадь». 

Оnыт Киевметростроя no исnользова­
нию наnряжения 6 кв с nрнмененнем за­
щиты от однофазных замыканий на 

Метростроевцам н тоннельщикам - здоровые 

н безопасные условия работы 

«землю» может быть рекомендован 
всем организациям Главтоннельметро-
строя, где работают энергоемкие nро-
ходческие комnлексы н другие меха-
низмы. 
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МЕХАНИЗАЦИЯ 
Н ПОВЫШЕНИЕ 

БЕЗОПАСНОСТИ Р .А.БОТ 

Исследование nричин, nорождающнх 
случаи nронзводственного травметнзма, 
- сказал главный инженер Тбнл­
тоннельстроя 6. Пачулкя, - nоказывает, 
что они могут возникнуть nри nроходке 
горных выработок буровзрывным сnосо­
бом с временным деревянным нлн ароч­
ным металлическим креnленнем в ре­
зультате некачественнон оборки кровли 
н боков выработки в nроцессе уборки 
nороды н установки креnления; на ра­
ботах nодземного трансnорта, не манев­
ровых работах nри электровозной откат­
ке веледетвне отсутствия nостоянно за­
креnленных откатчиков-сцеnщиков; нз· за 
фактической обезлички обслуживающе­
го nерсонала горноnроходческих ма­
шин н оборудования. Это nолучается нз­
за сравнительно низкой no сравнению с 
nроходческон тарифной ставки этих ка­
тегорий работников; нз-за нарушений 
технологическон дисциnлины, nроектое 
nронзводства работ н np. 

Поэтому одним нз радикальных 
средств nовышения безоnасности работ 
является механизация н автоматизация 
nронзводствен11ых nроцессов. 

Сейчас у нас работают 8 блокоуклад­
чнков, два мехвннзнрованных щита; 
уборка nороды в забоях nолностью меха­
низирована. Сложнее дело на .строи­
тельстве горных трансnортных н гидро­
технических тоннелей, удельны,:; вес ко­
торых в общем объеме работ Тбилтон­
нельстроя нз года в год растет. Здесь 
nока что тоннели сооружаются горным 
сnособом, раскрытнем nрофиля no ча­
стям 11 различных rеологическнх: усло­
виях. Приннмаются меры к макс нмаль­
ной механизации н индустриализации 
этих работ. 

В текущем nятилетни нам nредстоит 
nостроить три круnных трансnортных 
тоннеля: железнодорожный дли­
ной 1021 м; автодорожный nереваль­
ный тоннель nротяженностью 1800 м н 
автодорожнын длиной 3670 м nод 
гла11ным Кавказским хребтом е усло-
виях высокогорья. Первые два �rон-
неля уже строятся. Осуществляется 
комnлексная механизсщня работ: тон­
нель сооружается верхним устуnом 70 м2 
буровзрывным сnособом. Обуриванне 
забоя бу:дет nроисходить с nрнм'Эненнем 
nортальных агрегатов н самоходных ус· 
тановок, уборка nороды- машинами 
ПНБ-3К н автотрансnортом, временное 

креnление - металлическими арками н 
бетонирование - укладчиками ' nере­
ставную металлическую оnалубку. 

Нестандартное оборудованне н меха­
низмы для тоннелен будут укомnлекто­
ваны в этом году. Думаю, что это nозво­
лит не только облегчить тяжелый труд 
nроходчнков, но и значительно оздоро­
вит условия работы. 

В Х nятилетке nредусматривается 
дальнейшее расшнренне nрнменения ме­
ханизированных щнтов на сооруженнн 
гидротехннчес.кнх то.ннелеi1 0 3,6 м н в 
тоннелях метроnолитена. На строительст­
ве nерегоиных тоннелей метроnолитена 
nолностью будет исключен горный сnо­
соб. На nовестке дня - воnросы ннду­
стрналиэацнн работ nри возведении 
станций н nритоннельных сооруженнн. 

0 0 0  

УМЕНЬШЕНИЕ 
ТРУ ДОЕМКОСТИ 

ОСНОВНАЯ ЗАДАЧА 

О с о в е р ш е н с т в о в а н н н т е х­
н о л о г н н  н о б о р у д о в а н и я  
д л я о б е с n е ч е н н я б е з о n а с­
н ы х у л о в н й р а б о т ы строителен 
Харьковского метроnолитена рассказал 
главный инженер Харьковметростроя 
В. Гсщько. 

Механовооруженность за nрошлую 
nятилетку здесь nовысилась в расчете на 
1 тыс. руб. каnиталовложений на 162о/о, 
а на одного рабочего на 175%. 

