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Уважаемые друзья!

От имени Министерства строительства и жилищно-коммунального 
хозяйства Российской Федерации и от себя лично позвольте поздравить 
весь коллектив АО «Мосметрострой» с 85-летним юбилеем компании!

Являясь одной из лидирующих строительных организаций Москвы, 
Мосметрострой реализовал десятки масштабных проектов, связан-
ных не только с развитием, расширением городского метрополитена, 
но и с транспортным, гражданским строительством.

За десятилетия существования компании её название преврати-
лось в бренд, символизирующий профессионализм, надёжность и каче-
ство.

Хочу поблагодарить всех сотрудников АО «Мосметрострой» за 
труд, который, безусловно, ценят жители столицы.

Желаю всем душевного подъёма, успешной работы и оптимизма. 
Благополучия вам и вашим близким!

Михаил Александрович Мень
Министр строительства и жилищно-коммунального хозяйства



|  6

Дорогие друзья!

Вы держите в руках книгу о легендарном Мосметрострое, которому 
в 2016 году исполняется 85 лет.

История этого предприятия неразрывно связана с зарождением 
и  развитием Московского метрополитена как основы транспорт
ного комплекса столицы. За прошедшие десятилетия метростроевцы  
построили более 180 станций и свыше 300 км линий подземки, по которым 
было перевезено почти 150 миллиардов пассажиров. Десятки станций 
метро стали памятниками архитектуры и достопримечательностями 
Москвы, привлекающими многочисленных туристов.

Сегодня специалисты Мосметростроя продолжают играть ключе-
вую роль в реализации масштабной программы развития столичного 
метро. Им по силам решение самых сложных задач по строительству 
новых линий, станций и других уникальных объектов транспортной 
инфраструктуры нашего города. Залогом этого являются высокий 
профессионализм, богатый производственный опыт, мастерское владе-
ние современными технологиями и техникой.

Эта книга позволит вам больше узнать о прошлом и настоящем 
Мосметростроя, его людях и достижениях. О том, как, сохраняя слав-
ные традиции и динамично развиваясь, предприятие прокладывает 
стальные рельсы метро в новые районы. И тем самым улучшает транс-
портное обслуживание миллионов москвичей.

Сергей Семёнович Собянин
Мэр Москвы
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Уважаемые метростроевцы!
 

Сердечно поздравляю коллектив и ветеранов АО  «Мосметрострой» 
с 85-летием организации!

На протяжении всей своей истории Московский метрострой играет 
важную роль в жизни столицы России.  Вами построены сотни станций 
самого красивого и совершенного в мире Московского метрополитена, 
многие из которых по праву считаются не только шедеврами инженерной 
мысли, но и памятниками архитектуры — настоящими подземными  
музеями. Кроме этого, вами построены десятки сложнейших автомобиль-
ных развязок и транспортных магистралей.

Высочайшее качество работы специалистов Мосметростроя прошло 
жёсткую проверку временем: станции и тоннели, построенные многие  
десятилетия назад, сохранили свои инженерные и эксплуатационные  
характеристики и сегодня в полной мере отвечают современным требо-
ваниям, предъявляемым к сооружениям подобного класса.

В ближайшие годы Москва будет активно осваивать подземное про-
странство, строить метро, новые дороги и транспортные развязки.  
Уверен, что коллектив Мосметростроя будет играть первостепенную 
роль в этом сложном процессе.

От всей души желаю всем сотрудникам и ветеранам АО «Мосметро-
строй» крепкого здоровья, новых творческих идей и интересных проектов!

Марат Шакирзянович Хуснуллин
заместитель Мэра Москвы в Правительстве Москвы 
по вопросам градостроительной политики и строительства	



Уважаемые коллеги!

В этом году вы отмечаете 85 лет со дня образования АО «Мосметро-
строй». Традиции российской школы метростроения начали склады-
ваться в далёкие 30-е годы прошлого века, когда было принято решение 
о строительстве первых линий этого перспективного вида обществен-
ного транспорта в нашей столице. Приходилось всё начинать с нуля, 
ветераны вашей отрасли стояли у истоков создания инфраструкту-
ры, машин и механизмов для реализации амбициозных проектов по ос-
воению подземного пространства.

Благодаря высокому профессионализму, ответственности и твор-
честву ваших предшественников, строителей и проектировщиков,  
Мосметрострой строил не просто линии городского транспорта,  
он возводил архитектурные шедевры. Поэтому сегодня перед пасса-
жирами метрополитена предстают станции в прекрасном архитек-
турном и художественном исполнении, они по праву являются одной 
из основных достопримечательностей города, которыми любуются  
москвичи и гости столицы. Многие станции Московского метро
политена отмечены международными и отечественными премиями 
в области архитектуры.

Профессионализм московских метростроителей известен не толь-
ко в Москве, но и в других регионах России, и даже за рубежом.

Специалисты АО «Мосметрострой» владеют всеми известными 
на сегодняшний день технологиями возведения линий метрополите-
на и других подземных сооружений. Вы осваиваете новую современную 
технику и технологии, что вместе с богатейшим производственным 
опытом и высоким профессионализмом инженеров и рабочих позволя-
ет успешно решать грандиозные планы Московского правительства 
по интенсификации строительства Московского метрополитена.

Желаю вашему коллективу новых трудовых свершений, реализации 
интересных инженерных и архитектурных шедевров на пользу москви-
чей и во благо развития и процветания нашей столицы.

Добра и благополучия вам и вашим семьям!

Андрей Юрьевич Бочкарёв 
Руководитель Департамента строительства 
города Москвы
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Уважаемые коллеги-метростроители!

От лица Департамента градостроительной политики и от себя лично 
поздравляю вас с 85-летием Мосметростроя!

Москва является признанным лидером Российской Федерации по объёмам  
и темпам строительства. В последние годы приоритет в городе отдан 
транспортному строительству, в первую очередь — строительству метро. 
Только в прошлом году в Москве возведены четыре новые станции столичной 
подземки, проложено более 100 км новых дорог и сооружений.

Одним из ведущих предприятий московского транспортного строитель-
ства является Мосметрострой, созданный в 1931 году. Метростроевцам 
довелось стать первопроходцами в освоении столичных недр и новых техно-
логий, и в 1935 году в Москве открылась первая ветка столичной подземки, 
начавшая новую эпоху столичного транспорта. С тех пор организацией по-
строено более 180 станций метро, 600 км тоннелей и 30 км автодорожных 
развязок и магистралей.

Решение уникальных инженерных и технологических задач, реализация 
сложных архитектурных решений, высокая квалификация специалистов — 
эти составляющие успеха позволили Мосметрострою на протяжении вось-
ми с половиной десятилетий сохранять лидирующие позиции и успешно 
строить самые сложные участки столичной подземки.

Желаю всему коллективу АО «Мосметрострой» достойно справиться 
с  непростыми задачами, поставленными сегодня, внести весомый вклад  
в реализацию программы развития транспортной инфраструктуры  
Москвы и претворить в жизнь самые амбициозные планы!

Сергей Иванович Лёвкин
Руководитель Департамента градостроительной политики 
города Москвы�



Уважаемые коллеги!

От имени Правительства города Москвы, Комитета по архитектуре 
и градостроительству, а также от себя лично хочу поздравить Московский  
метрострой с 85-летием со дня основания!

Столичный метрополитен по праву считается одной из визитных кар-
точек нашего города. Основы отечественного метростроения заложил имен-
но Мосметрострой, реализовавший за свою многолетнюю историю более 
180 станций. Открывшееся 15 мая 1935 года, метро сразу создавалось не про-
сто как утилитарный транспортный объект, но и как уникальное архитектур-
ное сооружение, отражающее историю и ценности страны. К созданию под-
земного ансамбля привлекались лучшие архитектурные силы своего времени. 
Воплощение проектов, прославивших Московский метрополитен на весь мир,  
было бы невозможным без профессионализма инженеров и строителей  
Мосметростроя.

Я рад, что сегодняшнее руководство Москвы и лично мэр Сергей Собянин  
одним из ключевых приоритетов развития метро считают его архитек-
турный облик. В 2011 году мэром был дан старт новому этапу масштабного  
развития подземки. Новые станции сегодня строятся почти во всех райо-
нах города, и по темпам строительства современная Москва обгоняет даже 
ударные стройки советской эпохи. Конечно, реализация этой масштабной 
программы невозможна без постоянной оптимизации самого процесса строи-
тельства. С этой точки зрения опыт Московского метростроя бесценен.

Для меня как главного архитектора города особенно важно то, что  
в ситуации невиданного ускорения темпов строительства Москва не переста-
ёт уделять внимание внешнему облику станций и вестибюлей. Мы даже вер-
нулись к идее архитектурных конкурсов на облик станций, которая в 1930‑е 
годы использовалась очень активно. 

Метро будет развиваться столько, сколько существует город! Я рад  
поздравить Мосметрострой с юбилеем и пожелать дальнейшей плодотвор-
ной работы на благо нашего города.

 

Сергей Олегович Кузнецов
Главный архитектор Москвы 
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Дорогие метростроевцы! 

От лица коллектива Московского метрополитена и от себя лично  
поздравляю руководство и сотрудников Мосметростроя с юбилеем — 
85-летием со дня основания! 

Мосметрострой был и остаётся ведущей организацией в строи-
тельстве столичного метрополитена. История возникновения и ста-
новления вашей организации неразрывно связана с развитием транс-
портной инфраструктуры Москвы. Огромный опыт, умение работать 
в сложных гидрологических условиях и наличие уникальных технологий 
позволяют вам всегда идти в ногу со временем.  

Дворцовые ансамбли, художественно-выразительные образы и фор-
мы производят, пожалуй, одно из сильнейших впечатлений на гостей 
столицы. О красоте убранства станций Московского метрополитена 
говорят во всём мире. И в этом, прежде всего, заслуга многотысячно-
го сплочённого коллектива Мосметростроя. Своим трудом, знаниями, 
энтузиазмом вы не просто создаете удобный и быстрый способ пере-
движения граждан по городу, но и продолжаете лучшие традиции перво-
проходцев, строя образцовые современные станции столичного метро-
политена.    

Примите слова благодарности за качественный и добросовестный 
многолетний труд, высочайшую ответственность и умение мастерски 
справляться с задачами любой сложности. Желаю вам и впредь быть 
дружной командой, не останавливаться на достигнутом и с новыми  
силами идти навстречу успехам.

Дмитрий Владимирович Пегов
Начальник Московского метрополитена



Уважаемые коллеги!

От имени всех сотрудников АО «Мосинжпроект» и от себя лично позвольте 
поздравить вас с 85-летним юбилеем АО «Мосметрострой».

История вашей компании неразрывно связана с историей транспортного 
строительства Москвы. Достижения впечатляют: за эти годы построены 
186 станций и не менее 600 километров тоннелей метрополитена, более  
30 километров дорог. Именно Мосметрострой заложил основы и высокие 
стандарты строительства метро, а опыт и знания, накопленные сотруд
никами компании, как никогда сегодня востребованы в деле развития 
современного мегаполиса, каким является Москва. С 2011 года в российской 
столице реализуется масштабная Программа развития метрополитена,  
и невозможно представить себе этот сложный многоуровневый процесс  
без такого именитого и опытного участника, как Мосметрострой.

Обеспечить жителей Москвы комфортным, быстрым и надёжным 
транспортом — задача, поставленная перед метростроителями руко-
водством города. Приятно осознавать, что в этом деле у Мосинжпроекта 
есть надёжный партнер — Мосметрострой! Совместные усилия позволили 
в феврале текущего года открыть в московской подземке двухсотую по счё-
ту станцию «Саларьево». Впереди — реализация других крупных и амбициоз-
ных проектов. Полным ходом идут работы на участке глубокого заложения  
Люблинско-Дмитровской линии, началось строительство Третьего переса-
дочного контура.

Высокий уровень ответственности за свою работу, понимание важности 
возложенной задачи всегда отличали сотрудников вашей компании — будь 
то простой рабочий или высококвалифицированный инженер. Каждый из вас  
не только знает своё дело, но и готов учиться, развиваться и открывать  
для себя новое. Благодаря уникальному коллективу АО «Мосметрострой»,  
основываясь на огромном профессиональном опыте, смело отвечает вызо-
вам настоящего и с уверенностью смотрит в будущее.

Примите искренние пожелания дальнейших успехов, процветания и,  
конечно же, большого количества новых, интересных и важных проектов.

Марс Мулланурович Газизуллин 
Генеральный директор АО «Мосинжпроект»
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Уважаемые труженики Московского метростроя!

Поздравляю вас со знаменательным событием — 85-летним юбилеем 
вашей компании!

Мосметрострой по праву считается основоположником отече-
ственного  метростроения, а также одним из наиболее значимых пред-
приятий строительной отрасли.

За свою многолетнюю историю Мосметрострой внёс значительный 
вклад в развитие подземной транспортной системы столицы.

Во многом благодаря труду московских метростроевцев столичный 
метрополитен стал неотъемлемой частью города, самым комфорта-
бельным видом общественного транспорта, а по красоте и художе-
ственному оформлению — лучшим в мире.

Кроме того, в настоящее время Мосметрострой принимает 
активное участие в строительстве транспортно-пересадочного узла  
«Площадь Гагарина» в рамках реконструкции и развития Малого кольца 
Московской железной дороги.	

Данный проект обеспечивает интеграцию железнодорожного транс-
порта и метрополитена и направлен на создание нового современного 
транспортно-пересадочного контура Москвы.

Сегодня АО «Мосметрострой» является крупнейшей по численности 
организацией. В ближайшие годы коллективу предстоит выполнить 
значительный объём работ в рамках реализации программы развития 
Московского метрополитена до 2020 года.

Можно с уверенностью отметить, что накопленный опыт и высо-
чайший профессионализм инженерно-технического состава позволят 
внести значительный вклад в развитие столичного метрополитена 
и других инфраструктурных объектов.

Хочу пожелать всем работникам Московского метростроя благо
получия и дальнейших успехов в этой почётной и созидательной дея-
тельности!

Олег Вильямсович Тони
Bице-президент ОАО «РЖД»
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Глубокоуважаемые коллеги!

Многолетнее развитие метростроения в нашей стране опирается на памят-
ные вехи в жизни Московского метростроя — от его создания до современности.  
Великие достижения этого долгого пути были обусловлены не слепым примене-
нием принципа проб и ошибок, а твёрдым и уверенным использованием точного 
инженерного расчета и высочайшим творческим отношением к делу.

На этом долгом 85-летнем пути Мосметрострой стал не только воплоще-
нием роста промышленной динамики страны, но и высшей школой подготовки 
инженерных, технических и рабочих кадров в сфере подземного транспортно-
го строительства. По мере накопления практического опыта вырастал непо-
бедимый легион специалистов, способных решить любые задачи и справиться  
с неожиданными и нестандартными проблемами.

Слияние практического и теоретического опыта происходило при тесной  
взаимосвязи между проектировщиками Метрогипротранса и инженерным 
составом Мосметростроя в рамках реализации государственных задач по раз-
витию отечественных метрополитенов и строительству иных подземных  
сооружений.

В результате такого взаимодействия вам удалось не только поднять на 
высокий уровень отрасль, которой посвятили себя тысячи специалистов, но  
и подготовить не уступающих им по опыту профессионалов для других стран 
и городов-миллионеров.

Ваш неоценимый вклад заложил начало Киевского, Харьковского, Минского, 
Ташкентского, Тбилисского, Ереванского, Бакинского и других метрополитенов, 
все их истоки берут начало у Мосметростроя. 

Современный опыт стал ярким подтверждением того, что уровень качества 
строительства и возникновение инженерных  новаций напрямую зависят от той 
части вклада в общее дело, которая принадлежит Московскому метрострою.

Заканчивается первая эпоха вашего исторического существования, эпоха, 
принёсшая с собой масштабные результаты, приближается новый период раз-
вития, качественно иной, более совершенный, но не менее ответственный. 

Усложняются стоящие перед вами задачи, сокращаются сроки их реализа-
ции, меняются концепции развития нашей отрасли, но неизменным остается 
одно – высочайшая профессиональная подготовка ваших специалистов, преем-
ственность их деятельности и тесные связи с Метрогипротрансом.

Я уверен, что это ляжет в основу будущих достижений и свершений,  
которые, безусловно, ждут вас впереди.

Александр Маркович Земельман
Президент АО «Метрогипротранс»



Уважаемые коллеги!

От лица Совета директоров акционерного общества «Метрогипротранс» 
поздравляю одну из ведущих российских строительных компаний с её замеча-
тельным юбилеем!

Мосметрострой был и остаётся  лидером в строительстве объектов 
метрополитена, подземных транспортных, гражданских и других сооружений. 

Ваша многолетняя и плодотворная деятельность получила заслуженное 
признание не только в  России, но и в странах ближнего и дальнего зарубежья.

Богатый производственный опыт, высочайший профессионализм инженер-
но-технического состава и рабочих, наличие оригинальных  практических ре-
шений, связанных с  реализацией уникальных строительных проектов, достой-
ная техническая оснащённость — всё это говорит о том, что вы в состоянии 
следовать современным закономерностям развития нашей  отрасли, порой 
предугадывая и опережая существующие тенденции.

Сложившийся в прошедшем столетии творческий союз — Метрогипро-
транс – Мосметрострой, ставший родоначальником Московского и других  
метрополитенов, в изменчивый экономический период не только сохра-
нил выкованную десятилетиями практику взаимодействия на всех уровнях, 
но и сумел привнести умение быстро и точно принимать и реализовывать  
необходимые технические решения, сохраняя здоровый прагматизм.

Выражаю твёрдую уверенность, что вы успешно справитесь со стоящими 
перед вами задачами, в том числе с реализацией программы по ускоренному 
развитию столичного метрополитена.

Валерий Михайлович Абрамсон
Председатель Совета директоров АО «Метрогипротранс»



Дорогие мои метростроевцы!
	

85 лет назад 15 июня 1931 года пленум ЦК ВКП(б) принял решение о сооружении 
в Москве метрополитена. В этом же году был создан Московский метрострой, 
а в недрах самого метростроя на базе техотдела была организована проектная 
группа, которая в 1933 году преобразовалась в Метропроект, в 50-х годах он пе-
реименовался в Метрогипротранс. Вывод простой — Мосметрострой  является 
матерью и отцом нашего проектного института Метрогипротранс. И соот-
ветственно наш институт любит и чтит Метрострой как своих родителей. 
Наш труд простых проектировщиков — изыскателей, инженеров, архитекто-
ров — обрёл и обретает свое воплощение руками строителей метро. Практиче-
ски весь метрополитен Москвы с самой первой станции «Сокольники» до самой 
последней — «Битцевский парк» — это плод совместных усилий двух выдающихся 
организаций — Метрогипротранса и Мосметростроя. Лучшие архитектурные 
объекты метро созданы нашими организациями.

Всегда подземные дворцы московского метро демонстрировали симбиоз тех-
нических новаций, высокой архитектуры с просветительской и эстетической 
функцией всех возможных средств изобразительного искусства. Реализация идей 
с использованием лучших отделочных материалов: мрамора, гранита, керамики, 
бронзы, стекла, нержавеющей стали — доказала со временем их главное свой-
ство — умение благородно стареть, сохраняя высокие эксплуатационные ха-
рактеристики. Изначально прогрессивная идея интерпретации пространства 
метро как общественно значимой зоны оказала заметное влияние на архитек-
турно-художественные решения всего мирового метростроения. Возникает 
даже ощущение некоего необъявленного мирового конкурса на самый красивый, 
самый концептуальный метрополитен. Теперь почти на всех метрополитенах 
мира, даже на таких старейших, как Лондонский, Парижский и Берлинский, ли-
шённых «излишеств», нашлось место для произведений искусства, проводятся 
кастинги, музыкантам выдаются лицензии для работы в метро. В оформле-
ние станций вкладываются дополнительные средства, поскольку гуманитарное  
начало гасит агрессию в обществе, делает его более терпимым.

В последние годы ограниченного финансирования Мосметрострой не поте-
рялся, как многие когда-то знаменитые советские бренды, а с достоинством  
вышел из сложной ситуации. 

Продолжая и развивая традиции, Мосметрострой совместно с Метрогипро-
трансом всегда остаются актуальными и востребованными. Мы верим в свет-
лое будущее нашего тандема. Победа всегда за нами!

Николай Иванович Шумаков
Президент Международной ассоциации союзов архитекторов

М е жд  у народна       я  А ссо   ц иа  ц и я  С оюзов      А рхит    е кторов    
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Уважаемые метростроевцы!

Сердечно поздравляю всех сотрудников Московского метростроя со 
знаменательной датой — 85-летием со дня основания компании.

Вы совершаете важное и ответственное служение на благо стра-
ны и сограждан. Возведением объектов метрополитена, транспорт-
ных узлов, гражданских сооружений и других строений вы обеспечи-
ваете достойные условия жизни соотечественников и вносите вклад 
в развитие инфраструктуры и украшение внешнего облика столицы.

Сочетая в работе богатый производственный опыт и использо-
вание современных технологий, вы являете пример высокого уровня 
профессионализма и качественного выполнения поставленных задач.

Сегодняшние достижения Мосметростроя — свидетельство 
уверенного роста и развития организации, имеющей впечатляющее 
прошлое и, уверен, такое же достойное будущее.

Искренне желаю всем сотрудникам компании душевных и теле-
сных сил, Божией помощи и всяческого преуспеяния в добрых делах и 
начинаниях.

Патриарх Московский и всея Руси Кирилл

ПАТРИАРХ МОСКОВСКИЙ И ВСЕЯ РУСИ
кирилл



Уважаемые работники Московского метростроя!

От имени Совета муфтиев России, Духовного управления мусульман 
Российской Федерации и от себя лично поздравляю коллектив АО «Мос-
метрострой» с юбилеем!

На протяжении 85 лет АО «Мосметрострой» является одной из ве-
дущих и крупнейших строительных организаций. Поистине, сотрудники 
Мосметростроя ежедневно работают во благо всех жителей и гостей 
столицы.

За почти вековую историю метростроевцами было построено 200 
станций метро! Московское метро по праву считается самым краси-
вым в мире.

Мы помним и о том, что и в годы Великой Отечественной войны 
Мосметрострой и Московский метрополитен не прекращали свою ра-
боту, и многие станции метро служили бомбоубежищами, тем самым 
спасая сотни человеческих жизней. Несколько тысяч метростроевцев 
ушли на фронт, чтобы защищать нашу Родину, более 40 из них удостое-
ны звания Героя Советского Союза.

И сегодня самоотверженный и профессиональный труд наших мо-
сковских метростроевцев получил высокую оценку не только в России, 
но и на международной арене.

Молитвенно желаю коллективу АО «Мосметрострой» новых инте-
ресных и масштабных проектов, плодотворной и успешной работы, ду-
ховных и физических сил, благополучия и процветания вашей богоугод-
ной деятельности!