Повышение уровня механизации nро­
изошло за счет внедрения мобильнь1х 
экскаваторов с объемом �<овша О 25-
0,4 м3 - Э-2621, Э-302, Э-.:Ю5 на �нев­
моколесном ходу, широкого nримене­
ння автокранов, nнев,мобетоноукладчн­
ков, nередвижных механизированных и 
инвентарных оnалубок, nередвижных 
растворосмесителен и растворонасосов, 
сnуска бетона no скважинам. 

При монтаже внутренних конструкций 
односводчатых, колонных н nилоиных 
станций широкое расnространение nо­
лучили автоnогрузчики и малогабарит-
ные кран�1 на рел�совом ходу К-1000 
конструкции ВНИИОМШСа. На заводе 
ЖБК nолностью автоматизирован nро­
цесс дознроекн и nриготовnения бетона, 
введены две линии механизированной 
укладки бетона е формы. Механизирован 
цементнын склад и nодача цемента в 
бетоносмеемтельное от деление. 

В дело улучшения охраны труда н со­
кращения травматизма свой вклад енес­
ли н рационализаторы Харьковметро­
строя. Разработка н внедрение сскассет­
ной» оnалубки nри изготовлении круго­
вон блочнон обделки, станков для сты­
ковки и контактной сварки, оборудова­
нне различных стендов для исnытания 
механизмов, гидравлических домкратов, 
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nрицеnнь1х устронств1 расnрессовки ва­
лов и др. значительно облегчили труд 
рабочих. 

Разработан комnлексный nлан no 
улучшению охраны труда, nри выnолне­
нии которого найдет дальнейшее разви­
тие сооружение односводчатых станций 
мелкого заложения в сборно-монолит­
ном исnолнении, замена трудоемкон -кир­
nичной кладки внутренних стен станций 
на сборные nерегородки, механизация 
nроходческих работ nри строительстве 
тоннелей, а также мокрых nроцессов 
nри отделочных работах, исnользование 

для гидроизоляции nолимерных материа­
лов с гидрофобизаторами и др. Даль­
нейшее совершенствование nолучит тех­
нология монтажа сборных стонцин, но­
вые формы организации трудо, в том 
числе внедрение бригадного nодряда 
по методу Злобина. У нас сейчас по это­
му методу работает 6 бригад, объединя­
ющих в общей сложности 205 рабочих. 
Все это, несомненно, приведет к даль­
нейшему сокрощению ручного тру до, nо­
вь•шению техник·и безоnоености и сокра­
щению травматизма. Вместе с тем в 
этом воnросе есть ряд nоложений, вы­
nолнение которых требует nомощи Ми­
нистерства и Главка. Так, необходимо 
розроботать и внедрить овтосцеnки для 
nодвижного состава в выработкох. При 
nроизводстве работ nод землей все бо­
лее широкое расnростронение nолучают 
мехонизмы с двигателями внутреннего 
сгорония (автосамосволы, овтоnогрузчи­
ки, автодрезины АГМу). Одноко их nри­
мененив искусственно огроничивоется 
отсутствием надежных гозопогnотитеnей, 
нейтроnиэующих nродукты выхлоnа го­
рюче11 смеси. Следует решить воnрос 
обесnечения ими строек в достаточном 
кОJН4Честве. 

Еще значительны nростон механизмов 
и выход из строя инструмента из-за от­
сутствия заnасных частей или отдельных 
узлов (особенно nневмотических и 
гидравлических) к ним. В результате это­
го кое-где работают не вnолне исnров­
ным инструментом и механизмами. Не­
обходимо в масштабе Главка решить во­
nрос их nоставки в соответствии с нуж­
дами строительных организаций. 

0 0 0  

ПЕРЕДОВАЯ ТЕХНОЛОГИЯ 
НА ТРАССАХ Т АШКЕНТ А 

Для nредотвращения случаев nроиз­
водственного травматизма, - отметил 
гnавн.,•н нижемер Ташметростроя Н. Мо· 
розоа,-.необходимо шире внедрять ne-
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редовую технологию nроходки тоннелей, 
малую механизацию nроизводственных 
nроцессов, nримененив укруnненных 
станционных конструкций. 

Трест «Ташметрострой» nроводит ра­
боты по внедрению на строящейся трас­
се новой техники. 

На nерегоне открытого сnособа между 
станциями «Хам за» - «Комсомольская» 
возводятся конструкции тоннеnей из 
ЦСО. На nерегоне закрытого сnособа 
работ от станции «Пахтакор» до «Площа­
ди Ленина» nрименяется обжатая об­
,qелка с nрисnособлением по оконтури­
ванию выработки. Совершенствуется 
сенемостойкая обделко, внедрение кото­
рой nозвоnит ликвидировать трудоем­
кую работу по омоноnичиванию сенсмо­
узлов. 