Муфтий Шейх Равиль Гайнутдин
Председатель Совета муфтиев России,
Председатель Духовного управления мусульман Российской Федерации

Централизованная мусульманская религиозная организация
СОВЕТ МУФТИЕВ РОССИИ
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Дорогие метростроевцы!

От лица Федерации еврейских общин России и лично от себя сердечно 
поздравляю весь коллектив Московского метростроя с 85-летием со 
дня основания организации.

Значение Мосметростроя для Москвы и ее жителей — огромно. 
Вашими усилиями был построен Московский метрополитен — самый 
удобный и быстрый вид транспорта в мегаполисе, который за столь-
ко лет стал настоящим символом города!

Сегодня Московский метрополитен — это множество станций по 
всей Москве, и с каждым годом их количество растет благодаря ва-
шей плодотворной работе. То, что миллионы людей могут ежеднев-
но оперативно добраться в любую точку города, во многом заслуга 
именно Мосметростроя.

О всех трудностях работы сотрудников Мосметростроя я знаю 
не понаслышке, именно в этой организации начиналась моя карье-
ра. И пусть сегодня направление моей деятельности кардиналь-
но поменялось, я с ностальгией и любовью вспоминаю годы работы  
в Мосметрострое.

От всей души желаю всему коллективу Мосметростроя счастья, 
крепкого здоровья, крепости сил и удачи во всех сопутствующих де-
лах. Пусть ваша прекрасная организация растёт и развивается вме-
сте с тем, как растёт и развивается наша столица!

Александр Моисеевич Борода
Президент Федерации еврейских общин России

Федерация еврейских общин России
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Уважаемые работники Мосметростроя, 
поздравляю вас с юбилеем — 85-летием! 

За прошедшие десятилетия коллектив Московского метростроя ввёл в эксплуата-
цию более 600 километров тоннелей со 186 станциями, выполнил большие объёмы 
работ в области промышленного и гражданского строительства. 

Сегодня городскими властями принята масштабная программа по развитию  
городской транспортной инфраструктуры, в частности по расширению действу-
ющих линий метро. И невозможно представить реализацию этого многоуровневого 
процесса без такого именитого и опытного участника как Московский метрострой,  
без вас — метростроителей!

Результаты вашего труда по праву заслужили глубокое уважение руководства 
города, москвичей и гостей столицы. С чувством благодарности и признательно-
сти обращаюсь к вам, нашим строителям — работникам, чьими руками, энтузи-
азмом, высоким профессионализмом и талантом строится лучшее в мире метро. 
Спасибо и  нашим проектировщикам, инженерам, руководителям направлений и 
бригад за неустанный труд по организации строительства метро, освоению новых, 
прогрессивных технологий, повышению качества сооружаемых объектов и обеспече-
нию строительства всеми необходимыми ресурсами. 

Текущий год для нас очень сложный и ответственный. В феврале мы смогли благо-
даря слаженной работе и бескрайнему трудолюбию открыть в московской подземке 
двухсотую по счёту станцию «Саларьево». Впереди у нас — реализация других крупных 
и амбициозных планов. Полным ходом идут работы на участке глубокого заложения 
Люблинско-Дмитровской линии, началось строительство Третьего пересадочно-
го контура, подписан новый контракт на строительство станционного комплек-
са «Стромынка», перегонных тоннелей с притоннельными сооружениями. Я убежден, 
что благодаря ежечасной деятельности нашего большого коллектива транспортная 
инфраструктура столицы будет и дальше развиваться, расширяться и с каждым  
годом совершенствоваться. 

Хочу поблагодарить всех вас за преданность любимому делу, отличные показатели 
в работе, умение доводить задуманное до конца, терпение, мужество, созидательную 
энергию и сильный характер, объединяющие представителей нашей профессии.

Сергей Анатольевич Жуков
Генеральный директор АО «Мосметрострой»
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Год основания — 
1931-й 

1Г л а в а Г л а в а
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начало

Начавшаяся в 1928 году коллективизация сельско-
го хозяйства совпала с неурожаем последующих лет, 
и масса крестьян, спасаясь от голода, отправилась в 
города, где на тот момент требовалось огромное ко-
личество рабочих рук. Страна делала первые шаги ин-
дустриализации под лозунгом «догнать и перегнать». 
Догонять нужно было передовые капиталистические 
страны в техническом и экономическом отношении, 
что тогда казалось почти невозможным. Лавино
образный рост населения промышленных центров 
предсказуемо создал две тяжелейшие проблемы, ре-
шать которые пришлось многие последующие деся
тилетия — жилья и транспорта. Дореволюционная  
инфраструктура губернских центров, и без того 
изрядно побитая, была не готова принять так необ-
ходимые стране рабочие силы. Их некуда было селить 
и не на чем перевозить.

К 1931 году численность населения Москвы при-
близилась к трём миллионам человек. Это почти в два 
раза превосходило дореволюционные показатели. 
А ведь город по-прежнему представлял собой в значи-
тельной мере хаотичное нагромождение деревянных 
домов и узких кривых улочек. Главным обществен-
ным транспортом Москвы был трамвай. Ещё недав-
но новые прекрасные вагоны хорошо справлялись с 
перевозкой полуторамиллионного пассажиропотока. 
Однако с ростом населения ситуация изменилась, — 
трамвайные пробки росли росли, скорости падали, 
больше 3 км/ч по центру они уже не ездили, люди 
висели на подножках гроздьями. Москва ждала  
коллапса, и он случился. 6 января 1931 года город встал 
намертво, и всем стало очевидно — медлить больше 
нельзя. Нужен метрополитен.

Метро в Москве планировали и до революции. 
За «тучные нулевые» прошлого века был рассмотрен 
едва ли не десяток различных проектов, все они в 
том или ином виде предлагали построить на старей-
шей радиально-кольцевой структуре города сеть из 
преимущественно эстакадных линий, начинавших-
ся от только открытой Окружной железной дороги 
и сходившихся в центре в один большой вокзал. До 
Первой мировой войны так ничего и не было сдела-
но, но совсем от планов строительства подземки не 
отказались. В трамвайном управлении (в те времена 
оно называлось Управление московских городских 
железных дорог — МГЖД) создали подразделение 
по проектированию метрополитена. В 1925 году за-
местителем начальника МГЖД был назначен заме-
чательный русский инженер Семён Николаевич Ро-
занов, единственный в стране специалист, который 
строил действующий метрополитен — в Париже.

К 1931 году проект МГЖД, сделанный по париж-
скому образцу, неоднократно обсуждался, но никаких 
решений по нему так и не было принято. В газетах 
писали, что Москва не может позволить себе ника-
кого метро, когда для рабочих нет даже самых кро-
хотных комнат в коммунальных квартирах. О метро 
многие мечтали, но в него никто не верил. В марте 
1930 года в подразделении начала работать контроль-
ная комиссия, которая заподозрила её работников во 
вредительстве. Это привело к его закрытию, а мно-
гих инженеров арестовали. В 1931 году всё измени-
лось. На проходившем 11–15 июня 1931 года Пленуме 
ЦК  ВКП(б) руководитель столицы, первый секретарь 
Московского городского комитета ВКП(б) Лазарь Мо-
исеевич Каганович выступил с трёхчасовым докладом 
по положению в коммунальном хозяйстве и перспек-
тивах развития города. По итогам Пленума решили 
«безотлагательно приступить к подготовительным 
работам по сооружению в Москве метрополитена как 
главного средства для решения проблемы скоростной 
и дешёвой перевозки пассажиров».

В самом центре Москвы, на улице Куйбышева 
(Ильинке), под боком у Московского комитета партии, 
были выделены три комнаты для новой, невиданной 
доселе организации — Московского метростроя. Ве-
ликолепные инженеры — замечательный мостовик  
Виктор Леопольдович Николаи, объездивший и под-
робно изучивший европейские метрополитены, мо-
лодой перспективный инженер-путеец Вениамин 
Львович Маковский, вызволенный из-под ареста Ро-
занов  — все лучшие технические умы под руковод-
ством знаменитого к тому моменту бывшего главного 
инженера Днепростроя Павла Павловича Ротерта за-
нялись доработкой проекта МГЖД для начала строи-
тельства пробного участка нового вида транспорта.

По проекту МГЖД линия заканчивалась нынеш-
ней станцией «Красносельская», тупики за ней ухо-
дили под Митьковский путепровод. Именно здесь, 
в самом начале будущей трассы, в декабре 1931 года 
и была заложена опытная наклонная шахта-бремс
берг. Всесоюзную стройку начали без особой помпы, 
во дворе дома, лопатами. Строить пробный тоннель 
предстояло парижским горным способом, то есть без 
вскрытия дневной поверхности.

Путь в десять тысяч «ли» начинается с перво-
го шага, говорит старая корейская пословица. Вслед 
за первой пройденной лопатами шахтой появились 
другие, сооружённые уже с помощью контурного за-
мораживания. К ранее запланированному участку 
добавились станции «Сокольники», «Парк Культуры» 
и Арбатский радиус. Метростроевцы ушли в недра  

центра, отбойными молотками, перфораторами и 
взрывчаткой прошли тоннели под улицами, не пере-
крывая движения, под колоссальным горным давлени-
ем с риском для жизни раскрывали своды залов стан-
ций. Не хватало крепёжного леса, и первопроходцы 
отправлялись за ним в Архангельскую область, не хвата-
ло щебня для заполнения бетона, и они прокладывали 
железную дорогу к карьеру в Тульской области. Очень 
не хватало рабочих сил, и тысячи комсомольцев запи
сывались на стройку. Cтройка была всесоюзной  — 
рабочие приезжали со всей страны.

Механизация строительства росла с каждой прой-
денной выработкой. Без лопат и тачек было не обой-
тись, но всё же большая часть объёмов сооружалась 
вполне передовыми методами. Проходку обводнён-
ных участков вели в кессоне под высоким давлением, 
здесь работали смену только по четыре часа, и врачи 
буквально выгоняли из забоя рвущихся в бой кессон-
щиков — элиту подземного строительства, которые 
соревновались бригадами за каждый сантиметр про-
ходки. Для того чтобы соорудить сложный переход-
ный участок с мелкого на глубокое заложение на Ка-
ланчёвской улице, прямо на поверхности возвели три 
готовых железобетонных тоннеля, которые под сжа-
тым воздухом целиком опустили на нужную глубину. 

Самый передовой метод — щитовая проходка  —
применили на перегоне «Охотный ряд» — «Площадь 
Дзержинского» (сегодня это станция «Лубянка»). 
Здесь работали сразу два щита: купленный в Велико-
британии фирмы Markham & Co. и сконструирован-
ный по аналогии в КБ «Союзстальмост» первый со-
ветский щит. Несмотря на то что его основные детали 
были скопированы у англичан, оборудование на нём 
стояло наше. Более того, советские инженеры замени-
ли сложную гидравлику на надёжную электрику, ведь 
именно по ней Россия всегда была в числе передо-
вых стран. Англичане предупреждали, что в условиях  
постоянной влажности электрика откажет, но наши 
инженеры доказали превосходство русской электро-
технической школы. 

Работы на щите представляли собой отличную 
школу будущего метростроения. Поначалу его никак 
не могли удержать на трассе, пришлось даже пере
проектировать участок тоннеля, чтобы не переделы
вать пройденный отрезок. При подходе к руслу Неглин-
ки соорудили кессон и продолжили путь под высоким 
давлением, круша породу отбойными молотками под 
защитой металла щитовой оболочки. Кстати, именно 
на щите впервые было доказано, что постулаты соцсо-
ревнования далеко не всегда применимы в строитель-
стве. Бригады пытались и здесь бороться друг с дру-
гом, но технологический процесс на щите цикличен, 
и никогда нельзя точно сказать, какая бригада внесла 
наибольший вклад в общее дело. Со временем все по-
няли, что строгое соблюдение порядка операций важ-
нее выигранных сантиметров. Тем не менее щиты со-
ревновались между собой, правда, обогнать друг друга 
они тоже не могли, чтобы не нарушать взаимосвязи 
грунтовых массивов.

24 ноября 1934 года английский щит вышел в 
демонтажную камеру шахты под площадью Дзер-
жинского и был по частям поднят на поверхность. 
Советский же закончил свой путь 15 декабря, време-
ни на демонтаж уже не хватило, и его пришлось раз-
резать. Тем не менее нужный опыт получили. Когда 
в 1935 году начнут строительство II очереди — Горь-
ковского и Покровского радиусов, то все перегонные 
тоннели глубокого заложения и многие станционные 
станут проходить именно с помощью щитов. Порабо-
тает на II очереди и тот самый английский Маркхем, 
но помимо него сделают сорок один советский щит.

Первую очередь построили из бетона. Металла в 
стране не хватало, дефицитнейший чугун использова-
ли только для наклонных ходов, бетон стал основной 
обделкой как перегонных, так и станционных тонне-
лей. В сложных местах его армировали, а там, где он 
не принимал на себя большого давления, заполняли 
щебнем, бутовым камнем, а когда и его не хватало – то 
обычным битым кирпичом. 

15 июня 1931 года на Пленуме ЦК ВКП(б) было принято 
решение о строительстве метро в Москве.
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Тринадцать станций хотели сдать к 7 ноября 
1934 года, однако объём строительства был слишком 
велик, а опыта не хватало. Станций могло получить-
ся и меньше: в последний момент внесли в проект  
«Александровский сад» (тогда — «Улица Коминтерна»),  
а «Дворец Советов» («Кропоткинскую») успели из  
проекта исключить и решили временно строить 
тоннели на проход. Москвичи могли не увидеть ве-
ликолепный проект Алексея Николаевича Душкина 
и Якова Григорьевича Лихтенберга, если бы посадку 
станции не сумели отвязать от никак не завершав-
шегося проектирования самого Дворца Советов, и за 
три летних месяца «Кропоткинская» всё-таки была  
построена.

К 20 января 1935 года основные строительные 
работы завершили, в ночь с 4 на 5 февраля впервые 
по всем трём радиусам: Кировскому, Фрунзенскому 
и Арбатскому — прошёл пробный поезд, но самым 
первым участком, сданным под опытное движение, 
стал перегон «Комсомольская» – «Красносельская» –  
«Сокольники». Построенный открытым способом и 
готовый раньше других, участок принял первый со-
став метрополитена ещё 15 октября 1934 года, после 
чего на нём стали обкатывать новые составы и обу-
чать машинистов.

Значительное число желающих смогло побывать 
на станциях до пуска, а многие по путёвкам от пред-
приятий поучаствовали и в экскурсионных поездках. 
2 мая 1935 года станции открыли свои двери для ос-
мотра всем желающим. Поезда не ходили, зато ра-
достные москвичи провели весь праздничный день 
в прогулках между вестибюлями и длинных очередях 
на вход. Это были те самые москвичи, три года назад 

сторонившиеся метростроевцев в грязной одежде, 
считали, что работа на Метрострое непрестижна. По-
бывав на строительстве во время субботников, осоз-
нав, что под землёй, невидимо для их глаз, ведётся 
важнейшая работа, которая изменит жизнь города, 
они уже по-другому смотрели на сияющие мрамором 
залы, свежий асфальт платформ и блеск оригиналь-
ных светильников.

И наконец, настал день пуска — 15 мая 1935 года 
в  6:45 утра открылись двери вестибюлей. День был 
рабочим, поэтому многие москвичи встали пораньше, 
чтобы первыми попасть на станции. В 7 часов поезда 
пошли, ознаменовав для города начало новой жиз-
ни, в которой Москва уже никогда себя не предста-
вит без главного вида транспорта, без своего родного  
метрополитена!
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За годы своей работы метрополитен настолько орга-
нично вписался в инфраструктуру Москвы, что стал 
одним из её символов, важной достопримечательно-
стью и визитной карточкой. Вместе с тем, это круп-
нейшая транспортная система, сложнейшее инже-
нерно-техническое сооружение, с успехом решающее 
транспортные проблемы многомиллионного мега-
полиса. Упорство, труд, изобретательность, добросо-
вестность и энтузиазм метростроевцев позволили 
создать настоящий подземный город, полюбоваться 
которым каждый год приезжают тысячи туристов, а 
москвичи получили надёжный и безопасный обще-
ственный транспорт.

Свой юбилей Московский метрострой отмечает в 
октябре. Сегодня это одна из крупнейших строитель-
ных компаний, которая сохраняет и продолжает луч-
шие традиции школы российского метростроения, 
начавшейся складываться в далёком 1931 году. Уже 
тогда сооружение подземки было не рядовой строй-
кой, а популярным у молодёжи проектом, даже несмо-
тря на то, что приходилось работать в очень тяжёлых 
условиях — узких штольнях и затапливаемых плыву-
ном стволах, в грохоте отбойных молотков и перфора-
торов, а часто и вручную, лопатой; дружной гурьбой 
катить неповоротливые вагонетки и выдавать на-гора 
тонны вязкой юрской глины. За многолетнюю свою 
историю метростроевцем пришлось преодолевать на 
своем пути немало испытаний — первые пятилетки, 
Великая Отечественная война, «оттепель» и эпоха 
1980-х, когда темпы достигали рекордных показате-
лей, страшные 90-е, когда перерывы в строительстве 
превышали военные, и, наконец, очередной подъём 
в 2000-х годах. 

В 2002 году было завершено строительство участ-
ка Серпуховско-Тимирязевской линии со станция-
ми «Улица Академика Янгеля», «Аннино», «Бульвар 
Дмитрия Донского» — впервые метро перешагнуло 
МКАД и пришло в район Северного Бутова. В этом же 
году реконструировали станцию «Воробьёвы горы» 
Сокольнической линии. В 2003 году сдан в эксплуата-
цию участок Бутовской линии «лёгкого метро» с пятью 
станциями, связавший район Южного Бутова с цент
ральной частью города. В 2005 году закончено строи-
тельство сложного комплекса сооружений второго вы-
хода станции «Маяковская» Замоскворецкой линии. 
В 2007 году сдан в эксплуатацию участок Люблинско-
Дмитровской линии со станциями «Сретенский буль-
вар» и «Трубная». В конце 2007 года открыто движе-
ние на участке проспекта Маршала Жукова от улицы 
Живописной до МКАД, входящего в состав Звениго-
родского шоссе, связывающего Новорижское шоссе 
с центром города. Московский метрострой соорудил 
уникальные Серебряноборские тоннели, где впервые 
в одном сечении совмещены разные виды транспор-
та: в верхнем — движение автомобилей, в нижнем — 

поездов Арбатско-Покровской линии метрополите-
на. В 2009 году завершены генподрядные работы на 
северо-западе Москвы, в результате которых долго-
жданное метро пришло в Митино. Арбатско-Покров-
ская линия продлена на 6,5 км, на ней открылись три 
станции: «Мякинино», «Волоколамская» и «Митино». 
Построен участок Люблинско-Дмитровской линии от 
станции «Трубная» до станции «Марьина роща».

С 2011 года в столице реализуется масштабная 
программа по строительству и реконструкции метро. 
Москва поставила перед собой амбициозную зада-
чу — построить до 2020 года 150 км линий и открыть 
70 станций, обеспечив 93 % населения Москвы станци-
ями в шаговой доступности от дома. Все новые и но-
вые названия появляются на карте: «Марьина роща» 
и «Достоевская», «Алма-Атинская» и «Пятницкое шос-
се», «Тропарёво», а также «Румянцево» и «Саларьево», 
сделавшие метрополитен доступным для жителей  
Новой Москвы. От станции «Саларьево» Сокольни-
ческая линия шагнёт дальше — в Коммунарку. Здесь 
будут построены четыре новые станции, на базе  
которых появится несколько крупных транспортно-
пересадочных узлов. 

Сегодня продолжается строительство более 30 
станций подземки, задействовано порядка 45 тысяч 
человек. Развёрнуты работы на площадках Третьего 
пересадочного контура, строятся транспортно
пересадочные узлы, благодаря которым Окружная  
железная дорога, получившая название Московское 
центральное кольцо, и столичный метрополитен  
станут единой системой. Это позволит облегчить 
транспортную ситуацию на столичных и пригород-
ных дорогах, снизить время пребывания пассажиров 
в пути. Кроме того, в рамках программы появится семь 
новых электродепо, а ещё восемь реконструируют. 

Эстафета подземных первопроходцев не только  
передана в XXI век, но и получила развитие — на се-
годняшний день по объёму метростроения и тем-
пам ввода объектов Москва, безусловно, лидирует в 
мире. При этом приоритетными остаются вопросы 
качества, безопасности и архитектурной ценности.  
Первые станции зачастую сравнивают с дворцами —  
за их красоту, величественность, обилие дорогостоящих  
отделочных материалов и различных художествен-
ных элементов. Москва держит планку — новые стан-
ции по-прежнему продолжают радовать пассажиров 
трепетным отношением к их архитектурному обли-
ку. В последние годы здесь наблюдается тенденция к 
возвращению конкурсов: в 2014 году были выбраны 
концепции для «Солнцево» и «Новопеределкино», а в 
январе 2016 года объявлены проекты станций «Ниж-
ние Мнёвники» и «Терехово». А вот облик «Тропа-
рёво», «Румянцево» и «Саларьево» разрабатывали  
архитекторы и проектировщики непосредственно 
Мосметростроя. 

Согласно технологическим картам каждая станция 
метро строится от двух до пяти лет, в зависимости от 
геологических условий. Однако сегодняшние техноло-
гии позволяют работать не только быстрее, но и без 
потери качества. Современное метро так же надёжно, 
как и то, что строилось в советское время. Ускорение 
строительства удаётся обеспечить, применяя допол-
нительное технологическое оборудование, в частно-
сти, за счёт одновременного использования большого 
количества тоннелепроходческих щитов.

АО «Мосметрострой» работает на каждом эта-
пе  — от проектирования и выполнения всех видов 
строительных работ до художественного оформле-
ния объектов и работ по благоустройству террито-
рии. Такие капиталоёмкие и высокотехнологичные 
задачи требуют высококвалифицированных кадров 
и самого современного оборудования. В структуру 
компании входят специализированные организа-

ции, выполняющие широкий диапазон подземных, 
отделочных, путеукладочных, монтажных и многих 
других видов работ, включая производство строи-
тельных материалов. 

Будучи передовым предприятием в части 
внедрения достижений научно-технического про-
гресса, АО  «Мосметрострой» всегда готово делиться 
опытом с другими предприятиями строительного 
комплекса. И это тоже традиция — в своё время при 
непосредственном участии московских строителей  
метро зарождались Ленинградский и многие другие 
метрострои. Специалисты Мосметростроя активно 
сотрудничают с коллегами из других стран.

Предприятие активно участвует в конкурсах и тен-
дерах, старается находить выгодные коммерческие за-
казы, сотрудничает с РЖД, строит транспортно-пере-
садочные узлы, мосты, дороги — как в России, так и за 
рубежом. 
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В 2009 году было успешно осуществлено строи
тельство тоннеля в Турции — проект «Мелен», при-
званный обеспечить Стамбул пресной водой. Спе-
циалисты Мосметростроя работали на участке,  
проходящем под проливом Босфор. Это первый 
опыт таких масштабных работ за рубежом в новой 
истории. Специалистам удалось за 15 месяцев со-
единить тоннелем два материка. Успешные резуль-
таты проходки при экстремально трудных геологи-
ческих условиях ещё раз показали высокий уровень 
российского тоннелестроения. Работы за рубежом  
продолжились в июне 2010 года — АО «Мосметрострой»  
совместно с израильской компанией Minrav выигра-
ло тендер на строительство участка скоростной же-
лезнодорожной линии между Тель-Авивом и Иеруса-
лимом. Проект включал в себя сооружение тоннелей 
и главной подземной станции на глубине 80 м. 

На сегодняшний день Мосметрострой завершил 
строительство трёх новых станций на Люблинско-
Дмитровской линии — «Бутырской», «Фонвизинской» 
и второго зала «Петровско-Разумовской». Ещё три 
станции на той же линии — «Окружная», «Верхние 
Лихоборы» и «Селигерская» — находятся в самом раз-
гаре строительства. Работы производятся в сложных 
гидрогеологических условиях и в плотной городской 
застройке, соответственно требуют предельного со-
блюдения всех существующих правил и нормативов 
техники безопасности. Помимо Люблинско-Дмитров-
ской, заключены контракты на сооружение трёх новых 
станций на Третьем пересадочном контуре (ТПК)  — 
«Авиамоторной-II», «Лефортово» и «Рубцовской». 
Ведутся работы по строительству «Нижней Масловки» 
на ТПК и реконструкции вестибюля станции «Китай-

город». А в 2016 году Московский метрострой выиграл 
тендер на строительство ещё одной станции на ТПК — 
станции «Стромынка», которая будет иметь пересадку 
на «Сокольники» одноимённой линии.

На протяжении своей истории Мосметрострою 
удаётся сохранять традиции, держать высокий про-
изводственный темп и обеспечивать преемствен-
ность поколений. Компания расширяется, в «большой  
семье» появляются новые управления и предприя
тия, а вместе с ними и новые люди. Как и 85 лет  
назад, их всех объединяет желание покорять новые го-
ризонты, делать столичный метрополитен комфорт
нее, надёжнее и доступнее. Свой юбилей Мосметро
строй встречает, будучи современным предприятием, 
укомплектованным высококлассными специалиста-
ми и оборудованным по последнему слову техники.
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Сокольники
Сокольническая линия
15 мая 1935

Красносельская
Сокольническая линия
15 мая 1935

Комсомольская
Сокольническая линия
15 мая 1935

Красные ворота
Сокольническая линия
15 мая 1935

Чистые пруды
Сокольническая линия
15 мая 1935

Лубянка
Сокольническая линия
15 мая 1935

Охотный ряд
Сокольническая линия
15 мая 1935

Библиотека им. Ленина
Сокольническая линия
15 мая 1935

Кропоткинская
Сокольническая линия
15 мая 1935

Парк Культуры
Сокольническая линия
15 мая 1935

Александровский сад
Филёвская линия
15 мая 1935

Арбатская
Филёвская линия
15 мая 1935

1-я очередь

Смоленская
Филёвская линия
15 мая 1935

Мосметрострой 
год за годом



|  54 |  55

Автозаводская
Замоскворецкая линия
1 января 1943

Новокузнецкая
Замоскворецкая линия
20 ноября 1943

Павелецкая
Замоскворецкая линия
20 ноября 1943

Бауманская
Арбатско-Покровская линия
18 января 1944

Семёновская
Арбатско-Покровская линия
18 января 1944

Партизанская
Арбатско-Покровская линия
18 января 1944

Электрозаводская
Арбатско-Покровская линия
15 мая 1944

Киевская
Филёвская линия
20 марта 1937

Площадь Революции
Арбатско-Покровская линия
13 марта 1938

Курская
Арбатско-Покровская линия
13 марта 1938

Маяковская
Замоскворецкая линия
11 сентября 1938

Белорусская
Замоскворецкая линия
11 сентября 1938

Динамо
Замоскворецкая линия
11 сентября 1938

Аэропорт
Замоскворецкая линия
11 сентября 1938

Сокол
Замоскворецкая линия
11 сентября 1938

2-я очередь 3-я очередь

Театральная
Замоскворецкая линия
11 сентября 1938
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Парк Культуры
Кольцевая линия
1 января 1950

Октябрьская
Кольцевая линия
1 января 1950

Добрынинская
Кольцевая линия
1 января 1950

Павелецкая
Кольцевая линия
1 января 1950

Таганская
Кольцевая линия
1 января 1950

Курская
Кольцевая линия
1 января 1950

Комсомольская
Кольцевая линия
30 января 1952

Проспект Мира
Кольцевая линия
30 января 1952

Новослободская
Кольцевая линия
30 января 1952

Белорусская
Кольцевая линия
30 января 1952

Арбатская
Арбатско-Покровская линия
5 апреля 1953

Смоленская
Арбатско-Покровская линия
5 апреля 1953

Киевская
Арбатско-Покровская линия
5 апреля 1953

Краснопресненская
Кольцевая линия
14 марта 1954

Киевская
Кольцевая линия
14 марта 1954

Фрунзенская
Сокольническая линия
1 мая 1957

Алексеевская
Калужско-Рижская линия
1 мая 1958

Рижская
Калужско-Рижская линия
1 мая 1958

Спортивная
Сокольническая линия
1 мая 1957

ВДНХ
Калужско-Рижская линия
1 мая 1958

Проспект Мира
Калужско-Рижская линия
1 мая 1958

Студенческая
Филёвская линия
7 ноября 1958

Кутузовская
Филёвская линия
7 ноября 1958

Воробьёвы горы
Сокольническая линия
12 января 1959

Университет
Сокольническая линия
12 января 1959

Фили
Филёвская линия
7 ноября 1959

4-я очередь 5-я очередь
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Кунцевская
Филёвская линия
31 августа 1965

Преображенская площадь
Сокольническая линия
31 декабря 1965

Таганская
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Пролетарская
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Волгоградский проспект
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Текстильщики
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Кузьминки
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Рязанский проспект
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Выхино
Таганско-Краснопресненская линия
31 декабря 1966

Коломенская
Замоскворецкая линия
11 августа 1969

Варшавская
Каховская линия
11 августа 1969

Каховская
Каховская линия
11 августа 1969

Багратионовская
Филёвская линия
13 октября 1961

Филёвский парк
Филёвская линия
13 октября 1961

Пионерская
Филёвская линия
13 октября 1961

Измайловская
Арбатско-Покровская линия
21 октября 1961

Первомайская
Арбатско-Покровская линия
21 октября 1961

Октябрьская
Калужско-Рижская линия
13 октября 1962

Ленинский проспект
Калужско-Рижская линия
13 октября 1962

Академическая
Калужско-Рижская линия
13 октября 1962

Профсоюзная
Калужско-Рижская линия
13 октября 1962

Новые Черёмушки
Калужско-Рижская линия
13 октября 1962

Щёлковская
Арбатско-Покровская линия
22 июля 1963

Проспект Вернадского
Сокольническая линия
30 декабря 1963

Юго-Западная
Сокольническая линия
30 декабря 1963

Войковская
Замоскворецкая линия
31 декабря 1964

Водный стадион
Замоскворецкая линия
31 декабря 1964

Речной вокзал 
Замоскворецкая линия
31 декабря 1964

Молодёжная 
Арбатско-Покровская линия
5 июля 1965

Каширская
Замоскворецкая/Каховская линия
11 августа 1969

1960-е годы
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Третьяковская
Калужско-Рижская линия
3 января 1971

Китай-город
Калужско-Рижская линия
3 января 1971

Тургеневская
Калужско-Рижская линия
31 декабря 1971

Беговая
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1972

Октябрьское поле
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1972

Беляево
Калужско-Рижская линия
12 августа 1974

Пушкинская
Таганско-Краснопресненская линия
17 декабря 1975

Китай-город
Таганско-Краснопресненская линия
3 января 1971

Сухаревская
Калужско-Рижская линия
31 декабря 1971

Улица 1905 года
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1972

Полежаевская
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1972

Калужская
Калужско-Рижская линия
12 августа 1974

Кузнецкий мост
Таганско-Краснопресненская линия
17 декабря 1975

Щукинская
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1975

Тушинская
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1975

Сходненская
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1975

Планерная
Таганско-Краснопресненская линия
30 декабря 1975

Ботанический сад
Калужско-Рижская линия
29 сентября 1978

Свиблово
Калужско-Рижская линия
29 сентября 1978

Бабушкинская
Калужско-Рижская линия
29 сентября 1978

Медведково
Калужско-Рижская линия
29 сентября 1978

Тверская
Замоскворецкая линия
19 июля 1979

Марксистская
Калининская линия
30 декабря 1979

Площадь Ильича
Калининская линия
30 декабря 1979

Авиамоторная
Калининская линия
30 декабря 1979

Шоссе Энтузиастов
Калининская линия
30 декабря 1979

Перово
Калининская линия
30 декабря 1979

Новогиреево
Калининская линия
30 декабря 1979

1970-е годы
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Шаболовская
Калужско-Рижская линия
5 ноября 1980

Пражская
Серпуховско-Тимирязевская линия
6 ноября 1985

Полянка
Серпуховско-Тимирязевская линия
23 января 1986

Боровицкая
Серпуховско-Тимирязевская линия
23 января 1986

Третьяковская
Калининская линия
25 января 1986

Коньково
Калужско-Рижская линия
6 ноября 1987

Тёплый стан
Калужско-Рижская линия
6 ноября 1987

Чеховская
Серпуховско-Тимирязевская линия
31 декабря 1987

Цветной бульвар
Серпуховско-Тимирязевская линия
31 декабря 1988

Менделеевская
Серпуховско-Тимирязевская линия
31 декабря 1988

Савёловская
Серпуховско-Тимирязевская линия
31 декабря 1988

Крылатское
Арбатско-Покровская линия
31 декабря 1989

Серпуховская
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Нагатинская
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Нахимовский проспект
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Чертановская
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Кантемировская
Замоскворецкая линия
30 декабря 1984

Орехово
Замоскворецкая линия
30 декабря 1984

Красногвардейская
Замоскворецкая линия
7 сентября 1985

Тульская
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Нагорная
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Севастопольская
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Южная
Серпуховско-Тимирязевская линия
8 ноября 1983

Царицыно
Замоскворецкая линия
30 декабря 1984

Домодедовская
Замоскворецкая линия
7 сентября 1985

1980-е годы
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1990-е годы
Ясенево
Калужско-Рижская линия
17 января 1990

Новоясеневская
Калужско-Рижская линия
17 января 1990

Черкизовская
Сокольническая линия
1 августа 1990

Бульвар Рокоссовского
Сокольническая линия
1 августа 1990 

Дмитровская
Серпуховско-Тимирязевская линия
7 марта 1991

Тимирязевская
Серпуховско-Тимирязевская линия
7 марта 1991

Петровско-Разумовская
Серпуховско-Тимирязевская линия
7 марта 1991

Владыкино
Серпуховско-Тимирязевская линия
7 марта 1991

Отрадное
Серпуховско-Тимирязевская линия
7 марта 1991

Бибирево
Серпуховско-Тимирязевская линия
31 декабря 1992

Алтуфьево
Серпуховско-Тимирязевская линия
15 июля 1994

Чкаловская
Люблинско-Дмитровская линия
28 декабря 1995

Римская
Люблинско-Дмитровская линия
28 декабря 1995

Крестьянская застава
Люблинско-Дмитровская линия
28 декабря 1995

Кожуховская
Люблинско-Дмитровская линия
28 декабря 1995

Печатники
Люблинско-Дмитровская линия
28 декабря 1995

Волжская
Люблинско-Дмитровская линия
28 декабря 1995

Люблино
Люблинско-Дмитровская линия
25 декабря 1996

Братиславская
Люблинско-Дмитровская линия
25 декабря 1996

Марьино
Люблинско-Дмитровская линия
25 декабря 1996

Дубровка
Люблинско-Дмитровская линия
11 декабря 1999
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2000-е годы 2010-е годы

Марьина роща
Люблинско-Дмитровская линия
19 июня 2010

Фонвизинская
Люблинско-Дмитровская линия
16 сентября 2016

Мякинино
Арбатско-Покровская линия
26 декабря 2009

Митино
Арбатско-Покровская линия
26 декабря 2009

Улица Академика Янгеля
Серпуховско-Тимирязевская линия
31 августа 2000

Бульвар Дмитрия Донского
Серпуховско-Тимирязевская линия
26 декабря 2002

Улица Старокачаловская
Бутовская линия
27 декабря 2003

Бульвар Адмирала Ушакова
Бутовская линия
27 декабря 2003

Бунинская аллея
Бутовская линия
27 декабря 2003

Сретенский бульвар
Люблинско-Дмитровская линия
29 декабря 2007

Аннино
Серпуховско-Тимирязевская линия
12 декабря 2001

Улица Скобелевская
Бутовская линия
27 декабря 2003

Улица Горчакова
Бутовская линия
27 декабря 2003

Трубная
Люблинско-Дмитровская линия
30 августа 2007

Достоевская
Люблинско-Дмитровская линия
19 июня 2010

Бутырская
Люблинско-Дмитровская линия
16 сентября 2016

Петровско-Разумовская
Люблинско-Дмитровская линия
16 сентября 2016

Алма-Атинская
Замоскворецкая линия
24 декабря 2012

Волоколамская
Арбатско-Покровская линия
26 декабря 2009

Пятницкое шоссе
Арбатско-Покровская линия
28 декабря 2012

Румянцево
Сокольническая линия
18 января 2016

Битцевский парк
Бутовская линия
27 февраля 2014

Тропарёво
Сокольническая линия
8 декабря 2014

Саларьево
Сокольническая линия
15 февраля 2016
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Цветной бульвар, 17
Головной офис 

АО «Мосметрострой»

3Г л а в а Г л а в а
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В составе АО «Мосметрострой» более двадцати строительно-монтажных управлений как об-
щего типа, так и специализированные — в их спектр задач входит проектирование, проходка 
тоннелей механизированными комплексами, строительство станций открытым и закрытым 
способами, путеукладочные и монтажные работы, художественное оформление станций и 
благоустройство территорий. Все основные механизмы управления и и контроля над дея-
тельностью дочерних компаний, а также взаимодействие с заказчиками (Правительство 
Москвы, АО «Мосинжпроект», ГУП «Московский метрополитен», Дирекция строящегося ме-
трополитена, ОАО «РЖД») сконцентрированы в головном офисе, расположенном по адресу: 
Цветной бульвар, д. 17. Руководство компанией осуществляет генеральный директор — Жуков 
Сергей Анатольевич. Возглавив в 2013 году прославленную организацию, он поставил перед 
своей командой ряд приоритетных задач: увеличить производительность труда и качество 
выполняемых работ, повысить эффективность бизнеса и сделать все, чтобы Мосметрострой 
сохранил лидерство в метростроении.

В головном управлении работает порядка 230 че-
ловек — это финансовый и экономический секторы, 
служба качества, отделы, отвечающие за внешнеэко-
номическую деятельность, юридическое управление, 
производственный блок и многие другие. За каждое 
подразделение отвечают заместители генерального 
директора, в подчинении которых находятся началь-
ники отделов, инженеры и специалисты. 

В целях координации дочерних обществ создана 
единая балансовая комиссия под председательством 
генерального директора. Она рассматривает вопро-
сы хозяйственной деятельности и позволяет точнее 
отслеживать текущее состояние организаций Мос-
метростроя и быстрее реагировать на возникающие  
проблемы. 

Контроль за эффективностью работы строитель-
ных организаций, определением целевых показате-
лей себестоимости отдельных видов строительных 
работ и мониторинг их исполнения выполняет про-
изводственно-экономический отдел. На сегодняшний 
день инженеры курируют 236 контрольных точек  — 
готовят сопутствующую документацию по контрак-
там (производственные графики, разрешения и ор-
дера на строительные работы и т.д.). Это новые стан-
ции Люблинско-Дмитровской линии метрополитена, 
Северо-Восточного участка Третьего пересадочного 
контура. 

Московский метрострой в настоящий момент об-
ладает преимуществом перед другими строитель-
ными компаниями, так как самостоятельно выпол-
няет полный цикл работ. У холдинга собственная 
производственная и материально-техническая база —  
их управление также осуществляется из центрального 
офиса. Отдел недвижимости, например, занимается 
имуществом организации: в ведении этого подразде-
ления находятся как производственные базы и офисы, 
так и земельные ресурсы, аренда и развитие террито-
рий. Сотрудники следят за тем, чтобы производились 
работы по поддержанию объектов недвижимости 
прочих имущественно-производственных комплек-
сов в нормальном техническом и технологическом  
состоянии, проверяют техническую документацию. 

Обеспечением максимальной результативности 
участия холдинга в тендерах, а также рассмотрением 
предложений коммерческих организаций в составе 
Мосметростроя занимается тендерный отдел, кото-
рый привлекает к работе специалистов планового, 
аналитического и производственного отделов, а так-
же профильных специалистов из дочерних обществ. 

На протяжении многих лет отделом информа
ционных технологий проводится автоматизация 

различных аспектов деятельности, что даёт воз-
можность наладить сквозное планирование, учёт  
и переход к полномасштабному бюджетированию де-
ятельности всей организации. Так, были введены ав-
томатизированные системы составления проектно- 
сметной документации и управленческого учета;  
внедрена система видеонаблюдения за основными  
строительными участками работ, позволяющая 
в  реальном времени просматривать ход их выпол-
нения.  

Текущую экономическую ситуацию и перспек-
тивы организации оценивают сразу два управления. 
Первое отвечает за маркетинг и внешнеэкономиче-
скую деятельность, второе — за бюджетирование и 
экономический анализ. Специалисты занимаются 
подготовкой и проверкой бюджетов по всем органи-
зациям Московского метростроя, готовят финансовую 
отчётность, планируют доходную и расходную часть, 
исходя из анализа экономики. Например, план инве-
стиций может включать затраты на реконструкцию 
и модернизацию производственного комплекса, тех-
ническое переоснащения строительного комплекса 
и т.д. В то же время отдельно действует финансовый 
отдел, занимающийся непосредственно движением 
денежных средств. Правовыми вопросами занимает-
ся юридическое управление, куда входят три отдела: 
судебно-правовой, корпоративный и договорной. 

Помимо финансовой и юридической защиты ру-
ководство компании придает первостепенное значе
ние вопросам охраны труда и промышленной безопас
ности, а также качеству выполняемой работы, поэтому 
в структуре имеются собственные аккредитованные 
лаборатории — центральная строительная и шахтная 
промышленно-санитарная, служба качества, отдел ох-
раны труда и экологической безопасности. Сотрудни-
ки центральной строительной лаборатории принима-
ют участие в строительстве всех станций столичного 
метрополитена. Инженеры осуществляют ежеднев-
ные выезды на строящиеся объекты, проводят испы-
тания стройматериалов, контактируют со  специали-
стами строительно-монтажных управлений. 

Успех компании — это не только умелое руковод-
ство, но и огромный и целенаправленный труд людей. 
Подбором квалифицированного штата занимается  
отдел кадров и социального развития, который уде-
ляет большое внимание профессиональному росту 
и мотивационной программе сотрудников одной из 
старейших организаций столицы. 

На сегодняшний день широкие технические воз-
можности АО «Мосметрострой» и огромный опыт со-
трудников во многом определяют лидерство Общества.



« М о с м е т р о с т р о й »

Валерий Юрьевич ТЕПЛОВ
Заместитель генерального директора 
по финансам 

Владимир Иванович ЛАПШИН
Главный инженер 

Михаил Юрьевич АРБУЗОВ
Первый заместитель генерального директора

Игорь Андреевич ТОВКАЧ
Заместитель генерального директора  
по экономике строительства 

Оксана Владимировна МЕНЬШИНА
Заместитель генерального директора  
по управлению персоналом  
и корпоративным отношениям

Инна Владимировна ЗОМБЕРГ
Заместитель генерального директора 
по правовым вопросам 

Сергей Георгиевич КАМЫШОВ
Заместитель генерального директора 

Михаил Юрьевич БЕЛЕНЬКИЙ
Заместитель генерального директора 
по маркетингу и внешнеэкономической 
деятельности

Олег Николаевич МЕЛЬНИКОВ
Заместитель генерального директора

Василий Григорьевич ЛОМАКИН
Заместитель генерального директора по защите 
собственности и информации

Николай Владимирович БРАЧКОВ
Заместитель генерального директора

Сергей Анатольевич ЖУКОВ
Генеральный директор

Р у к о в о д с т в о  АО



|  76 |  77

4Г л а в а Г л а в а

Мосметрострой
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Тоннель-2001
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Коллектив ООО «Тоннель-2001» начал свой 
трудовой путь в 2001 году. Тогда у Мос
метростроя впервые появился тоннеле
проходческий механизированный комплекс 
большого диаметра для проходки автодо-
рожных тоннелей — это был щит немецкой 
компании Herrenknecht S-250. Для работы на 
нём в составе АО «Мосметрострой» было соз-
дано новое подразделение.

Первым объектом для компании стал Ле-
фортовский тоннель глубокого заложения на 
трассе Третьего транспортного кольца. В ка-
честве генподрядчика участка Тоннель-2001 
успешно провёл свою 14,2-метровую в диа-
метре машину от точки «А» до точки «B» под 
историческим районом Лефортово, раз
рубив многолетний гордиев узел противо-
стояния власти и жителей Москвы за сохра-
нение архитектурного наследия. Открытие 
в  2003  году первого в Москве подобного  
тоннеля стало настоящим прорывом в транс-
портном планировании.

Успех был закреплён на следующем 
объекте: Серебряноборских тоннелях на 
трассе нового Краснопресненского про
спекта, соединившего Новорижское шоссе 
с Пресненской заставой. Если в Лефортове  
требовалось пройти всего один тоннель, то  

Илья Викторович Геворгизов
Генеральный директор ООО «Тоннель-2001»

Специализация:
Выполнение полного комплекса работ по сооружению станций, 
перегонных тоннелей метрополитена:
— С ооружение автодорожных тоннелей и межтоннельных сбоек;
— С троительство эстакад и развязок высокой категории сложности;
— В озведение монолитных конструкций и зданий;
— С троительство защитных сооружений крупных городов от наводнений 

и паводковых вод.

Строительные объекты:
— С ооружение перегонных тоннелей на станциях «Тропарёво»,

«Румянцево» и «Саларьево» Сокольнической линии;
— Т оннель метрополитена из точки «С» Серебряноборских

тоннелей в сторону станции «Строгино»;
— Э стакады-съезды в районе Новорижской развязки;
— Л ефортовский транспортный тоннель.
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Но это было лишь начало пути. Впереди ждала 
кропотливая работа на объектах строящегося метро. 
Само по себе наличие у Тоннеля-2001 единственно-
го в Москве щита с гидропригрузом забоя обязывало  
работать на перегонах с самыми непростыми гидро-
геологическими условиями. 