0 0 0  

ФОРМЫ 
ПРОФИЛАКТИЧЕСКОй 

РА60ТЫ 

С мерами по n о  в ы ш е н и ю о х­
р а н ы  т р у д а  и к у л ь т у р ы  
n р о и з а  о д с т в а на стройках Арм­
тоннельстроя ознакомил собравшихся 
главный инженер Уnревnения Д. Рзян­
кнн. - Мы наметили,- сказал доклад­
чик, - наряду с мерами тех.нического 
nорядка широкую разъяс<Нительную ра­
боl'у no nредуnреждению несчастных 
случаев, исnользуя для этого такие ее 
формы, кок сатирические листки, смот: 
ры•коккурсы •На звание «Обра�цовыи 
объект», «Образцовая бригада» н др. 

В Х nятилетке стовнм nеред собой 
з�ачу добиться удовлетворения нашей 
nотребности в жилье, что, nомимо 
улучшения быто трудящнхся, сыграет 
важную роль в зокреnnенин кадров. 
Это, в свою очередь, явится залогом 
усnешной работ.,• без травм и аоарий. 

На строительстве горных тоннелей 
считаем необходимым взять курс на 
внедрение достоточно мощных по nро­
изводительности и создаваемой деnрес­
сии вентиляторов главного проветрива­
ния тиnа ВЦП, а токже вен1\Иляторов 
местного nроветрнвания ВМ-8. Пора nе­
реходить на облегченные жесткие тру­
бьl нз nолимерных мотернаnов. Необхо­
димо обесnечить стройки эфф<!«тнвны­
ми и нетрудоемкими в исnользовании 
материалами для изоляции стыков еент­
труб, такими, ноnрнмер, как лиnкая 
лента и др. 

Следует nринять меры по обеспече­
нию строек омnуломн для гндрозабой-

кн шnуров и nневмогндроэжекторамн 
для nодавnения nыли н газов, образую­
щнхся nосле взрывных работ. Считаем 
необходимым решить воnрос обесnече­
ния стронтеnЬ<:тва горных томиелей до­
статочнь•м количеством автотрансnорта 
с гаэоочнстко11. 

о о о 

ПРИМЕНИТЕЛЬНО 
К УСЛОВИЯМ 

МНОГОЗА60ЙНОЙ 
ПРОХОДКИ ТОННЕЛЕЙ 

6АМа 

Зоместнтеnь главного инженер3 Бам­
тоннельстроя А. Уланов в своем вы­
стуnлении нометнл n у т н у л у ч ш е­
н и я у с л о в н й т р у д а с т р о н т е­
л е 11 Б А М а. 

Районы строительства Ба11кольского н 
Северо-Мунекого тоннелен от.носятся к 
малоосвоенным. Как nоказывают об­
следования, nроведеиные Иркутским 
медицинским институтом в nоселках 
Даван, Гоуджекит, на портаnах Северо­
Му11ского тоннеля среди проживающих 
здесь работников тоннельных отрядов 
N2 1 1  и N2 12 nродоnжителеч срок 
адаnтации. Нужны н'.цежны'! и до­
стуnные рекомендации no nредотвра­
щению заболеваний, связанных с недо­
статком солен фтора, нода, кальция в 
местных источ·ннках •воды. 

В осение-зимний nериод в условия·х 
БАМа .случаются nожары. Одна нз nри­
чин - легкая возгораемость nрименяе­
мых сейчас матернаnое для жилых nа­
латок н вагончиков. Необходимо не­
nользование для этих цеnей несгорае­
мых материалов н разработка реко­
мендаций no усоверwенствовано1ю ото­
nительных nриборов в жилых nомеще­
ниях. 

Условия работы в тоннелях и 11а nо­
верхности в условиях БАМа ностоя­
теnьно требует уточнения как видов 
сnецодежды, так сроков ее носки. Же­
лательно, в частности, nредус ..... отреть 
для nроходчнков теnлое шерстяное бе­
лье, куртки н брюки нз водооттаnкч­
вающнх м&терналов. 

С учетом существующих правил тех­
ники безопасности, необходимо разра­
ботать задание на оперативно-диспет­
черское Уnравnение nронзводством ра· 
бот с учетом сложных гндрогесnо!'11че­
скнх услов)1Й многозабойной проходки 
Бойкальекого и Северо-МуйскогС' тон­
нелей. 
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