Это перегон от точки «С» Серебряноборских тон-
нелей до станции «Строгино», перегон на Люблинско-
Дмитровской линии от «Шипиловской» до «Бори-
сова» и  участок перегона Замоскворецкой линии от 
действующей «Красногвардейской» до строящейся  
станции «Братеево». 

под Серебряным бором — целых три тоннеля: два 
большого диаметра (14,2 м) и один тоннель обслу-
живания, имеющий диаметр стандартного тоннеля 
метрополитена. «Большие» автодорожные тоннели 
также отличались от своего старшего Лефортовского 
собрата: тоннели делились плитой на два уровня, при 
этом верхний предназначался для движения автомо-
билей по многокилометровой бессветофорной трассе, 
а нижний — для Арбатско-Покровской линии метро-
политена, перегона между станциями «Крылатское» и 
«Строгино».

Проходка левого тоннеля от точки «C» к точке «D», 
расположенной в конце улицы Осенней в Крылатском, 
началась 5 мая 2004 года. Несмотря на определённые 
сложности в работе на таком огромном щите, метро
строевцы Тоннеля-2001 смогли довести скорость про-
ходки до 14 м в сутки, наибольший отрезок прошли 
в  ноябре — 200 м за месяц. Уже 23 марта 2005 года, 
меньше чем через год от начала проходки, первый 
тоннель завершили. ТПМК Herrenknecht демонтиро-

вали и вернули назад на точку «C» в Строгино, откуда 
10 марта 2006 года он начал работу на параллельном 
правом тоннеле.

К этому времени завершили работы на третьем,  
сервисном тоннеле, который прошли с января  по 
ноябрь 2005 года уникальным для Москвы тоннеле
проходческим комплексом той же компании Herren
knecht. Данная машина при стандартном метро
диаметре отличалась от всех ранее использованных 
щитов тем, что имела гидропригруз забоя, что позво-
ляло избежать любых подвижек грунта, крайне опас-
ных для пролегающих по обеим сторонам от сервис-
ного «больших» 14,2-метровых тоннелей. 

Правый транспортный тоннель был завершён 
12  октября 2006 года, когда гигантский ротор S-250 
прорвался через бетонный пригруз в демонтажную 
камеру на Крылатской улице. Сложнейшие полтора 
километра под Серебряным бором, пройденные триж-
ды, навеки вписали коллектив ООО «Тоннель-2001» 
в историю Московского метростроя.



|  84 |  85

В 2012 году Тоннель-2001 переехал на юг 
Сокольнической линии, где и оставался до конца  
2015 года. Здесь у них был большой и разнообразный 
фронт работ: шесть перегонных тоннелей между 
«Юго-Западной» и новыми станциями «Тропарёво»,  
«Румянцево» и «Саларьево». Впервые помимо тра-
диционного гидропригрузного ТПМК проходчики 
использовали обычный грунтопригруз. Кроме того, 
на «Тропарёво» Тоннель-2001 получил функции  
ответственного производителя работ. Таким образом, 
в список успехов вошли общестроительные функции 
на станционном комплексе и руководство многочис-
ленными субподрядчиками. А сами метростроители  
трудились на заливке свода станции с помощью  
передвижной опалубки.

В 2015 году Тоннель-2001 приступил к работе на 
другом важнейшем пусковом радиусе — Солнцев-
ском. Здесь был пройден левый перегонный тоннель 
от станции  «Боровское  шоссе» до «Солнцева», нача-
ты проходкой ЛПТ от  «Говорово»  до «Очаково» и от 
«Очаково» до «Мичуринского проспекта». 

Помимо Солнцевского радиуса у подразделе-
ния появился ещё один не менее важный объект, 
где компания выступила в качестве ответственного 
подрядчика: участок Третьего пересадочного кон-
тура от станции «Рубцовская» до  «Авиамоторной». 
В  ближайшие годы здесь будут проложены пере-
гонные тоннели и возведена станция «Лефортово».  
Метростроевцы вернулись в район, откуда они нача-
ли свой трудовой путь 15 лет назад.
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Тоннельный 
отряд № 6
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Сергей Владимирович Бочаров
Генеральный директор ООО «Тоннельный отряд № 6»

ООО «Тоннельный отряд № 6» — старейшее 
подразделение Мосметростроя. В 1933 году 
была создана Контора по электротяговым 
устройствам, пути и эксплуатации, а в 1934 
году началась укладка пути и контактного 
рельса на первой очереди Московского ме-
трополитена. Изначально организация вы-
полняла только путейские работы, а после 
реорганизации в 1954 году стала занимать-
ся и строительством метро. Первое задание, 
которое получили путейцы,  — возведение 
станции глубокого заложения «Фрунзен-
ская», перегонов от нее до «Парка культу-
ры» и от «Ленинских гор» до «Университе-
та», включая эстакаду на Воробьёвых горах. 
Объект был очень сложный: если один уча-
сток удалось пройти, применяя стандарт-
ные битумизацию и цементацию пород, то 
второй сооружали в кессоне под давлением 
2 атм. Построенный на грани риска, но по-
инженерному точно и умело, этот трудный 
участок обеспечил специалистам ТО-6 сла-
ву на долгие годы — отряду стали поручать 
проходку переходных участков с глубокого 
на мелкое заложение с самыми сложными 
геологическими условиями.

Специализация:
—  сооружение тоннелей в сложных условиях;
—  устройство верхнего строения пути метрополитена;
— м онолитное строительство транспортных 

и гражданских объектов:
— г идроизоляция подземных сооружений.

Строительные объекты: 
—  станция «Фрунзенская» с перегонами;
— п ерегонные тоннели «Ленинские горы» – «Университет»;
— п ерегонные тоннели «ВДНХ» – «Ботанический сад»;
—  станции «Сухаревская», «Пролетарская», «Перово», «Варшавская», 

«Измайловская», «Кунцевская», «Беляево», «Тёплый Стан» с перегонами;
—  тупики и пересадка станции «Чеховская»;
— п ерегонные тоннели «Чеховская» – «Цветной бульвар»;
— п ерегонные тоннели «Серпуховская» – «Тульская»;
— п ерегонные тоннели «Южная» – «Пражская»;
— п ерегонные тоннели «Дубровка» – «Кожуховская»;
— п ерегонные тоннели «Молодёжная» – «Крылатское»;
— п ерегонные тоннели «Киевская» – «Парк Победы»;
— п ерегонные тоннели «Аннино» – «Старокачаловская» – «Скобелевская»;
— п ерегонные тоннели «Крылатское» – точка «Д» «Серебряноборского» тоннеля;
—  станция «Мякинино» с прилегающими перегонами и тупиками за ст. «Строгино»;
— п ерегонные тоннели за станцией «Красногвардейская»;
— з дание Пенсионного фонда г. Москвы и МО;
— У частие в строительстве «Кутузовского», «Гагаринского», «Лефортовского» тоннелей, 

станций «Достоевская», «Марьина роща», «Сретенский бульвар»;
— У ложены все пути на Московском метрополитене и частично в других городах страны.
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стране стал применять новоавстрийский метод при 
сооружении тоннелей метрополитена. Используя 
комбайн «Паурат» и набрызг-бетонирование при 
помощи комплекса «Алива», соорудили около 2 км 
тоннелей. А при строительстве монтажно-щитовой 
камеры Лефортовского тоннеля впервые освоили  
метод ограждения котлована 30-метровым шпун-
том, погружаемым в противофильтрационную  
завесу. В  результате котлован с гидростатикой  
более 2 атм не имел течей.

За последние годы коллективом сооружено бо-
лее 12 км перегонных тоннелей уже зарекомендо-
вавшим себя ТПМК LOVAT при строительстве участ-
ков Арбатско-Покровской, Замоскворецкой линий. 
В 2009 году введена в эксплуатацию станция «Мяки-
нино», её монолитные конструкции с двумя вести-
бюлями строители ТО-6 возвели всего за полгода.

Сегодня перед Московским метростроем стоят 
грандиозные задачи по сооружению новых линий 
метро. ТО-6 ведёт работы на продлении Люблинско-
Дмитровской линии — самого протяжённого участка 
строительства столичного метро. Коллектив строит 
две станции: «Окружную» — глубокого заложения и 
«Селигерскую» — открытым способом, перегонные 
тоннели между станциями «Фонвизинская» – «Петров
ско-Разумовская», тоннели от «Селигерской» к стан-
ции «Верхние Лихоборы», тупики и камеры съездов  
за станцией «Селигерская».

В ходе строительства Риж-
ского радиуса, при проходке 
тоннелей под Яузой, коллектив 
ТО‑6 впервые взамен кессона 
применил контурное замора-
живание грунта. Этот метод  — 
изобретение талантливых ин-
женеров Метрогипротранса и 
Мосметростроя. В дальнейшем 
он применялся на различных 
радиусах: в плывунах построе-
ны переходные участки Серпу-
ховско-Тимирязевской линии 
от станции «Серпуховская» до 
станции «Тульская», от «Пет
ровско-Разумовской» до «Вла-
дыкино», а также между «Пе-
рово» и «Шоссе Энтузиастов».  
На каждом из этих сложных 
участков были свои проблемы: 
на одном из них горное давле-
ние буквально плющило горно-
проходческий щит, но его уда-
валось с помощью мощнейших 
домкратов снова разжимать 
до проектных отметок и продолжать проходку, на  
других случались прорывы плывунов, но благодаря 
оперативным мерам последствия не были катастро-
фическими.

На строительстве Серпуховского радиуса в тон-
нель попадало столько нефтепродуктов, что дважды 
приходилось тушить пожары. Из-за разрушенной си-
стемы вентиляции и критического содержания паров 
бензина тоннели были на грани взрыва. Оба раза ра-
ботники ТО-6 смогли спасти ситуацию. 

В конце 1980-х на Мосметрострое появился пер
вый в стране тоннелепроходческий механизирован-
ный комплекс диаметром 6 м с активным пригрузом 
забоя — гидропригрузом. Этот ТПМК позволил стро-
ить тоннели, которые ранее сооружались в кессоне или 
методом контурного замораживания, но в этом случае 
машина сама держала забойную часть тоннеля и по-
зволяла производить проходку под защитой стальной 
щитовой оболочки без осадок поверхности. ТПМК 
Herrenknecht использовали при строительстве Любли
нской линии между станциями «Дубровка» и «Кожу-
ховская» под путями Московской окружной железной 
дороги при гидростатическом давлении до 3 атм.

В 1990 году ТО-6 получил задание на  проходку 
большого участка, более 3 км, на Арбатско-Покров-
ской линии между станциями «Киевская» и «Парк 
Победы», где также использовалась прогрессивная 
горнопроходческая техника. ТО‑6 первым в нашей 
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ООО «СМУ-1 Метростроя» организовано в 
составе АО «Мосметрострой» в 2002 году на 
базе ДП «СМУ-14 Мосметростроя», создан-
ного 1 августа 1980 года по приказу Мини-
стерства транспортного строительства. Это 
позволило сохранить высокую квалифика-
цию инженерно-технических работников 
управления, строивших на протяжении мно-
гих лет Московский метрополитен и объек-
ты городской инфраструктуры.

За свою историю СМУ-1 построило не-
сколько десятков транспортных объектов. 
Прежде всего — станции столичного метро-
политена: «Чеховскую», «Крестьянскую за-
ставу», «Марьино», «Улицу Академика Янге-
ля», «Аннино», «Бульвар Дмитрия Донского», 
«Трубную», «Сретенский бульвар», «Мити-
но», «Марьину рощу». При непосредствен-
ном участии организации произведена ре-
конструкция Ярославской развязки МКАД, 
сооружена Кутузовская развязка, тоннели в 
районе площади Гагарина и Лефортово, воз-
ведены эстакады Тульской развязки. Кроме 
того, построен завод инфузионных раство-
ров и кровезаменителей в д. Ангелово.

В 2003 году выполнены работы по строи
тельству уникальных эстакадных соору
жений Бутовской линии лёгкого метро, 
связанные с внедрением и применением 
в метростроении новейших технических  
решений. 

Александр Васильевич Иванов
Генеральный директор 
ООО «СМУ-1 метростроя»

Строительные объекты:
Построены и пущены в эксплуатацию станции:
—  «Пятницкое шоссе», «Митино», «Трубная», «Марьина Роща», «Сретенский бульвар», 

«Чеховская», «Крестьянская застава», «Аннино», «Марьино», «Бульвар Дмитрия Донского»,
«Улица Академика Янгеля» и другие объекты;

— Т ульская транзитная эстакада;
—  Гагаринский тоннель;
— К утузовский тоннель;
— Л ефортовский тоннель;
— Р азвязка МКАД — Ярославское шоссе;
— Р еконструкция Большой Хоральной Синагоги.

Специализация:
— С троительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— С ооружение уникальных транспортных эстакад и зданий;
— Р аботы по сносу строений и конструкций;
— з емляные и специальные способы работ в грунтах;
—  возведение несущих и ограждающих конструкций;
—  работы по устройству сетей и коммуникаций;
—  работы по гидроизоляции строительных конструкций.
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Были построены TПП-872, эстакадная часть, про-
изведена отделка помещений вестибюля станции 
«Скобелевская», монтаж металлоконструкций, венти-
ляционной, канализационной и водопроводной си-
стем. 

Параллельно в ходе строительства Третьего 
транспортного кольца сооружён тоннельный участок  
в районе Лефортово. Силами СМУ-1 построены две 
секции основного хода тоннеля, выездной тоннель, 
камера водоотлива, дюккерная камера, эвакуацион-
ный выход и инженерные сети. В 2004 году органи-
зация приступила к строительству Краснопреснен-
ской магистрали  — от проспекта Маршала Жукова 
до МКАД и реставрации Московской хоральной си-
нагоги. В  2005 году осуществляется строительство 
кольцевой автодороги в г. Санкт-Петербург. Для чего 
позднее создается Филиал №2 «СМУ-1 Метростроя»  
в г. Санкт-Петербурге. 

С 2007 по 2010 год возводятся станции  
«Марьина роща», «Митино», вестибюли «Мякинино» 

и «Трубной», а также реконструкция вентшахт ГО‑40 
и ВШ241 на площади Тверской заставы, монтаж  
систем отопления, вентиляции, электрооборудова-
ния и электроосвещения автодорожного тоннеля на 
объекте «Участок Краснопресненского проспекта  
от ул. Живописная до 3-го Силикатного проезда». 

В начале 2011 года организация выиграла тенде-
ры на выполнение подрядных строительных работ 
на следующих объектах: общеобразовательная школа 
№1652 на улице Верхняя Красносельская, пристройка 
на 350 мест к школе №763 на улице Стартовая.  В конце 
2011 года выигран тендер на строительство объекта: 
«Второй корпус школы №1305 по адресу: 2-й Красно-
сельский переулок, дом 18». Этот год также ознаме-
новался началом строительства станции «Пятниц-
кое шоссе» Митинско-Строгинской линии и станции  
«Селигерская» Люблинско-Дмитровской линии.

Начиная с 2013 года ООО «СМУ-1 Метростроя» 
приступает к проходке тоннелей метрополитена  
с помощью грунтопригрузных ТПМК Herrenknecht. 
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Первыми были выполнены два выездных тонне-
ля в депо «Лихоборы» протяжённостью более 3 км 
каждый. Затем пройден перегонный тоннель от 
станции «Очаково» до станции «Мичуринский 
проспект» Калининско-Солнцевской линии более 
2,8 км. В настоящее время коллектив организации 
занят на подготовительных работах по освоению 
площадок Кожуховской линии Московского ме-
трополитена для начала проходки тоннелей с при-
менением ТПМК на участке от станции «Авиа
моторная» до «Нижегородской» и сооружению 
основных конструкций станции «Авиамоторная».

В этом юбилейном для всего Московского  
метростроя году СМУ-1 продолжает начатое в 90-х 
годах прошлого столетия продление Люблинско-
Дмитровской линии Московского метрополитена, 
которая пополнится объединённым вестибюлем 
станции «Петровско-Разумовская», новыми стан-
циями «Верхние Лихоборы», «Селигерская» и лест-
ничным сходом вестибюля №1 станции «Фонви-
зинская».
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ООО «СМУ-2 Метростроя» ведёт работы по 
строительству метро с 2002 года. Коллектив 
внёс серьёзный вклад в строительство Ар-
батско-Покровской линии до ст.  «Митино». 
Сначала на самом длинном перегоне Москов-
ского метрополитена  — участке от ст. «Кры-
латское» до «Строгино» (его протяжённость 
составляет 6625  м)  — было пройдено 2,5 км 
перегонных тоннелей и притоннельные со-
оружения в районе точки «C», а затем метро-
строевцы взялись за возведение одной из са-
мых красивых станций мелкого заложения 
последних лет  — «Волоколамской». Её нача-
ли строить ещё в рамках Митино-Бутовской 
хорды в начале 90-х годов. Тогда на окраине 
1-го мкр. Митина успели выкопать котло-
ван и забетонировать фундаменты будущих 
колонн, после чего стройка надолго оста
новилась. За десятилетие простоя конструк-
ции пришли в негодность, и всё пришлось 
начинать сначала. Для «Волоколамской» 
командой архитекторов Метрогипротранса 
был разработан индивидуальный проект. 
А.Ю. Орлов и А.В. Некрасов с помощниками 
создали целый подземный «лес» из монолит-
ных колонн, отделанных чёрным итальян-
ским мрамором Grigio Carnico и контрасти-
рующих с белым мрамором вершин колонн.  

Демури Мушикович Хулордава
Генеральный директор ООО «СМУ-2 метростроя»

Специализация:
— С троительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— С ооружение уникальных транспортных эстакад и зданий;
— Р аботы по сносу строений и конструкций.

Строительно-монтажные работы:
— з емляные и специальные способы работ в грунтах;
—  возведение несущих и ограждающих конструкций зданий и сооружений;
—  работы по устройству наружных сетей и коммуникаций;
—  работы по устройству внутренних инженерных систем;
—  работы по защите конструкций от коррозии;
—  работы по гидроизоляции строительных конструкций.

Строительные объекты:
—  строительство наклона, Вестибюля №1 и входов  станции метро «Бутырская»;
—  строительство наклона, Вестибюля №1 и перехода станции метро «Петровско-Разумовская»;
— С танция «Алма-Атинская» Замоскворецкой линии Московского метрополитена

(сооружение вестибюля № 1  и участок перегонного тоннеля открытого способа работ);
— С танция «Марьина роща» Люблинско-Дмитровской линии Московскогометрополитена 

(сооружение понизительной подстанции);
— Э стакада съездов на пересечении проспекта Маршала Жукова с МКАД 

(сооружение монолитных железобетонных конструкций);
— С танция «Волоколамская» Арбатско-Покровской линии  Московского метрополитена 

(сооружение платформенного участка станции);
— К раснопресненская автомагистраль от МКАД до проспекта Маршала Жукова (сооружение 

монолитных железобетонных конструкций тоннеля открытого и закрытого способов работ).
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Огромные «листья» кессонов под сводом скрывают в 
себе светильники, заливающие «рощу» ровным, будто 
бы солнечным светом. 

Столь удачное художественное решение (стан-
ция стала победителем конкурса Союза московских 
архитекторов «Золотое сечение -2011») содержало в 
себе одну непростую задачу. Сложные криволиней-
ные поверхности невозможно было сделать типовы-
ми методами бетонирования. Для станции создали 

индивидуальную опалубку, и всего за девять месяцев 
специалистами СМУ-2 весь замысел архитекторов 
был воплощён в жизнь.

Если «Волоколамская» строилась целиком в от-
крытом котловане, то на Люблинско-Дмитровской 
линии организация вела работы на глубине 60 м, где 
сооружали тягово-понизительные подстанции для 
станций «Достоевская» и «Марьина роща».

На Замоскворецкой линии задействованы одно
временно две бригады СМУ-2: одна команда сооружа-
ла вестибюль № 1 станции «Алма-Атинская» и примы-
кающую к нему тягово-понизительную подстанцию, 
а вторая открытым способом прокладывала сто
метровый отрезок перегона «Красногвардейская» –  
«Алма-Атинская». Работы шли круглосуточно. Боль-
шие сложности возникли вследствие гидрогеологи-
ческих особенностей участка: приходилось всё время 
откачивать воду из-за болотистой почвы, а во время 
укладки бетона использовать тепляки в связи с силь-
ными морозами. 

Следующим крупным проектом СМУ-2 стала 
станция Сокольнической линии «Румянцево». Для 
сокращения длины котлована она была запроекти
рована двухуровневой. Кассы, технические и  слу
жебные помещения расположены не с торцов, а не-
посредственно над платформенным участком. 
Архитектурно–художественный образ перронного 
зала выстроен по мотивам геометрических компо-
зиций Пита Мондриана. Необычные для москов-
ского метро двойные колонны отделаны эмалиро-
ванными панелями. Эта станция стала ещё одним 
произведением современной архитектуры.
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В 1948 году метростроевцы приступили 
к  строительству станции метро «Новосло
бодская» и перегонных тоннелей. Для это-
го было создано специальное подразде-
ление  — «Строительство-20», в 1954 году 
преобразованное в Строительно-монтаж-
ное управление № 3. Впервые в стране 
организацию, занимающуюся подземными 
работами, возглавила женщина  — извест-
ный метростроитель Татьяна Викторовна  
Федорова. Вместе с группой талантливых 
инженеров, чтобы ускорить строительство 
станции, она приняла решение станцион-
ные тоннели «Новослободской» проходить 
не щитами, а эректорами. Благодаря этому  
удалось значительно удешевить строитель
ство и завершить работы в рекордно корот-
кие сроки — конструкцию станции построи-
ли всего за 7 месяцев.

За годы своего существования организа-
ция участвовала в сооружении 27 станций, 
выполняя не только строительномонтажные 
работы, но и геодезическое сопровожде-
ние строительства, монтаж инженерных 
систем различной сложности.

СМУ-3 внесло свой вклад в строитель
ство станционного комплекса станции 
«Шипиловская»: односводчатый станцион-
ный зал с прямой островной платформой 
выстроен из монолитного железобетона.  

Василий Владимирович Киндзерский
Генеральный директор ООО «СМУ-3 метростроя»

Специализация:
— С троительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— С ооружение уникальных транспортных эстакад и зданий;
— Р аботы по сносу строений и конструкций;
—  Геодезическое сопровождение строительства.

Строительно-монтажные работы:
— з емляные и специальные способы работ в грунтах;
—  возведение несущих и ограждающих конструкций зданий и сооружений;
—  работы по устройству наружных сетей и коммуникаций;
—  работы по устройству внутренних инженерных систем.

Строительные объекты: 
—  станционные комплексы станций «Шипиловская», «Волоколамская», «Алма-Атинская»

Замоскворецкой линии метрополитена, «улица Горчакова» Бутовской линии метрополитена;
— С троительство перегонных тоннелей от станции «Митино» до станции «Волоколамская»;
— С троительство ТПП, перегонных тоннелей и камеры съездов станции «Бульвар Дмитрия Донского»;
— С ооружение Краснопресненской магистрали от МКАД до проспекта Маршала Жукова;
— С троительство вестибюля №2 станции метро «Бутырская»;
— С троительство перегонных тоннелей с притоннельными сооружениями

от станции «Петровско-Разумовская» до станции «Фонвизинская»;
— С танционный комплекс «Саларьево»;
— С троительство ТПП и платформенного участка станции «Тропарёво»;
— Т ранспортный тоннель под Кутузовским проспектом.
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Особенную трудность для метростроевцев представ-
ляло бетонирование свода с глубокими треугольны-
ми световыми нишами-кессонами. Из-за большой 
площади световых ниш усилили армирование свода. 
Всего в конструкцию свода на «Шипиловской» было 
уложено более 5 тысяч куб. м бетона и примерно 750 т 
арматуры.

Во время строительства станционного комплекса 
«Саларьево» СМУ-3 вместе с субподрядчиками зани-
малось основными объёмами конструктивного желе-
зобетона на всех уровнях станции, включая выходы 
вестибюлей, колонны зала, тупики и начало путей в 
электродепо с ответвлением на перспективное раз-
витие метрополитена по территории Новой Москвы. 
Во время возведения станции «Владыкино» коллектив 
сдавал 2,3 км трассы, включавших в себя станцион-
ный комплекс, 23 притоннельных сооружения и ветку 
в электродепо с двумя камерами съездов. Трасса от-
личалась сочетанием открытых и закрытых участков,  
но сотрудники СМУ-3 справились без помощи подряд-
чиков. На Серпуховско-Тимирязевской линии отме-

тились строительством тупиков, перегонных тоннелей 
и камеры съездов за станцией «Бульвар Дмитрия Дон-
ского».

Железобетонный свод станции «Тропарёво» 
СМУ‑3 возводило с помощью механизированного 
опалубочного комплекса портального типа, адапти-
рованного к проектным размерам и геометрии свода 
станции. Одно из преимуществ данной системы  —  
высокие темпы опалубочных работ за счёт механи-
зации процесса перемещения комплекса на новый 
участок бетонирования. Данную операцию строители 
выполняли всего за 1,5 часа.

Среди знаковых проектов управления — строи-
тельство перегонных тоннелей от станции «Митино» 
до станции «Волоколамская», сооружение Краснопрес-
ненской магистрали от МКАД до проспекта Маршала 
Жукова и транспортный тоннель под Кутузовским 
проспектом. В 1980-е годы коллектив в содружестве с 
чехословацкими метростроевцами трудился на стан-
ции «Пражская». Специалисты из Праги участвовали в 
архитектурной отделке нашей станции.
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ООО «СМУ-4 Метростроя» является един
ственной организацией Мосметростроя,  
выполняющей весь комплекс механо-мон-
тажных работ, связи и автоматики. Дата его 
рождения — 1933 год. После войны специа
листы СМУ‑4 работали на строительстве  
метро в разных городах Советского Союза —  
в Киеве, Минске, Ереване, Баку, Ташкенте.

В ведении СМУ-4 находятся все инже-
нерные системы: вентиляция, отопление, 
канализация, система связи, пожарная сиг-
нализация, кабельные линии, слаботочные 
системы, силовая часть, тяговые подстан-
ции, понизительные, эскалаторы, затворы —  
всё то, что заставляет станцию по-настоя
щему жить и дышать. Коллектив выполняет 
работы на всех строящихся станциях метро. 
За годы своего существования, несмотря на 
максимально сжатые сроки, специалисты 
СМУ-4 не сорвали ни одного пуска  — все  
объекты сдавались вовремя. А это, прежде 
всего, итог слаженной и профессиональ-
ной работы коллектива.

Особое место в списке задач СМУ-4 за-
нимает ремонт эскалаторов. Во-первых, это 
наиболее технически сложное устройство, 
нерачительное обращение с которым может 
привести к несчастным случаям. Во-вторых, 
при их замене обычно перекрывают вход 
на станцию, а параллельно проводят рекон-
струкцию зала и инженерных систем. Напри-
мер, на станции «Красные ворота» одновре-
менно с ремонтом эскалаторов проходили 

Дмитрий Владимирович Колесов
Генеральный директор ООО «СМУ-4 Метростроя»

Специализация:
—  электромонтажные работы;
—  сантехнические работы;
— п рокладка кабелей и тоннельных трубопроводов;
— м онтаж эскалаторов, вентиляционных систем;
—  сооружение технологических металлоконструкций;
— м онтаж систем связи, сигнализации и видеонаблюдения;
—  наладка технологического оборудования.

Строительные объекты:
— Р еконструкция вестибюлей станций «ВДНХ», «Арбатская»;
— С троительство станций «Алма-Атинская», «Марьина Роща», «Достоевская», «Сретенский бульвар»,

«Трубная», «Мякинино», «Волоколамская», «Митино», «Пятницкое шоссе», «Тропарёво», 
«Румянцево», «Саларьево», «Бутырская», «Фонвизинская», «Петровско-Разумовская»; 

—  сооружение Лефортовского тоннеля и Северо-Западного тоннеля под Серебряным бором.
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отделочные работы в кассовом зале, служебных и тех-
нических помещениях. Специалисты установили со-
временные системы видеонаблюдения, пожарной и 
охранной сигнализации.

Монтажники  СМУ-4 занимались реконструкцией 
вестибюлей станций «ВДНХ» и «Арбатская». Здесь, как 
и в случае со станцией «Красные ворота», пришлось 
менять практически всё оборудование — технический 
прогресс не стоит на месте, и столичный метропо-
литен вводит новые меры безопасности и комфорта.  
В 2016 году планируется заменить эскалаторные ком-
плексы на семи станциях метро, причем в ряде слу-
чаев замена комплексов будет проходить с закрытием 
станций. В список попали: «Фрунзенская», «Рижская», 
«Киевская», «Новослободская», «Спортивная» и «Смо-
ленская». На некоторых из них эскалаторы не меня-
лись с 50-х годов.

Помимо обновления оборудования на действую-
щих станциях эксперты СМУ-4 принимают участие 

в техническом оснащении всех строящихся линий 
подземки. После того как в тоннелях уложен путе-
вой бетон, специалисты СМУ-4 приступают к уклад-
ке по стенам тоннелей кабелей и проводов, а затем 
занимаются «начинкой» самой станции. При строи-
тельстве метро применяются инновационные мате-
риалы и современные технологии, и нередко метро
строевцам приходится использовать нестандартное 
оборудование и изделия, необходимые для монта-
жа. На  выручку приходит механический цех, где из-
готавливаются конструкции для насосных блоков, 
систем вентиляции, вытачиваются мелкие штучные 
изделия. Практически 20% всего, что монтируется за-
тем на объектах, делается именно в мехцехе СМУ-4.  
Показателен в этом плане и средний возраст сотруд-
ников  — около 35 лет. Управление предоставляет  
широкие возможности для развития в профессии:  
молодёжь активно учится, проходит курсы повыше-
ния квалификации.
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История одного из самых опытных коллек-
тивов в Мосметрострое началась на заре 
отечественного метростроения — в нача-
ле 1930‑х  годов. 4 января 1934 года на Мо-
сковском метрострое был издан приказ об 
организации строительства шахт № 36 и 37,  
с чего и начинается славная трудовая  
летопись ООО «СМУ-5 Мосметростроя».

У коллектива СМУ-5 никогда не было  
лёгких объектов — каждый требовал мастер-
ства, новых инженерных решений и само
отверженного труда сотрудников.

СМУ-5 умеет строить станции глубоко-
го и мелкого заложения, вести проходку под 
руслами рек и действующими железными 
дорогами, сооружать тоннели в сложнейших 
гидрогеологических условиях. Управлению 
часто поручалось строительство ответствен-
ных объектов метростроения, где испытыва-
лись новая техника и прогрессивные методы 
проходки.

За свою историю коллектив построил 24 
станции и более 40 км перегонных тонне-
лей с огромным количеством притоннель-
ных и пристанционных сооружений. Ему 
доверяли строительство станций в плотной 
исторической застройке центральной части 
города, с  большим количеством подземных 
инженерных сооружений и интенсивным  

Василий Николаевич Ворошнин
Генеральный директор ООО «СМУ-5 метростроя»

Специализация:
— С троительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— С ооружение уникальных транспортных эстакад и зданий;
— Р аботы по сносу строений и конструкций;
—  Геодезическое сопровождение строительства.

Строительно-монтажные работы:
— з емляные и специальные способы работ в грунтах;
—  возведение несущих и ограждающих конструкций зданий и сооружений;
—  работы по устройству наружных сетей и коммуникаций;
—  работы по устройству внутренних инженерных систем;
—  работы по защите конструкций от коррозии;
—  работы по гидроизоляции строительных конструкций.

Строительные объекты:
— п остроены 24 станции;
— С еребряноборские тоннели;
— Т ранспортный тоннель на Нахимовском проспекте;
— Т орговый центр на Манежной площади;
—  40 тысяч метров перегонных тоннелей: «Сретенский бульвар», «Боровицкая», «Нахимовский проспект», 

«Авиамоторная», «Петровско-Разумовская», «Свиблово» и другие объекты.
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движением транспорта. Примером может служить 
сооружение станций «Красные ворота», «Курская»-
кольцевая, «Тургеневская» и «Сретенский бульвар» 
с двумя пересадочными узлами, «Арбатская» и «Боро-
вицкая», сооружение средних залов «Лубянка» и «Чис
тые пруды». Все эти станции и ряд других сложнейших 
объектов являются предметом особой гордости в исто-
рии коллектива СМУ-5 Мосметростроя.

Первое боевое крещение коллектив получил на 
строительстве станции «Красные ворота», которая 
была возведена в сложных гидрогеологических усло
виях в 1934 году и сразу же признана шедевром ар-
хитектуры. Потрудиться пришлось и на станции «Ар-
батская» Арбатско-Покровского радиуса, где бригады 
фактически пересекли подземную реку, преодоле-
вая потоки воды с притоком до З00 куб. м в забоях.  
При этом станция была построена в рекордно короткие 
сроки — всего за 2,5 года.

В биографию СМУ-5, а соответственно в историю 
Московского метрополитена, вошли такие объекты, 
как станция колонного типа «Курская» кольцевой ли-
нии, где впервые в подземном строительстве приме-
нена эректорная проходка станционного тоннеля и ре-
конструкция действующих станций I очереди «Чистые 
пруды» и «Лубянка», в которых с ювелирной точностью 
раскрыты своды средних залов и сооружены проёмы.

На объектах метростроения коллективом испыты-
валась новая техника и прогрессивные методы про-
ходки. В 1960 году бригады СМУ-5 стали первыми в 
отечественной практике, кто прошёл около километра 
тоннеля закрытым способом на небольшой глубине от 
«Профсоюзной» до «Новых Черёмушек». Таким образом 
и возник «московский» способ сооружения тоннелей, 
который дал возможность снизить стоимость строи-
тельства по сравнению с глубоким заложением.

Инженеры и рабочие СМУ-5 испытывали и дораба-
тывали конструкции ряда механизированных щитов 
для проходки в различных горногеологических услови-
ях, сооружали шахтные стволы в «тиксотропной рубаш-
ке», первыми использовали химическое закрепление 
грунтов на перегоне между «Сходненской» и  «Планер-
ной», применили первый отечественный комплекс для 
проходки эскалаторного тоннеля КПЭ‑9,5 Ясиноватско-
го машиностроительного завода.

Ряд объектов, сооружённых коллективом в послед-
ние годы, заслуживает внимания новизной конструк-
ций, новыми технологиями и решениями.

Показательна реконструкция станции «Воробьёвы 
горы», которая в 70 – 80-х годах была закрыта в целях 
безопасности пассажиров. После реконструкции Луж-
нецкого моста коллективу СМУ‑5 поручили работы по 
обустройству платформенной части, возведению пра-
вобережного вестибюля и перегонных тоннелей с пере-
носом движения метропоездов с временных галерей. 
Работы производились в сложных градостроительных и 
крайне стеснённых условиях.

Уникальным было строительство двух секций ав-
тодорожных тоннелей под железнодорожными путя-
ми Павелецкой железной дороги при сооружении ав-
томагистрали, соединяющей Нахимовский проспект 
и Каширское шоссе. Секции длиной 25 м на специаль-
ных стапелях сооружались в котловане вблизи желез-
нодорожной насыпи и с помощью мощных домкра-
тов продавливались под железнодорожными путями.  
Расстояние от головки рельса до шелыги свода сек-
ции составляло 2 м. Строительство велось без переры-
вов движения поездов, под защитой горизонтально-
го экрана из труб, соединённых между собой замком  
специальной конструкции.

Очень значимым для истории организации ста-
ло сооружение сервисного тоннеля с1=6,0 м под Сере-
бряноборским лесничеством с применением ТПМК 
немецкой фирмы Herrenknecht. Щит был оборудован 
гидропригрузом, так как проходка велась на небольшой 
глубине в сложных неустойчивых московских грунтах 
с наличием водонасыщенных песков, плывунов, глин. 
Опыт работ по строительству метро помог специали-
стам осуществить проходку 1,5-километрового тоннеля 
без остановок и нарушения земной поверхности.

С конструктивной точки зрения впервые станция 
глубокого заложения «Сретенский бульвар» сооружа
лась не из замкнутых колец, а с опиранием сводов бо-
ковых и среднего тоннелей на специальные опоры. Ло-
ток станции выполнялся из монолитного железобетона 
с металлоизоляцией. Станция «Сретенский бульвар» 
с двумя пересадочными узлами на «Тургеневской» и 
«Чистых прудах». Эскалаторный тоннель на «Чистых 
прудах» располагался между двумя действующими тон-
нелями, а примыкание к станции осуществлялось под 
защитой забуренных труб горизонтального экрана.

В середине 2011 года были начаты горнопро-
ходческие работы по переборке пилот-тоннелей 
d=5,5 м, сооружённых в 90-х годах прошлого столе-
тия и законсервированных по ряду причин, на обдел-
ку d=8,5 м второй станции «Петровско-Разумовская»  
Люблинско-Дмитровской линии.

Новая станция «Петровско-Разумовская» считается 
одной из самых сложных и требует максимальной точ-
ности, поскольку строится в непосредственной близо-
сти и в одних отметках с действующей одноимённой 
станцией. В  целях безопасности эксплуатации дей-
ствующей станции Серпуховско-Тимирязевской линии  
сооружение станционного тоннеля проводилось буро
взрывным способом с испытанием и использованием 
детонаторов электронной системы инициирования 
«I-KON». Отсутствие воздействия блуждающих токов на 
эти детонаторы, значительно меньшее сейсмическое 
воздействие позволили в более короткие сроки закон-
чить проходку станционного тоннеля.

Сегодня в коллективе СМУ-5 трудятся специалисты 
высокой квалификации. В их руках настоящее и буду-
щее метростроения.
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Олег Григорьевич Литовченко
Генеральный директор ООО «СМУ-6 Метростроя»

ООО «СМУ-6 Метростроя» входит в плеяду 
тех «старых» подразделений Московского 
метростроя, которые начинали свой путь  
ещё до войны, на первых очередях строи
тельства метро. За восемь десятилетий 
упорной работы были построены десятки 
станций метрополитена — «Смоленская», 
«Октябрьская», «Спортивная», «Таган
ская», «Коломенская», «Кузнецкий мост», 
«Марксистская», «Серпуховская», «Менде-
леевская», «Улица Подбельского», «Чкалов-
ская», «Воробьёвы горы», «Бульвар адми-
рала Ушакова» и «Достоевская».

В 1944 году, когда на фронтах ещё шли 
тяжёлые бои, Мосметрострой уже начал со-
оружение новой кольцевой линии. Деся-
тая шахта, как тогда называлось нынешнее 
СМУ-6, работала на строительстве «Калуж-
ской» (сейчас это станция «Октябрьская»). 
В  непростых условиях близости Москвы- 
реки проходчики сооружали шахтные ство-
лы, проходили подходные выработки, а за-
тем — станционные тоннели. В 1949 году ра-
боты были закончены, и 1 января 1950 года 
одно из лучших произведений архитектора  
Леонида Михайловича  Полякова приня-
ло своих первых пассажиров. Подземный  
мемориал павшим солдатам войны стал  
настоящим украшением Большого кольца.

Строительные объекты: 
—  За 80 лет своего существования коллективом СМУ-6 были построены станции: 

«Достоевская», «Чкаловская», «Улица Подбельского», «Менделеевская», 
«Марксистская», «Кузнецкий мост», «Коломенская», «Таганская», «Ленинские горы», 
«Спортивная», «Смоленская», «Октябрьская», «Бульвар Адмирала Ушакова».

Специализация:
— С троительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— С ооружение перегонных тоннелей;
— Б уровзрывные работы;
— С троительство и реконструкция объектов транспортной инфраструктуры;
— В озведение монолитных зданий и сооружений.
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СМУ-6 возводило станцию глубокого заложения 
«Смоленская» Арбатского радиуса. Новый Арбатский 
радиус призван заменить старый, мелкого заложе-
ния, ныне работающий в составе Филёвской линии. 
Сооружение нового участка старались держать в тай-
не: в прессе не разглашались ни названия, ни место-
положение станций, но, конечно, огромные шахтные 
копры не могли ускользнуть от взора горожан. Секрет 
Полишинеля раскрыли 5 апреля 1953 года, когда жи-
тели спустились на залитый светом перрон «Смолен-
ской» — новый мемориал героев теперь уже сразу двух 
Отечественных войн: 1812-го и 1941–1945 годов.

В начале 1970-х годов СМУ-6 строило «Кузнец-
кий мост» на участке соединения Ждановского (сей-
час — Таганского) и Краснопресненского радиусов. 
Станция стала не только ключевым элементом но-
вого диаметра, призванного спасти от перегрузки 
Центральный пересадочный узел, но и предвестни-
ком возврата к «большой» архитектуре. Вместо став-
ших привычными при Никите Сергеевиче Хрущёве 
типовых утилитарных станций Нина Александров-
на Алёшина создала в центре Москвы настоящий 
шедевр, в архитектурном облике которого дважды  

обыгрывалось название: облицованные розовым уз-
бекским газганом колонны и арочные полукружия 
создают ощущение подземного моста, а алюминие-
вые вставки дверей кабельных коллекторов на путе-
вых стенах рассказывают о кузнечном искусстве.

СМУ-6 нацелено на совершенствование своей ра-
боты и освоение новых технологий. Так, ствол на шах-
те № 932 на станции «Кузнецкий мост» соорудили ме-
тодом опускной крепи в «тиксотропной рубашке». При 
строительстве станции «Серпуховская» была успешно 
внедрена совершено новая конструкция станционной 
обделки пилонно-колонного типа. При проходке СТП 
впервые применен проходческий комбайн 4ПП-2. 
Разработаны и применены методы одновременного 
сооружения вестибюля и наклонного тоннеля.

Сроки строительства станции «Серпуховская» тре-
бовали от СМУ-6 передовых, скоростных методов. При 
проходке боковых тоннелей элементы перемычек вме-
сте с колоннами и тюбингами временного заполнения 
устанавливали одновременно с очередным кольцом 
обделки. Монтаж производился тюбингоукладчиком 
новой конструкции ТУ-4, приспособленным также 
для подъёма и установки половин колонн весом 3,9 т  

каждая в проектное положение. Средняя скорость со-
оружения станционных тоннелей составила 28 ко-
лец в месяц. При сооружении перегонных тоннелей 
на станции «Достоевская» из-за отсутствия чугунных 
тюбингов СМУ-6 внедрило новую конструкцию: желе-
зобетонную отделку с металлическим экраном, с от-
работкой технологии проходки и гидроизоляции. Этот 
тип обделки широко применяется при строительстве 
перегонных тоннелей в настоящее время.

В последние годы СМУ-6 ведёт работу на Люб
линско-Дмитровской линии. Завершаются работы по 
сооружению станции «Фонвизинская», где применя-
лись передовые методы работы и организации труда, 
что позволило осуществить проходку перегонных тон-
нелей со скоростью 94 п.м в месяц с помощью эректор-
ной проходки с применением БВР и добиться осущест-
вления проходки станционного тоннеля со скоростью 
39 колец в месяц.

Работа на Дмитровском радиусе продолжается и 
сегодня. Высокий профессионализм инженерно-техни-
ческих работников, бригадиров и рабочих ООО «СМУ-6 
Метростроя» позволяет обеспечить успешное выпол-
нение задач по сооружению объектов метростроения.
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Николай Александрович Сорокин
Генеральный директор ООО «СМУ-8 Метростроя»

ООО «СМУ-8 Метростроя» начало свой 
85‑летний путь с первой очереди стро-
ительства Московского метрополитена. 
В 1931–1935 годах метростроевцы трудились  
на Фрунзенском и Арбатском радиусах  —  
на станциях «Дворец Советов» (сейчас — 
«Кропоткинская») и «Арбатская». 

В 1944 году шахта №12 начала строите
льство станции «Центральный парк культу-
ры и отдыха им.  А.М.  Горького». «ЦПКиО», 
ставшая конечной первого пускового участ-
ка Кольцевой линии, пущена в эксплуатацию 
1 января 1950 года. Поезда по незавершённо-
му ещё кольцу ходили тогда от «Парка Куль-
туры» до «Курской». Главным инженером 
12‑й шахты был легендарный метростро-
евец, впоследствии начальник Мосметро-
строя, Василий Дементьевич Полежаев, чьим 
именем названа станция «Полежаевская».

На втором участке кольца главным объ-
ектом шахты была станция «Белорусская». 
Метростроевцы уже возводили здесь в 1935–
1938 годы «Белорусскую»‑радиальную. Воз-
вращаться на вторые станции тех же переса-
дочных узлов впоследствии стало хорошей 
традицией. Строительство №12 в 1953 году 
реорганизовали в Строительно-монтажное 
управление № 8, которое продолжило свою 
работу теперь уже на Щербаковском радиусе. 

Строительные объекты: 
построено более 30 станций метрополитена, а также: 
перегонные тоннели, эскалаторные тоннели, притоннельные сооружения, 
камеры съездов, ветки в депо, вентиляционные камеры, стволы и прочие объекты;
— К омплекс второго выхода станции метро «Маяковская»;
— Р еконструкция вестибюлей станций «Полежаевская», «Свиблово», «Кузьминки»;
— С троительство вестибюля и 2-го наклонного хода к действующей станции «Белорусская»;
— У силение фундаментов действующего вестибюля станции «Краснопресненская» 

и надстройка 2-х этажей над вестибюлем;
— Х имическое крепление грунтов в действующем перегонном тоннеле «Щукинская» – «Тушинская»;
— С ооружение транспортного тоннеля под Кутузовским проспектом.

Специализация:
— С троительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— С ооружение перегонных тоннелей и объектов транспортной инфраструктуры;
— Б уровзрывные работы;
— В озведение монолитных зданий и сооружений.

Строительно-монтажные работы:
— з емляные и специальные способы работ в грунтах;
—  возведение несущих и ограждающих конструкций зданий и сооружений;
—  работы по устройству наружных сетей и коммуникаций;
—  работы по устройству внутренних инженерных систем;
—  работы по защите конструкций от коррозии;
—  работы по гидроизоляции строительных конструкций.
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Много замечательных станций СМУ-8 соорудило 
в последующие годы: «Площадь Ильича» на Калинин-
ском радиусе, «Чертановская» и «Цветной бульвар» 
на Серпуховско-Тимирязевской линии, «Римская» и 
«Трубная» на Люблинской. В копилке коллектива  — 
станции мелкого и глубокого заложения. Но особое 
значение приобретает опыт работ на классическом 
«чугунном» метрострое, в сложных геологических ус-
ловиях.

Такой опыт позволил Управлению успешно вопло-
тить в жизнь крайне непростой проект по строитель-
ству второго выхода одной из красивейших станций 
Московского метрополитена, первой в Европе колон-
ной станции глубокого заложения — «Маяковской». 
Как и многие глубокие станции в Москве, «Маяков-
ская» лежит в известняке, защищённая от плывунов 
тонкой прослойкой юрской глины. Вскрывать этот 
слой чрезвычайно опасно для уникальных конструк-
ций, поэтому было принято решение строить целую 

систему аванзалов ниже уровня станции, для соеди-
нения платформы с наклонным ходом. Таким обра-
зом, подвижки грунта в зоне проходки наклона (а его 
пришлось сооружать под ледовой бронёй контурного 
замораживания) уже не могли повлиять на геологию 
вокруг станции.

В настоящее время основным объектом СМУ-8 
вновь стала станция закрытого способа работ, и снова 
с проблемной гидрогеологией. Станция «Нижняя Мас-
ловка» Третьего пересадочного контура Московского 
метрополитена — единственная на ТПК станция глубо-
кого заложения, и опыт СМУ-8  здесь бесценен. Метро-
строевцы «восьмёрки» успешно завершили в плывуне 
проходку рабочего ствола и сейчас ведут сооружение 
трёх станционных тоннелей, тяговой подстанции и 
блока служебных помещений. Начато строительство 
перехода на действующую станцию «Савёловская» 
Серпуховско-Тимирязевской линии. В 2018 году новая 
станция должна быть сдана в эксплуатацию. 

Сейчас он называется Рижским и является частью Ка-
лужско-Рижской линии. Там коллективу предстояло 
в сжатые сроки построить станцию «Алексеевская», 
и с этой задачей строители успешно справились. 
Ствол станции был пройден за три недели. 

На рубеже 1960 –70-х годов СМУ-8 возвело в са-
мом центре Москвы уникальный объект: первую 
московскую двухзальную станцию с совмещённой, 
максимально удобной для пассажиров пересадкой — 
«Площадь Ногина» (сейчас — «Китай-город»). В даль-
нейшем по её образцу построены «Третьяковская», 
«Парк Победы» и «Петровско-Разумовская». В отли-
чие от «Петровско-Разумовской», «Площадь Ногина» 

строилась сразу с обоими залами, введёнными в строй 
в один день — 3 января 1971 года. В этот день станция 
стала конечной двух линий: Ждановской и Калужской.

В 1970-х годах СМУ-8 работало на Краснопрес-
ненском радиусе. Здесь в зоне ответственности 
Управления был перегон «Щукинская» – «Тушинская» 
и две станции мелкого заложения. Одну из них  —  
«Щукинскую» — открыли в декабре 1975 года в соста-
ве радиуса, а вторую — «Волоколамскую» — достроили 
в конструкциях, и в таком виде она прождала своего 
часа до декабря 2012 года, когда начались работы по 
расконсервации стройплощадки. Сейчас эта станция 
носит название «Спартак».
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ООО «СМУ-9 Метростроя» было создано в 
1993  году на материально-технической и 
кадровой базе СМУ-9, работающего в метро
строении с 1953 года. Поэтому уже в год об-
разования Управление принимало участие 
в строительстве Люблинского радиуса, в со-
оружении станций «Марьино», «Братис-
лавская» и «Люблино». Далее были Серпу-
ховско-Тимирязевский радиус, Бутовская 
линия легкого метро. СМУ-9 не только бе-
режно сохраняет традиции грамотного под-
хода к делу, но и год от года совершенствует 
свою квалификацию. В 2005 году в коллектив 
ООО  «СМУ‑9 Метростроя» перешли сотруд-
ники ОАО  «ВИЗБАС», специализирующиеся 
на водопонижении,  замораживании грунтов 
и бурении скважин. Сегодня предприятие 
располагает уникальными специалистами 
всех направлений, разного возраста, в том 
числе и с многолетним стажем, способно ре-
шать самые сложные инженерные задачи. 

Основные профили строительных работ 
СМУ-9: устройство временных ограждаю-
щих и несущих конструкций котлованов и 
зданий, полный комплекс работ по устрой-
ству тоннелей открытым способом, устрой-
ство ограждающих и несущих конструкций 

Игорь Николаевич Тараненко
Генеральный директор 
ООО «СМУ-9 Метростроя»

Специализация:
—  сооружение монолитной несущей и ограждающей стены в грунте 
с устройством металлоизоляции;
—  сооружение сборно-монолитной стены в грунте;
—  сооружение буронабивных и бурошнековых свай;
— п огружение железобетонных и металлических свай и шпунта;
—  устройство противофильтрационной завесы;
—  устройство анкерного крепления;
—  устройство грунтоцементных свай;
—  устройство распорной системы крепления;
—  бурение материальных, артезианских и сантехнических скважин;
—  искусственное водопонижение грунтовых вод;
— з амораживание грунтов;
—  разработка грунта с вывозом;
—  обратная засыпка песком и грунтом;
— С ооружение уникальных автодорожных объектов;
— С троительство защитных сооружений крупных городов 

от наводнений и паводковых вод;
—  изготовление  металлоконструкций.

Строительные объекты: 
— С ооружение ограждающих конструкций при строительстве  Люблинско-Дмитровской

линии метрополитена;
— С ооружение камеры съездов и тупиков станционного комплекса «Саларьево»

Сокольнической линии метрополитена;
— С ооружение перегонных тоннелей между станциями «Красногвардейская» – 

«Алма-Атинская» Замоскворецкой линии метрополитена;
— С ооружение ограждающих конструкций на станции «Пятницкое шоссе» 

Арбатско-Покровской линии метрополитена;
— С ооружение дамбы в Санкт-Петербурге;
— С еребряноборский тоннель;
— С ооружение «стены в грунте» здания  Генеральной прокуратуры 

по ул. Б. Дмитровка, д.  15Б / 10 стр. 1, 2, 3.
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методом «стена в грунте», БНС, анкерное крепление 
котлованов, свайные работы различных типов, спе-
циальные работы по водопонижению, инъектирова-
нию, искусственному замораживанию грунтов (рас-
сольным способом, сухим льдом) и многое другое.  
В частности, специалисты СМУ-9 занимались воз-
ведением ограждающих конструкций при строи-
тельстве Люблинско-Дмитровской линии метропо-
литена, сооружением перегонных тоннелей между 
станциями «Красногвардейская» – «Алма-Атинская» 
Замоскворецкой линии, а также готовили каме-
ры съездов и тупиков станционного комплекса  
«Саларьево» Сокольнической ветки. Здесь одна из 
бригад СМУ‑9 установила рекорд — выработка на од-
ного рабочего составила 33  куб. м конструктивного 
бетона за месяц. Основной фронт работ разворачи-
вался на примыкании к вестибюлю №2 «Саларьево», 
где располагалась самая широкая часть котлована, 
рассчитанная на шесть путей. Объект, порученный 
СМУ‑9, помимо главного тупикового хода длиной 
320 м, включал в себя более чем двухсотметровые от-
резки двух тоннелей, ведущих к будущему электро-
депо. Всего надо было уложить  около 20 тысяч куб. м 
конструктивного бетона.

При строительстве станции «Пятницкое шоссе»  
Арбатско-Покровской линии, в котором принимал  
участие и коллектив СМУ-9, работы велись на осно-
вании проекта 90-х годов. До сооружения конструк-
ций часть старых тоннелей из сборного железобетона 
пришлось демонтировать, так как они не вписыва-
лись в новый проект. Ещё одним прикосновением к 
прошлому для работников СМУ-9 стало строитель-
ство второго выхода станции «Маяковская». В  связи 
с  тем, что вестибюль станции является встроенным 
в здание, его необходимо было укрепить на свайном 
ростверке. Сваи ростверка, а также ограждающие  
буросекущие сваи котлована с анкерным креплением 
стен и разработка грунта в котловане были выполнены 
исключительно силами бригад СМУ-9.

В тесном контакте со «СМУ-9 Метростроя» на стро-
ительном рынке выступают наши надежные партне-
ры ООО «Строймехсервис Метростроя» и ООО  «ПСК 
СМУ‑9 М». Первая организация специализируется на 
предоставлении в аренду строительной техники, в том 
числе специального назначения, с обслуживающим 
персоналом, а также оказывает строительно-монтаж-
ные услуги. Второе предприятие занимается проекти-
рованием объектов метростроения и городского заказа.
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Севастьян Бонович Ким
Генеральный директор ООО «СМУ-12 Метростроя»

ООО «СМУ-12 Метростроя» образовано 
в  2005 году для участия в одном из самых 
сложных проектов, который на тот мо-
мент вёл Мосметрострой,  — сооружении 
совмещённых транспортных Серебряно
борских тоннелей, предназначенных  
как для движения автомобилей, так и для 
поездов метро Арбатско-Покровской линии.  
Всего в рамках строительства участка  
соединения Краснопресненского проспекта  
и Новорижского шоссе между районами  
Крылатское и Строгино пройдено три  
тоннеля: два транспортных и тоннель  
обслуживания. Для сооружения техноло
гических сбоек между всеми тремя тонне-
лями и  было создано новое управление.  
Несмотря на то что сегодня в его составе  
есть путейцы и бетонщики, основной спе-
циализацией по-прежнему остаётся стро-
ительство подземных сооружений в самых 
сложных гидрогеологических условиях 
с применением спецметодов.

Среди успешно реализованных проек-
тов управления: сооружения на перегонах 
«Алма-Атинская» – «Красногвардейская», 
«Шипиловская» – «Зябликово», «Волоколам-
ская» – «Митино», «Строгино» – «Крылат-
ское», станции «Пятницкое шоссе» с оборот
ными тупиками и порталом ветки в депо.

Специализация:
—  строительство подземных сооружений в сложных

горно-геологических условиях спецметодами;
—  сооружение верхнего строения пути метрополитена;
—  строительство станционных комплексов глубокого и мелкого заложения;
— м аркшейдерское сопровождение строительства.

Строительные объекты: 
—  строительство Серебряноборских тоннелей на участке от пр. Маршала Жукова до МКАД;
—  строительство автодорожных тоннелей в районе станции метро «Сокол»;
—  строительство станционных комплексов и инженерных сооружений Московского

метрополитена: «Волоколамская», «Пятницкое шоссе», «Марьина Роща», «Румянцево»,
«Саларьево», «Верхние Лихоборы»;

—  строительство метро в Нижнем Новгороде;
—  строительство метро в Казани.
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На Сокольнической линии СМУ-12 вело строи
тельство инженерных сооружений на участке от 
«Юго-Западной» до «Тропарёво», а затем на перего-
не «Тропарёво» – «Румянцево» пройдены различные 
притоннельные сооружения: вентиляционные, эваку-
ационные и т.д. 

На строящемся продлении Дмитровского ра
диуса от «Петровско-Разумовской» до «Селигерской» 

СМУ‑12 предстоит большой объём работ: сооружение 
вестибюля № 2 станции «Верхние Лихоборы», ком-
плекса притоннельных сооружений на участке пере-
гонных тоннелей и веток в электродепо «Лихоборы» 
в сложных инженерно-геологических условиях  
с применением специальных методов закрепления 
грунтов, а также монтаж верхнего строения пути 
и укладка путевого бетона.
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Сергей Викторович Сомьянов
Генеральный директор ООО «СМУ-19 Метростроя»

Продление Люблинско-Дмитровской линии  
на север — один из сложнейших город-
ских объектов метростроения в настоящий 
момент. Перед Мосметростроем была по-
ставлена непростая задача: в сжатые сроки 
построить 6 новых станций и более 10  км 
перегонных тоннелей. При этом 5 из 6 стан-
ций  — глубокого заложения. Они находят-
ся на глубине около 60 м, а гидрогеология 
по трассе линии — самая сложная во всей  
Москве. Огромный водоприток при проход-
ке рабочих стволов шахт доставил немало 
неприятностей строителям. Традиционные 
методы, такие как заморозка и струйная це-
ментация грунта, не всегда помогали, и тог-
да по заказу АО «Мосметрострой» на заводе 
компании Herrenknecht в немецком городе 
Шванау изготовили вертикальную стволо-
проходческую машину VSM-10000, пред-
назначенную для механизированной ско-
ростной проходки стволов глубиной до 80 м. 
С  применением VSM-10000 процесс стро-
ительства заметно ускорился. Для эксплу-
атации этого уникального комплекса было 
специально создано новое управление  — 
ООО «СМУ-19 Метростроя». 

Специализация:
— В недрение инновационных технологий

строительства подземных объектов;
—  Проходка подземных выработок 

с обделкой из набрызгбетона;
— С троительство глубоких вентиляционных

стволов в особо сложных условиях.

Строительные 
объекты: 
—  За  2 года работы было построено 

7 шахт Люблинско-Дмитровской 
линии Московского 
метрополитена глубиной 
от 35 до 70 м;

— С ооружение опытного 
участка 40 м перегонного 
тоннеля Люблинско-
Дмитровской линии 
с применением обделки 
из набрызгбетона;

— С троительство 
участка перегонного 
тоннеля от станции 
«Бутырская» 
до станции 
«Фонвизинская».
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25 июня 2013 года начались работы по  проход-
ке первого ствола № 952 А. За два последующих года 
работы специалисты СМУ‑19 построили 6 стволов на 
Люблинско-Дмитровской линии глубиной от 35 до 
70 м, а также перегонный тоннель между станциями 
«Бутырская» и «Фонвизинская». Кроме того, Управ-
ление участвовало в разработке и внедрении прин-
ципиально новых технологий, предназначенных для 
закрытого способа строительства метрополитена в 
сложнейших градостроительных и инженерно-геоло-
гических условиях. Был проложен эксперименталь-
ный участок длиной 40 м с применением обделки из 
фибронабрызгбетона. В качестве партнёров при осу-
ществлении проекта выбрали британское отделение 
всемирно известной проектной компании Ramboll 
и Научно-исследовательский центр освоения подзем-
ного пространства при АО «Мосинжпроект».

В январе-феврале 2014 года СМУ‑19 завершило 
работы по устройству первого слоя набрызгбетонной 
обделки на участке Люблинско-Дмитровской линии. 
Сечение тоннеля было выбрано таким образом, чтобы 
одинаково свободно обеспечить в дальнейшем, в зави-
симости от окончательного решения, сборку чугунно-
го кольца или же устройство постоянной конструкции 

из монолитного бетона. Набрызг осуществлялся при 
помощи установки Meyco Oruga. Применялась так на-
зываемая «мокрая» технология, когда бетонная смесь 
замешивается на бетонном заводе и автобетоно
смесителями доставляется на строительную площад-
ку. В  качестве связующего элемента использовалась 
мелкая нарезка фибры — жёсткий пластик. Для обе-
спечения живучести смеси туда добавлялся регулятор 
скорости гидратации, действующий более восьми ча-
сов. Описанная технологическая схема позволяет све-
сти требуемый персонал к минимуму. Для сравнения: 
экипаж классического укладчика чугунной обделки 
ТУ-1 превышает 10 человек.

В июле-августе 2014 года (через 6 месяцев после 
окончания строительства) осуществлён отбор кер-
нов. Испытания показали, что прочность получаемо-
го набрызгом бетона не вызывает опасений даже при 
экстремально низких зимних температурах. Также 
удалось снизить стоимость конструкций на 18 % (по 
сравнению с чугунной тюбинговой обделкой). Конеч-
но, пока рано говорить о внедрении данной техно-
логии на постоянной основе, испытания будут про-
должены, однако первые результаты эксперимента 
можно назвать успешными.
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АНАТОЛИЙ ВАСИЛЬЕВИЧ Сёмушкин
Генеральный директор ООО «Строймехсервис Метростроя»

OOO «Строймехсервис Метростроя» — фир-
ма с давней историей, специализирующаяся 
на предоставлении в аренду строительной 
техники, в том числе специального назначе-
ния, с обслуживающим персоналом. Ввиду 
своей специфики компания задействована 
в работах на всех объектах метростроения 
в Москве.

Началось всё в 1993 году, когда Мосмет
рострой был поставлен перед фактом вы-
хода из своего состава ТОО «Фирма СМУ-9», 
и производственная необходимость потре-
бовала незамедлительно создать дочернее 
предприятие с тем же профилем работы. 
К началу 1998 года сформирован професси-
ональный коллектив ДП СМУ-9 ГАО «Мос
метростроя» численностью около тысячи  
человек. Параллельно расширялся и пере-
чень работ: если начинали с традицион-
ных — разработка грунта, забивка свай, об-
ратная засыпка, то уже через несколько 
лет, по мере приобретения соответствую-
щей техники, стали производить работы по 
устройству различных свай и ограждающих 
конструкций по методу «стена в грунте» 
с глубиной до 36 м.

Рост портфеля городского заказа на  
объекты метростроения в начале 2000-х  
годов потребовал существенного усиления  

Специализация:
Выполнение специализированных механизированных видов работ 
на транспортном строительстве:
— Р аботы по устройству ограждающих конструкций котлованов глубиной до 72 м;
—  Полный комплекс работ по разработке грунта котлованов;
— С троительство свайных фундаментов диаметром до 1,5 м;
— У стройство стержневых грунтовых анкеров для крепления ограждающих

конструкций котлованов с несущей способностью потяге до 100 т;
— Р аботы по устройству свай методом CFA (непрерывный шнек);
— Б урение скважин различного назначения диаметром до 1,5 м и глубиной до 72 м;
—  Предоставление в аренду полной линейки строительной техники 

для строительства метрополитенов открытым способом.

Строительные объекты:
— Р аботы по строительству нулевого цикла большинства станций

Московского метрополитена открытым способом;
— С троительство Серебряноборских тоннелей;
— С троительство комплекса защитных сооружений от наводнений 

в Санкт-Петербурге;
— Р еконструкция и развитие Малого кольца Московской 

железной дороги;
— У частие в строительстве Военно-Патриотического парка культуры 

и отдыха Вооруженных сил РФ «Патриот» в г. Кубинка;
— У частие в противооползневых мероприятиях, связанных 

со строительством спортивных объектов в г. Сочи к олимпиаде 2014 года;
— У стройство ограждающих конструкций тоннеля на пересечении 

МКАД и Новорижского шоссе.
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технической оснащённости предприятия. Одно-
временно отсутствие на Мосметрострое денежных 
средств для приобретения новой техники заставило 
искать новые схемы финансирования. И то и другое 
решили реализовывать с новым предприятием, и в 
марте 2001 года было зарегистрировано ООО «СМС‑9 
Метростроя», полным правопреемником которого и 
является современное ООО «Строймехсервис Метро-
строя». На лизинговой основе, без отвлечения средств 
от метростроения, стала закупаться новая отечествен-
ная и импортная техника. Вместе с ростом техниче-
ской оснащённости росли авторитет предприятия,  
его узнаваемость и портфель заказов.

В 2004 году на базе нескольких строительно-мон-
тажных участков Строймехсервиса со специализаци-
ей по разработке грунта было создано ООО «СМУ‑9 
Метростроя», а в 2005 году при-
соединился коллектив ОАО 
«ВИЗБАС» — старейшей орга-
низации, ведущей историю соз-
дания от специализированных 
контор с работами на первых 
шахтах метростроя и Управ-
ления №157 Минтрансстроя 
СССР. После этого в портфель 
объединённой компании вош-
ли работы в области заморозки 
грунтов, водопонижения и глу-
бинного бурения скважин спе-
циального назначения.

В 2016 году произошло  
очередное реформирование, 
и в Строймехсервис пришли 
специалисты из реорганизу-
емых ООО  «Авто «М»-34» и 
ООО «Транском». Благодаря 
привлечению высококвалифи-
цированных кадров, освоению 
импортной и отечественной 
строительной техники и совре-
менных технологий строитель-
ства компания стала одним из 
ведущих специализированных 
подразделений Мосметростроя. 
Коллектив объединяет специ
алистов 70 профессий и специальностей — всего  
около 860 человек. Многие отработали в системе  
метростроения десятки лет и заложили ряд традиций 
вроде проведения ежегодного конкурса профессио-
нального мастерства.    

Сегодня в производстве активно используется соб-
ственный парк техники: самоходные буровые уста-
новки, позволяющие производить работы по бурению 
свай на глубины до 72 м и диаметром до 1500 мм; раз-
личные краны, экскаваторы, автобетоносмесители. 

Кроме того, общество располагает собственной  
ремонтной базой.

В портфеле компании — работы по разработке 
грунта, обратной засыпке построенных объектов ме-
трополитена, устройству ограждающих конструкций 
котлованов из буросекущих и бурокасательных свай, 
транспортировке грунта на свалочные полигоны на 
строящихся станциях «Бутырская», «Фонвизинская» и 
«Окружная» Люблинско-Дмитровской линии метропо-
литена. Комплекс задач по устройству буронабивных 
свай был выполнен специалистами и на строительстве 
станции «Технопарк» Замоскворецкой линии. Основ-
ная сложность состояла в стеснённых условиях строи
тельной площадки и производстве работ в условиях 
действующего метрополитена. За ударную работу на 
станциях «Саларьево» и «Румянцево» три работника  

Строймехсервиса отмечены почётными грамотами 
Департамента строительства города Москвы. 

В настоящий момент и в перспективе до 2018 года 
Общество будет задействовано на работах по строи-
тельству Третьего пересадочного контура. На северо
восточном и южном участках ТПК OOO «Строймех-
сервис Метростроя» предстоит разработка грунта в 
объёмах свыше 1,2 млн куб. м, устройство шпунтовых 
и свайных ограждений котлованов, вывоз грунтов от 
проходки тоннелей в объёме 1,7 млн куб. м.
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Сергей Семенович Шкарин
Генеральный директор 
зао «Управление механизации 
Мосметростроя»

Метростроение — одна из наиболее слож-
ных и трудоёмких отраслей строительства, 
где постоянно осваиваются новые техноло-
гии, направленные на повышение техноло-
гичности, безопасности и эффективности,  
сокращение сроков работ. ЗАО «Управление 
механизации Мосметростроя», которому в бу-
дущем году исполнится 85 лет, отвечает за то, 
чтобы самое современное оборудование, по-
ступающее в распоряжение метростроевцев, 
работало долго и бесперебойно. Коллектив 
УММ обеспечивает непрерывное снабжение 
строящихся линий метро, транспортных и 
других объектов, которые сооружает Москов-
ский метрострой, электроэнергией, сжатым 
воздухом, монтирует и эксплуатирует башен-
ные и козловые краны, тоннелепроходче-
ское оборудование, в том числе иностранного  
производства.

На протяжении многих лет ведётся сотруд-
ничество с немецкой фирмой Herrenknecht: 
впервые в России высокопроизводитель
ные механизированные тоннелепроходче-
ские комплексы (ТПМК) диаметром 14,2  м 
и 6,28  м использовались при строительстве 
Серебряноборских тоннелей Краснопреснен
ской автомагистрали и Строгинско-Митин
ской линии метро, что позволило сущест
венно повысить производительность труда,  

Строительные
объекты: 
—  Правый перегонный тоннель от 

станции «Красногвардейская»  
до станции «Алма-атинская»;

—  Правый тоннель от станции
«Верхние Лихоборы» 
до станции «Селигерская»;

—  Правый и левый тоннели
соединительной ветки 
в депо «Лихоборы»;

—  Правый и левый тоннели
оборотных тупиков 
с камерой съездов 
за станцией 
«Селигерская»;

— Н аклонные 
эскалаторные 
тоннели 
к вестибюлям 
№1 и №2 станции 
«Марьина Роща»;

—  Правый и левый 
перегонные тоннели
от станции «Тропарёво» 
до станции «Румянцево»;

— Л евый перегонный тоннель 
от станции «Саларьево» 
до станции «Румянцево»;

— Л евый перегонный тоннель от
станции «Солнцево» до станции 
«Боровское шоссе»;

—  Правый и левый перегонные
тоннели от станции «Озёрная» 
до станции «Мичуринский проспект»;

— С еребрянобо р́ский  тоннель;
— Л ефортовский тоннель.
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увеличить скорость проходки, сохранив при этом при-
родоохранную зону города. При продлении Люблин-
ско-Дмитровской ветки в 2013 году были задейство-
ваны сразу 5 ТПМК: четыре сооружали перегонные 
тоннели, один — вентиляционные шахты глубиной 
60  м. Работа с такой сложной техникой требует вы-
сокой координации действий и высококлассной под-
готовки специалистов: сборка и пусконаладочный 
этап занимают несколько месяцев, а после окончания 
строительства щит проходит санацию.

При высоких темпах строительства метро зача-
стую приходится совершенствовать оборудование, 

чтобы уложиться в отведённые сроки. Так, напри-
мер, инженеры УММ модернизировали горнопро-
ходческое оборудование для бесперебойной работы 
в круглосуточном режиме на станциях «Сретенский 
бульвар» и «Трубная». Кроме того, был внедрён и ос-
воен новый метод проходки наклонного хода станции 
метро «Марьина роща» в условиях крайне стеснённой 
площадки и неблагоприятного природного рельефа 
при помощи ТПМК диаметром 10,2 м фирмы Lovat.

Управление механизации также принимало ак-
тивное участие в строительстве Таганско-Краснопре
сненской, Калининской, Серпуховско-Тимирязевской,  

Бутовской, Строгинско-Митинской линий метро, 
в строительстве Московской кольцевой дороги, Третье-
го транспортного кольца. Специалисты монтировали 
горнопроходческое оборудование при сооружении пе-
регонных тоннелей станций метро «Цветной бульвар», 
«Тимирязевская», «Молодёжная», «Улица Академика 
Янгеля», «Бульвар Дмитрия Донского». В сложных ги-
дрогеологических условиях была выполнена инженер-
ная подготовка станции метро «Южнопортовая».

Специалисты УММ внесли значительный вклад в 
формирование имиджа столичного Метростроя, со-
четая многолетний опыт и чувство ответственности 

за результаты своей работы. На федеральном уровне 
блестящие результаты коллектив продемонстрировал 
в 2009 году в Сочи, в кратчайшие сроки выполнив ра-
боты по монтажу и пуску технологического цикла из-
готовления бетонной обделки для трёх тоннелей олим-
пийских объектов.  

В числе последних проектов управления: перегонные 
тоннели станций «Тропарёво», «Румянцево», «Саларь
ево» на Сокольнической линии, перегонный тоннель от 
станции «Солнцево» до станции «Боровское шоссе» на 
Калининско-Солнцевской ветке и аналогичные работы 
на участке от «Очаково» до «Мичуринского проспекта».
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Александр Яковлевич Бондаренко
директор ЗАО «Управление специальных работ Мосметростроя»

Столичная подземка органично дополняет 
архитектурный образ города: начиная с пер-
вых пусковых линий закладывался принцип 
нетипового художественного решения стан-
ций, которые составляют единую компози-
цию с ансамблями улиц и площадей города, 
отражают его историю и даже жизненный 
ритм горожан. Эта традиция сохраняется и 
по сей день, а её реализацией занимается 
ЗАО «Управление специальных работ Мос-
метростроя». Созданное 1 июня 1950 года, 
через полгода после запуска первого участ-
ка Кольцевой линии, бюро полностью взяло 
на себя архитектурно-отделочные работы на 
всех строящихся станциях метрополитена.

Архитектурный образ каждой станции 
создаётся с максимальным выявлением её 
конструктивной основы, использованием 
функционально необходимых элементов 
и  деталей для организации внутреннего 
пространства интерьеров. При оформлении 
вестибюлей традиционно применяются 
средства изобразительного искусства — раз-
личные панно, мозаики, витражи, декора-
тивные детали. Например, в торце стан-
ции «Полянка» находится скульптурная 
композиция «Молодая семья», выполнен-
ная в  цветной керамике, а путевые стены 
«Чеховской» украшены мозаичными панно  

Специализация:
Проведение архитектурно-отделочных работ
любой степени сложности с применением 
мраморной и гранитной облицовки, мозаичных 
панно, современных декоративных конструкций 
на всех строящихся станциях Московского 
метрополитена и на объектах гражданского 
строительства города Москвы.

Строительные объекты: 
Архитектурно- отделочные работы:
—  станция «Парк Победы»;
—  станции «Улица Академика Янгеля», «Аннино»,  

«Бульвар Дмитрия Донского»;
—  станция «Воробьёвы горы»;  
—  Фонтаны на Кутузовской развязке 

третьго транспортного кольца.
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по мотивам произведений Антона Павловича Чехо-
ва. Всё это ручная работа высококлассных специали-
стов, поэтому УСР имеет собственную производствен-
ную базу, механический, столярный, сварочный цеха,  
кузницу.

Перронный зал в зависимости от типа станции 
имеет самые разнообразные формы и очертания. 
Стены станций в большинстве случаев облицовыва-
ются мрамором, гранитом, лабрадоритом и другими 
естественными материалами, а полы выкладывают-
ся полированными гранитными плитами. Именно по 
этой причине самой распространённой вакансией в 
Управлении является «каменотёс-гранитчик-мрамор-
щик». Они отвечают за тщательную подгонку матери-
алов по фактуре и цвету — иногда кажется, что стена 
сделана из цельного куска породы, хотя материал мог 
прибыть из разных месторождений.

Искусственное освещение, вентиляция, цветовое 
решение, детали интерьера устраняют неприятное 
ощущение от нахождения под землёй, поэтому их ис-
полнение должно быть на высшем уровне. Техниче-
ская база УСР постоянно развивается. Современные 
материалы уже давно соседствуют с традиционными и 
демонстрируют работу по поиску новых образов сто-
личного метро. Иногда они перекликаются: на новой 

станции «Тропарёво» специалистам довелось иметь 
дело с редко применяемым диагональным узором гра-
нитного покрытия платформы, который встречался 
ранее только на станции «Римская».

Порой приходится изобретать совершенно новые 
способы: на станции «Румянцево» впервые были ис-
пользованы облицовочные материалы из металлоке-
рамики. Похожий материал ранее использовался на 
станциях «Жулебино», «Лермонтовский проспект» и 
«Новокосино», но там в качестве основы применялась 
немецкая керамика, глазурированная стеклоэмалью. 
Здесь же освоена технология нанесения расплавлен-
ного стекла на металлическую поверхность. Кроме 
того, для одного из вестибюлей станции потребова-
лись гранитные ступени особой конфигурации, по-
этому плиты для маршей не стали заказывать заводу, 
а изготавливали непосредственно на стройплощадке.

Огромную роль в оформлении станций играет 
культура детали, помогающая выдерживать стиле-
вое единство. Поэтому в интерьерах станции боль-
шое внимание уделяется малым архитектурным фор-
мам, информационным табло, а также элементам 
освещения. Торшер в виде дерева из полированной  
нержавейки стал одним из главных элементов дизай-
на станции «Тропарёво».
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При всей кропотливости работы специ-
алистам УСР нередко приходится бороться со 
временем: только на «Бульваре Дмитрия Дон-
ского» за полгода надо было облицевать более 
15 000  кв. м и смонтировать около 6 000  кв. м 
подвесного потолка. В зимнее время облицов-
щики поддерживали необходимую температуру 
с помощью теплогенераторов и дизельных  
обогревателей. Иногда работы «прибавляют» 
архитекторы, предложив для отделки непод-
ходящий материал или запроектировав деко-
ративные детали, противоречащие нормам  
безопасности и освещения. Если такие «огрехи» 
не  были замечены на стадии проектирования, 
их приходится устранять уже во время строи-
тельства. На станции «Бульвар Дмитрия Донско-
го» немало споров возникло из-за выбора мате-
риала для ограждения галереи. В итоге победил 
вариант с  нержавейкой, которая при полном  
освещении смотрится очень выгодно.

Особого внимания также заслуживает ре-
конструкция станций. К оформлению станций  
привлекаются лучшие художники, дизайнеры и 
архитекторы. Например, во время реконструк-
ции станции «Маяковская» был произведён 
большой объём ремонтных и строительных ра-
бот: заменены входные и выходные группы две-
рей, отреставрированы витражи, произведена 
замена гранитного покрытия пола и ступеней, 
переоблицованы мраморной плиткой стены и 
колонны. В соответствии с новыми норматива-
ми на лестницах специалисты УСР установили 
контрастные полосы для слабовидящих, а все 
лампы накаливания заменили на энергосбере-
гающие.
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Юрий Романович Чиркунов
Генеральный директор ООО «СМУ-23 Метростроя»

История ООО «СМУ-23 Метростроя» ведёт 
своё начало от «Тоннельного отряда-40», 
который был образован 1 января 1987 года 
в городе Протвино Московской области для  
сооружения ускорительно-накопительного  
комплекса Института физики высоких энер-
гий. УНК представлял собой многокило-
метровый кольцевой тоннель, по габари-
там аналогичный тоннелю метрополитена. 
В  штат ТО-40 вошли высококвалифициро-
ванные транспортные строители из Харько-
ва и тоннельщики «Бамтоннельстроя».

За первые 10 лет работы отряд прошёл 
более 7 км тоннелей, построил десяток вер-
тикальных стволов, смонтировал более двух 
тысяч тонн металлической изоляции вы-
работок. Одновременно с работами по со-
оружению протонного коллайдера началась 
работа на новой хордовой линии Москов-
ского метрополитена, которая тогда носила 
название Митино-Бутовской. ТО-40 при-
нял активное участие в сооружении вентка-
мер и  перегонных тоннелей от «Строгино».  
Кроме участка Митино-Бутовской хор-
ды, ставшего частью Арбатско-Покровской  
линии, отряд работал и на других объектах:  
на перегоне между «Киевской» и «Парком 
Победы» участвовал в сооружении шах-
ты № 459, а на Люблинско-Дмитровской  
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линии  — шахты № 956. Здесь отряд работает  
с  2011  года  — за это время пройден вентиля-
ционный ствол диаметром 6 м и глубиной 69 м  
и подходные выработки. 

В 2014 году было создано ООО «СМУ-23 Метро
строя», которое вошло в состав АО «Мосметро-
строй». В настоящее время Управление работает 
на Люблинско-Дмитровской линии и отвечает 
за вентиляционные системы между «Петров-
ско-Разумовской» и «Окружной», а также прини-
мает участие в сооружении вестибюля № 1 станции 
«Верхние Лихоборы». За небольшой промежуток 
времени СМУ-23 выполнило такие работы, как  
проходка ствола шахты № 956, околоствольных 
и подходных выработок, трёх камер съездов, вен-
тиляционного тоннеля. Это практически один ки-
лометр подземных сооружений с  гидроизоляци-
онными работами, включая металлоизоляцию 
и монтаж внутренних конструкций. На сегодняш-
ний день перед молодой организацией стоит за-
дача подготовить и сдать в эксплуатацию венти-
ляционный ствол, включая нижний и верхний 
вентиляционный узел. Задачи будут выполнены 
качественно и в срок.
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строительно-
монтажное 

управление № 25
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Сергей Владимирович Гримберг
Генеральный директор ООО «СМУ-25 Метростроя»

При строительстве станций метрополите-
на большой объём работ связан с выносом 
инженерных коммуникаций, перекладкой 
электросетей и сетей связи. Постепенно ста-
ло очевидно, что объединение сил в рамках 
одного Управления позволит эффективнее 
скоординировать деятельность отдельных 
бригад, и в 2015 году было принято реше-
ние о создании нового дочернего общества 
Московского метростроя — ООО «СМУ-25  
Метростроя». 

Сегодня СМУ-25 — динамически расту-
щая компания, объединяющая в своих рядах 
квалифицированный инженерно-техничес
кий состав (порядка 80 человек) и рабочих 
строительных специальностей: сварщи-
ков, бетонщиков, монтажников, трубопро-
водчиков и т.д. (всего более 300 человек). 
Управление сопровождало практически 
все этапы работ на участках Люблинско-
Дмитровской линии метрополитена от 
станции «Марьина роща» до «Петровско-
Разумовской» и далее — до «Селигерской». 
Работало СМУ-25 на продлении Сокольниче-
ской линии от «Тропарёво» до «Саларьево».  
В настоящее время бригады работают на 
различных участках Третьего пересадочного 
контура метрополитена, станциях «Нижняя 
Масловка», «Лефортово», «Рубцовская». 
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Рабочие трудились над устрой-
ством ливневой канализации, водо-
провода и водостока, прокладывали 
теплосети, монтировали освещение 
обоих вестибюлей станций «Бутыр-
ская», «Фонвизинская», «Петровско-
Разумовская»  и «Селигерская». Кроме 
того, в обязанности компании входила 
организация временного безопасно-
го движения автотранспорта, восста-
новление и устройство дорог, общее 
благоустройство. На Сокольнической 
линии задачей СМУ-25 стало строи-
тельство блочного распределительно-
го пункта с оснащением его электро-
техническим оборудованием, а также 
устройство напорной канализации и 
перекладка электрических сетей на 
данном участке. 

Особое внимание заслуживает 
участие специалистов в таком боль-
шом проекте, как строительство  
Третьего пересадочного контура. Вто-
рое кольцо, протяжённостью 58,6 км, 
будет включать в себя 25 станций. 
При подготовке территории от «Руб-
цовской» до «Лефортово» бригады  

СМУ-25 выполнили значительный объём задач на 
участке, представляющем собой густонаселённый 
район со сложившейся инфраструктурой. Жилая и ад-
министративная застройка, развитая сеть подземных 
коммуникаций и сооружений, напряжённый режим 
работы городского транспорта, стеснённые условия 
строительства и сложные инженерно-геологические 
условия. Помимо прокладки тепло-, электросетей и 
сетей связи с нуля Управление предприняло ряд мер 

по сохранению уже действующих коммуникаций, на-
пример специалисты обеспечили антикоррозионную 
защиту водопровода и канализации. Также в компе-
тенцию компании входили устройство и разборка 
временных дорог и уширений, организация безопас-
ного движения автотранспорта, демонтаж и монтаж 
уличного освещения. Полученный опыт метростроев-
цы нового Управления, безусловно, смогут применить 
и на других участках нового кольца.
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ММС интернэшнл 
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Денис Николаевич Чумаченко
Генеральный директор ООО «ММС Интернэшнл»

ООО «ММС Интернэшнл» было создано в 
феврале 2015 года для выполнения строи-
тельных работ различной степени сложно-
сти, включая строительство мостов, эста-
кад, путепроводов, тоннелей и шахтных 
сооружений.

В настоящее время компания выпол-
няет ряд строительно-монтажных работ 
на первом пусковом участке Люблинско- 
Дмитровской линии Московского метро
политена от «Марьиной рощи» до «Петро
вско-Разумовской», который включает 
в себя три новые станции: «Бутырскую», 
«Фонвизинскую» и второй зал совмещён-
ного пересадочного комплекса «Петровско- 
Разумовская».

ММС Интернэшнл ведет строительно-
монтажные работы на втором выходе стан-
ции «Международная» Филёвской линии. 
Власти Москвы согласовали проект второ-
го вестибюля станции «Международная» 
в начале ноября 2015 года. Станция будет 
построена для обеспечения прямой свя-
зи с пассажирским терминалом. Согласно 
предварительным подсчётам, пропускная 
способность вестибюля составит 5 тысяч 
человек в час. 
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Деятельность компании не ограничи
вается  территорией России, специалистами 
ООО «ММС Интернэшнл» ведётся инженерная 
проработка проекта «Реконструкция, модер-
низация и строительство железной дороги» —  
город Белград, Республика Сербия. На стадии 
заключения находится договор на выполнение 
комплекса подготовительных работ по объек-
ту: «Модернизация Владивостокского тоннеля 
Дальневосточной железной дороги».
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Проектно-конструкторское бюро «Инжпроект» 
с 2004 года проектирует инженерные сооруже-
ния в дорожно-транспортном и промышленном 
строительстве. Благодаря накопленному опыту 
в области автоматизированного мониторинга, 
оценке геотехнических рисков при освоении 
подземного пространства в условиях плотной 
застройки, ПКБ «Инжпроект» в 2011 года ста-
новится генеральным проектировщиком новых 
станций столичного метрополитена.

проектно-
конструкторское

бюро «инжпроект»
Проектно-конструкторское бюро «Инжпроект» с 2004 года проектирует инженерные сооружения 

в дорожно-транспортном и промышленном строительстве. Благодаря накопленному опыту  
в области автоматизированного мониторинга, оценке геотехнических рисков при освоении 

подземного пространства в условиях плотной застройки. в 2011 году ПКБ «Инжпроект» становится 
генеральным проектировщиком новых станций столичного метрополитена.
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В кратчайшие сроки (с 2011 по 2014 год) были разработаны 
проектные решения по Сокольнической линии: сначала прод-
ление ветки от «Юго-Западной» до «Тропарёво», а затем вторая 
очередь — «Румянцево» и «Саларьево». При этом специалисты 
не побоялись применить ряд новых технологий как в дизайне 
станций, так и в инженерии. 

На протяжении 50 лет станция «Юго-Западная» являлась 
конечной, так что задач было сразу несколько: продление тон-
нелей от тупиков, прокладка перегона до «Тропарёво», проек-
тирование односводчатого станционного комплекса и тупиков 
за станцией. На данном участке инженеры впервые предло-
жили использовать вместо деревянных шпал блоки LVT (Low 
Vibration Track), которые имеют длительный срок эксплуата-
ции, эффективнее гасят вибрацию, не ухудшают экологию, а их 
замена не требует разрезания рельса. 

Проектируя «Тропарёво», архитекторы ПКБ «Инж-
проект» исходили из того, какие ассоциации могут 
возникать у жителей при упоминании названия стан-
ции. Поскольку расположена она рядом с одноимён-
ным парком, было решено оформить перронный зал 
похожим на аллею. Станция получилась не только 
красивой, но и очень продуманной: раскидистые де-
ревья представляют собой торшеры искусственного 
освещения с энергосберегающими лампами, гранит-
ный пол с рисунком в виде диагональных полос слу-
жит в качестве навигации. Для отделки путевых стен 
использовались специальные композитные панели из 
полимерного наполнителя и тонких листьев алюми-
ния. Они повышают звукоизоляцию помещения и за-
щищают от попадания влаги.  

Для бетонирования свода станции проектировщи-
ки разработали перемещаемую опалубочную систему 
на оцинкованных рамах СТАТИКО Szn. Ее главные пре-
имущества — быстрая адаптация к конфигурации лю-
бого свода и экономичность, ведь монтаж конструк-
ций на нужную высоту производится только один раз. 

Станция «Тропарёво» 
Сокольнической линии расположена 
в районе Тропарёво-Никулино вдоль 
Ленинского проспекта. Станция — 
односводчатая мелкого заложения с двумя 
подземными вестибюлями, соединёнными 
с платформой лестничными сходами 
и имеющими выходы на обе стороны 
Ленинского проспекта.

Станция «Румянцево» 
расположена в Новой Москве, на Киевском 
шоссе, рядом с офисным центром «Бизнес-
парк Румянцево» и деревней Дудкино. 
Станция — двухуровневая колонная мелкого 
заложения, трёхпролётная с двумя рядами 
сдвоенных колонн.

Станция «Саларьево» 
расположена за МКАД, на участке между 
Киевским шоссе и деревней Саларьево, к югу 
от развязки Киевского шоссе и Родниковой 
улицы Станция — колонная трёхпролётная 
мелкого заложения. 

Владимир Алексеевич Беляков
Генеральный директор ООО ПКБ «Инжпроект» 

Также для уникальных условий станции «Тропарёво» 
был придуман симметричный стрелочный перевод в 
оборотный тупик, который позволял составам разво-
рачиваться до сдачи в эксплуатацию следующей стан-
ции.

В проекте «Румянцево» специалисты столкнулись 
с  необходимостью экономии пространства, ведь 
станция расположена на узкой полоске между Киев-
ским шоссе и одноимённым бизнес-парком. В связи 
с этим общая длина выделенной площадки соста-
вила 280 метров против обычных 400: специалисты 
предложили расположить все кассовые вестибюли и 
служебно-технологические помещения на отдель-
ном верхнем ярусе, а платформу — на нижнем. Отсю-
да складывается впечатление, что станция короткая. 
На самом деле эскалаторы просто смещены ближе к 
центру станции, и платформа за ними продолжает-
ся. Что касается архитектуры, то было решено офор-
мить интерьеры станции в стиле абстракциониз-
ма по мотивам картин нидерландского художника  
Пита Мондриана. Для облицовки путевых стен были 
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предложены абстрактные рисунки, а для платформ — 
ярко-оранжевые скамейки. 

Юбилейную, 200-ю станцию метрополитена «Са-
ларьево» архитекторы решили посвятить конструк
тивизму: стены, потолок, колонны и пол станции по-

делены на условные квадраты разного цвета, а стены 
вдоль путей украшают витражи с цветным стеклом. 
В кассовом и центральном залах был установлен под-
весной потолок типа «грильято». Два подземных ве-
стибюля соединяются с платформой лестничными 
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спусками. Наземные павильоны, расположенные напротив друг 
друга, соединены с вестибюлями с помощью лестничных спу-
сков и эскалаторов через двухуровневые аванзалы. На станции 
воплощена идея полного разделения входящего и выходящего 
потоков, для чего вестибюль № 1 (северный) работает только на 
вход, а вестибюль № 2 (южный) — только на выход.
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покровский завод
железобетонных

изделий
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ЕВГЕНИЙ ВАСИЛЬЕВИЧ Ломакин
Генеральный директор ООО «Покровский завод железобетонных изделий»

ООО «Покровский завод железобетонных 
изделий» выпускает свою продукцию с 1970 
года. Первоначально завод входил в состав 
треста «Покровсельстрой», затем в состав 
треста «Владимирагропромстройматериа-
лы». Предприятие постепенно наращивало 
мощности и расширяло собственную произ-
водственную базу. С 1986 по 1988 год проис-
ходит реконструкция завода и строительство 
цеха по производству арболита. На протяже-
нии всей истории завод сохранял свой про-
филь и название, за исключением периода 
2002–2008 годов, когда собственник решил 
его переименовать. В 2008 году предприятие 
возвращает себе прежнее имя и запускает 
комплексную программу реконструкции, 
которая включает в  себя полномасштабное 
техническое и технологическое переосна-
щение. В течение года без остановки дей-
ствующего производства завод освоил вы-
пуск нового вида ЖБИ для строительства 
технических сооружений метрополитена 
по заказу Мосметростроя. Модернизация 
позволила создать современное, высоко-
производительное, высокорентабельное и 
экологичное производство.
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Основным потребителем предприятия является 
АО «Мосметрострой», в группу компаний которого 
входит Покровский ЗЖБИ. Степень ответственности 
требует в высшей степени внимательного отноше-
ния к качеству материалов. Из высокоточных железо
бетонных блоков, произведённых на заводе в Покро-
ве, собираются кольца тоннелей столичного метро. 
Данный вид обделки позволяет вести проходку со-
временными тоннелепроходческими комплексами со 
скоростью до 20 м в сутки. 

После монтажа поверхность железобетонных ко-
лец производства Покровского завода не требует до-
полнительной обработки и гидроизоляции швов. 
Контроль качества на заводе начинается с контро-
ля качества поступающих материалов, продолжает-
ся во время изготовления блоков и заканчивается  

непосредственно перед отправкой на строительные 
объекты. Изготавливается на заводе и продукция, 
предназначенная для иных видов строительства: фун-
даментные блоки, плиты перекрытия и т.д., но про-
цент данных изделий в общем объёме невелик.

До 2020 года в столице планируется построить 
70  новых станций метро, соответственно продукция 
ООО  «Покровский ЗЖБИ» будет востребована как 
минимум на пять лет вперёд. Руководство компании 
стремится повысить конкурентоспособность пред-
приятия путём расширения ассортимента выпускае-
мой продукции, снижения её себестоимости, освоения 
выпуска сопутствующих комплектующих, ранее заку-
павшихся Мосметростроем у сторонних поставщиков. 
В связи с наметившимися перспективами особое вни-
мание уделяется подготовке и обучению персонала.

Совершенствуется и производство. На сегодняш-
ний день предприятие работает в трёхсменном режи-
ме, все процессы производства автоматизированы. 
Завод имеет в своем распоряжении шесть типов опа-
лубки для изготовления колец под различные тонне-
лепроходческие комплексы. Это высокоточные метал-
лические формы с прецизионными геометрическими 
размерами и индивидуальной системой вибрации для 
укладки бетонной смеси. Завершение второго этапа 
реконструкции, который начался в 2014 году, позво-
лит увеличить производительность завода до 750–800 
колец в месяц и создавать необходимый запас изде-
лий на собственной территории.
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ИННА ВАСИЛЬЕВНА 
Головачёва
Генеральный директор 
ЗАО «Тоннельстройкомплект»

Строительство метрополитена невозможно без опре-
делённой материально-технической базы, поэтому в 
1932 году был организован Метроснаб, призванный 
обеспечить стройки основными материалами и обо-
рудованием. В районе Черкизово создаётся первая 
складская база, а через три года ещё две: в Тимиря-
зевском районе Москвы и на территории станции  
Москва-Товарная-Павелецкая. В 1939 году Управле-
нию была выделена железнодорожная ветка от стан-
ции Черкизово Окружной железной дороги. 

Поначалу все работы на складах велись вручную, 
включая разгрузку вагонов с чугунными тюбингами. 
В годы Великой Отечественной войны коллектив, пре-
одолевая все трудности с поставками, обеспечивал 
строительство необходимыми материалами и обору-
дованием. В конце 1950-х годов провели комплексную 
реконструкцию всех баз, и к середине 70-х механиза-
ция на погрузочно-разгрузочных работах и внутри-
складской переработке доходила до 95%. Кроме того, 
был реорганизован сам Метроснаб. В 1979 году на его 
базе создается более гибкое и эффективное предпри-
ятие — УПТК «Мосметростройкомплектация», кото-
рое помогло справиться с возросшими темпами стро-
ительства.    

Начало 80-х — время рекордных строительных 
объёмов, взять хотя бы разворот работ на Серпухов-
ском радиусе, когда предстояло сдавать сразу около 
14 км трассы с восемью станциями. В эти годы коллек-
тив пополнился новыми высококвалифицированны-
ми кадрами, усовершенствовал систему снабжения. 
После распада СССР предприятие наравне с другими 
управлениями Мосметростроя испытывало экономи-
ческие трудности, те-
ряло налаженные кон-
такты с поставщиками, 
урезало свой бюджет, 
однако продолжало 
исправно выполнять 
свой долг — постав-
лять для метро тю-
бинги, рельсы, шпалы, 
стрелочные переводы 
и другую металлопро-
дукцию, цемент, ще-
бень, крепёжные лесо-
материалы и т.д. В 1991 
году компания вновь 
реорганизовывается: 
появляется Управле-
ние «Мосметротранс
комплект» (ММТК), ко-
торое, в свою очередь, 
в 1994 году становится 
акционерным общест
вом  — ОАО «Метро-
транскомплект».

Потрясения, выпавшие на долю сотрудников пред-
приятия, не только не сломили коллектив, но, напро-
тив, закалили его. В 2004 году на базе действующего 
акционерного общества создаётся ЗАО «Тоннельстрой
комплект», которое сегодня является современным 
предприятием с развитым складским хозяйством и 
транспортным комплексом.

Труд снабженцев вложен в строитель-
ство всего столичного метрополитена, 
объектов промышленного и гражданско-
го назначения, уникальных транспортных 
сооружений Москвы. Это сфера, которая 
требует от работника полной отдачи сил и 
таких качеств, как коммуникабельность, 
широкий кругозор, глубокое знание отрас-
ли, в которой он работает, гибкость харак-
тера.

Организация материально-техническо-
го снабжения во все времена требовала со-
ставления точных планов: чтобы правиль-
но рассчитать потребность в материалах и 
своевременно приобрести их, необходимо 
знать не только технологию строительства 
и производства, но и активно сотрудничать 
с предприятиями-поставщиками. Не успе-
ют бригады очертить контуры стройпло-
щадки, как на неё уже завозятся заранее за-
готовленные материалы.

За 85 лет был пройден долгий путь 
становления, накопления опыта, завоева-
ния доверия и авторитета, поиска новых 
схем улучшения комплектования объектов 
застройки, были созданы традиции и про-
фессиональные устои коллектива. Всё это 
помогало снабженцам достойно выходить 
из трудных ситуаций и высоко держать 
марку фирмы.
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Павел Викторович Морозов
Генеральный директор ООО «Метротранскомплект»

Для строительства метрополитена требует-
ся огромное количество материалов и обо-
рудования, которое нужно где-то хранить. 
В этом и помогает столичному Метрострою 
ООО «Метротранскомплект», с 2005 года 
занимающееся предоставлением услуг по 
складированию промышленной продукции 
для объектов метростроения и других орга-
низаций. МТК снабжает строящиеся объек-
ты Московского метростроя строительными 
материалами, металлопрокатом, тюбингами 
и другими изделиями, необходимыми для 
строительства новых линий метро. 

Также в сферу деятельности компа-
нии входит транспортная обработка грузов 
и надзор за состоянием и эксплуатацией 
нежилого фонда и земельных участков.  
На  сегодняшний день в управлении 
ООО  «Метротранскомплект» находятся  
свыше 60  тыс. кв.  м объектов недвижимо
сти нежилого фонда и около 20 га земель-
ных участков, производственная площадка  
площадью 4 га для складской обработки и 
ответственного хранения грузов.

Основной задачей МТК является быст
рое и своевременное обеспечение объектов  
Мосметростроя элементами обделки различ-
ных тоннелей, металлопрокатом, цементом, 
бентонитом, лесоматериалами, деталями  
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верхнего строения пути, кабельной продукцией, необ-
ходимой техникой. Основное подразделение компа-
нии занимается приёмом, комплектацией и отпуском 
материалов и оборудования на строящиеся объекты 
московского метро. Для выполнения погрузо-разгру-
зочных работ подразделение оснащено различными 
грузоподъёмными механизмами: козловыми, мо-
стовыми и железнодорожными кранами, вилочными 
погрузчиками. Доставка грузов осуществляется как 
автомобильным, так и железнодорожным транспор-
том, для чего у МТК имеется собственная промыш-
ленная железнодорожная ветка от станции Черкизово  
Московской окружной железной дороги.

За последние десять лет ООО «Метротранском-
плект» было переработано свыше одного миллиона 
тонн различных грузов для нужд Московского метро-
строя и различных городских объектов, проведена 
огромная работа по поддержанию работоспособности 
оборудования, зданий, сооружений и коммуникаций 
производственно-складского комплекса, обеспечи
вающего переработку грузов для строительства  
объектов метро. 

Сегодня в компании работает порядка 100 чело-
век — рабочих и инженерно-технических работников. 
Это машинисты крана, стропальщики, составители 
поездов, операторы котельных и т.д. Более 20 чело-
век являются ветеранами Мосметростроя, прорабо-
тавшими на предприятиях свыше 20 лет. За период 
существования Метротранскомплект трое машини-
стов кранов были награждены почётными грамотами 
ГК «Транстрой» и Министерства регионального разви-
тия Российской Федерации.
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Магомед Абдуллаевич Исмаилов
директор ЗАО «Коммунально-строительное управление Мосметростроя»

История коммунально-строительного управления 
(ЗАО «КСУМ») берёт начало в 1931  году. Уже в пер-
вой структуре Мосметростроя имелся отдел подго-
товительных и общевспомогательных работ и пред-
приятий, в функции которого входила постройка 
жилья для рабочих и ИТР, технических помещений, 
столовых, прачечных и т.д., а также эксплуатация 
всего этого хозяйства. В 1932 году отдел был реорга-
низован в контору начальника работ по промышлен-
ным и гражданским сооружениям (сокращенно МЧС: 
«Метрострой  — часть строительная»). В 1933 году  
МЧС реорганизуется в Городскую строительную кон-
тору, начинает укрепляться и привлекается к основ-
ным работам Метростроя: строительству тяговых 
электроподстанций, наземных вестибюлей станций 
метро, электродепо, цехов заводов Метростроя и т.д. 

К началу строительства второй очереди метро 
Городская строительная контора упраздняется, её 
структурные подразделения — коммунально-строи-
тельные конторы (КСК) — передаются в ведение шахт 
и дистанций. Однако в 1939 году КСК, коммунальный 
отдел и жилищное управление вновь объединяются, 
теперь под названием Коммунально-строительное 
управление Метростроя (КСУМ). Сегодня даже трудно 
представить, насколько сложным и многообразным 
было в те годы социальное хозяйство метростроевцев. 
Объекты располагались во многих районах Москвы и 
Подмосковья на значительном удалении друг от дру-
га. Только жилых городков, находившихся в ведении 
КСУМа, было полтора десятка. Имелись свои ясли-са-
ды, дома культуры, магазины, столовые, пожарные 
части, спортивные сооружения, загородные объекты.

С тех времён основные задачи коллекти-
ва КСУМа остаются прежними: эксплуатация 
и обслуживание объектов социальной базы 
Мосметростроя. Структура же предприятия 
целиком и полностью зависела от масштабов 
деятельности компании и социальной поли-
тики её руководства в тот или иной период. 
Например, в конце 1950‑х – начале 1960-х го-
дов — на пике первого периода индустриаль
ного домостроения — в метростроевских до-
мах проживало до 60 тысяч человек. В 1990‑е 
годы Мосметрострой, как и большинство 
крупных предприятий, пережил серьёзные 
потрясения: строительство метро было фак-
тически заморожено, социальное хозяйство 
тоже пострадало. Однако большинство рабо-
чих общежитий удавалось финансировать. 
Тем самым была сохранена основная часть 
коллектива, которая сегодня составляет ос-
нову квалифицированных кадров Мосметро-
строя. Удалось сберечь для Москвы и почти 
все метростроевские детские сады, педаго-
гические коллективы которых активно уча-
ствуют в городских и международных обра-
зовательных проектах.

В настоящее время ЗАО «КСУМ» оказы-
вает жилищно-коммунальные услуги работ-
никам Мосметростроя. Жилищный фонд 
состоит из 6 общежитий общей площадью 
55 330 кв. м, в них проживает более 4 600 че-
ловек. Коммунальщиками организованы 
надлежащий приём, размещение и своевре-
менная регистрация работников. Созданы 
условия для  проживания: обеспечен уют, 
функционируют кухни, душевые, установ-
лены стиральные машины, физкультурно-
оздоровительные тренажёры, проводятся 
спортивные соревнования.

Помимо этого в ЗАО «КСУМ» сосредо-
точены культурная, спортивная, музейная 
базы, жилищно-информационный (с  1930-х 
годов) архив Мосметростроя. Организация 
имеет статус управляющей компании по экс-
плуатации и обслуживанию многоквартир-
ных жилых домов (УК МКД). 

Опытному сплочённому коллективу под  
силу решение самых сложных социально 
значимых задач. ЗАО «КСУМ» планирует  
расширять сотрудничество с организациями 
Мосметростроя в сфере жилищно-комму-
нальных услуг и управления недвижимым 
имуществом, тем самым уменьшая бремя  
затрат на обслуживание непрофильных ак-
тивов и сохраняя статус Мосметростроя 
как единого производственного комплекса  
с развитой социальной инфраструктурой.
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СЕРГЕЙ викторович ХОДАКОВСКИЙ
директор Технической школы Мосметростроя

За семьдесят три года работы в технической 
школе Мосметростроя было обучено более 
90 тысяч специалистов по более чем 40 раз-
личным профессиям. Горные мастера, тон-
нельщики, проходчики, путейцы, слесари по 
ремонту, электромонтеры, электросварщи-
ки — люди, которые обеспечивают развитие, 
безопасность и надёжную работу Москов-
ского метростроя.  Школа, созданная на базе 
курсов мастеров в далеком 1943 году, по-
степенно превратилась в «кузницу» кадров 
Мосметростроя. 

По мере того как в метростроение вне-
дрялись новые технологии и оборудование, 
совершенствовалась и система образования. 
С первыми поступлениями импортной тех-
ники на Метрострой коллектив школы со-
трудничал с зарубежными специалистами 
из Японии, США, ФРГ, Швеции по обучению 
советских рабочих. Инженерно-педагогиче-
ский коллектив школы принимал участие в 
обучении рабочих и специалистов Чехосло-
вакии и Польши по технологии метрострое-
ния, использованию различных машин, ме-
ханизмов и оборудования. 

Международное сотрудничество про-
должается и в нынешние времена — зару-
бежные специалисты фирм «Херенкнехт», 
«Ловат» оказывали помощь в обучении  
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метростроевцев работе на современных ме-
ханизированных проходческих комплексах 
при строительстве Лефортовского тоннеля  
и Бутовской линии, специалисты чешской 
фирмы «Феррит»  — работе и обслуживанию 
шахтных дизелевозов. 

Техническая школа работает в сфере под-
готовки, переподготовки и повышения квали-
фикации. Поступить туда могут лица не моло-
же 18 лет, прошедшие медицинскую комиссию 
по профессии и работающие в строительных 
организациях. Обучение по  профессиям со-
стоит из двух основных этапов: теорети-
ческая часть и производственная практика 
непосредственно на объектах строительства 
с использованием имеющегося в организа-
циях тоннелестроительного и другого обору
дования. Установлены различные графики 
занятий, ведь многие параллельно с учебой 
продолжают работать на объектах. Поэтому 
предусмотрено обучение как в дневное, так 
и в вечернее время непосредственно в стенах 
школы и на предприятиях по гибкому графи-
ку. Успешно сдавшим экзамены присваива
ется профессия и квалификация.

Самые востребованные специальности на 
сегодняшний день — машинисты. За повыше-
нием квалификации в техшколу обращались 
специалисты Тоннель‑2001 и Тоннельного 
отряда № 6. Для СМУ-15, УСР, СМУ-14 школа 
готовила машинистов немецких башенных 
кранов, для СМУ-12 и КСУМ — изолировщи-
ков. Все выпускники отмечают теплую, вни-
мательную и радушную атмосферу, которая 
здесь царит. Она позволяет быстрее влиться  
в коллектив, не чувствуя при этом дискомфор-
та при переходе «от производства к учёбе». 
Большую роль, конечно, играют преподава-
тели. Все они имеют профильное образова-
ние, опыт работы в строительстве и большой 
стаж педагогической деятельности. Школа  
не только дает знания, но и помогает сохра-
нять традиции, историю метростроения. 

Вот почему сюда на обучение и повыше-
ние квалификации отправляют своих сотруд-
ников различные строительные и промыш-
ленные компании. Заказчиками технической 
школы стали более 30 предприятий в раз-
личных регионах России, осуществляющих 
ведение специальных строительных работ,  
и огромное количество предприятий, выпол-
няющих общестроительные и монтажные ра-
боты. Более 6,5 тысячи специалистов подго-
товил филиал школы в посёлке Нижнеангарск 
на БАМе, где обучались кадры тоннельщиков.
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В конце 2004 года руководство Мосметростроя при-
няло решение о создании отдельной организации, 
которая выполняла бы функции централизованной 
бухгалтерской службы всех подразделений группы 
компаний. В результате в 2005 году было образовано 
ООО «Учётный центр Метростроя», первыми его кли-
ентами стали строительно-монтажные управления.  

Александр Васильевич Евстратов
Генеральный директор ООО «Учётный центр мосМетростроя»

усовершенствовать и привести к единому 
знаменателю всю систему бухгалтерского, 
налогового и управленческого учёта. Бла-
годаря работе высококвалифицирован-
ных сотрудников появилась возможность 
регулярно получать сводные финансовые 
и управленческие данные по всей группе 
компаний в соответствии с Международ-
ным стандартом финансовой отчётности 
(МСФО). Первый такой отчёт был подго-
товлен УЦМ за период с 2006 по 2007 год 
и согласован с аудиторами в середине 
2008  года. Впоследствии отчёты стали 
предоставляться ежегодно, а затем и еже-
квартально.

В 2012 году перед УЦМ поставили за-
дачу: перевести на бухгалтерское обслу-
живание все компании холдинга Мосме-
тростроя в срок до 31 декабря 2014 года. 
С этой задачей учётный центр успешно 
справился. Однако в последние годы по-
мимо обслуживания своей организации 
УЦМ активно развивает направление по 
подготовке и методологическому обеспе-
чению всех видов отчётности, в том чис-
ле отчётности по МСФО и для сторонних 
компаний. Сегодня клиентами УЦМ стали 
крупные российские и зарубежные хол-
динги, занимающиеся строительством  
и производством строительных материа-
лов, предоставлением спецтехники и ока-
занием транспортных услуг, арендой не-
движимости, страхованием, снабжением  
и складским обслуживанием. Такой об-
ширный клиентский портфель свиде-
тельствует об эффективности принятых  
в учётном центре подходов и решений, 
проверенных многолетним опытом рабо-
ты в реальном секторе экономики.

Учётный центр Метростроя накопил 
огромный и бесценный опыт работы 
с крупными организациями, часто имею
щими миллиардные обороты, по схеме 
внешнего бухгалтерского обслуживания 
с одновременным составлением сводной 
отчётности для материнского предпри-
ятия. Во время создания центра на рынке 
практически не было подобных бухгал-
терских компаний. Поэтому все наработ-
ки, способы и методы, отвечающие со-
временным требованиям рынка, являются 
собственными разработками ООО «УЦМ». 

А уже через год под управление УЦМ перешла и  го-
ловная компания группы — АО «Мосметрострой».  
За одиннадцать лет работы на внешнее бухгалтерское 
обслуживание принято порядка 50 предприятий. 

УЦМ помог оптимизировать затраты Мосме-
тростроя, усилить контроль за финансово-хозяй-
ственной деятельностью его дочерних компаний,  
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Мосметрострой — 
это коллектив

единомышленников
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Мосметрострой сегодня — это команда единомыш-
ленников, преданных родному коллективу и своему 
делу. Строительная компания, обладающая уникаль-
ной производственной базой и высококвалифици-
рованными специалистами, способными выполнить 
самые сложные задачи и достичь новых высот  
в метростроении. 

Сегодня на Мосметрострое, как и в далекие 
1930‑е годы, работает профсоюзная организация.  
На первой очереди профкомы создавались на всех 
шахтах и участках, даже в бригадах были свои  
профсоюзные группы. Объединяющую роль играл 

постройком  — своеобразный боевой штаб, кото-
рый занимался огромным пластом жизненно важ-
ных вопросов: набором кадров и расселением ты-
сяч строителей подземки, прибывающих из разных 
концов страны, обучением кадров — открывал спе-
циальные курсы и технические кружки, где препо-
давали лучшие инженеры, техникой безопасности 
на производстве, социалистическим соревновани-
ем… Свою главную задачу профсоюз видел в том, 
чтобы мотивировать строителей на выполнение 
грандиозных производственных планов, энтузиазм 
поощрялся. 

Профсоюзная организация большое внимание 
уделяла не только производству, но и быту метро
строевцев. На контроле находились такие важные 
вопросы, как медицинское обслуживание, питание 
на возводимых объектах и в общежитиях, культур-
но-массовая и спортивно-оздоровительная работа, 
санаторно-курортное лечение, отдых детей метро-
строевцев.

Профсоюз активно участвовал в организации  
аэроклуба Метростроя в Малых Вязёмах, в создании 
пионерского лагеря в Балабанове, загородных дет-
ских городков в Тучкове и Фролках. В Лоси, в метро

городке, был разбит сквер, обустроены площадки  
и сооружена вышка для парашютной секции, постро-
ены Дом пионеров и Дом культуры, возведён клуб 
в Черкизове и многое другое. С 1945 года во Дворце 
культуры в  Костомаровском переулке располагались 
музей и библиотека, работало множество самодеяте
льных коллективов. Здесь проходили чествования 
передовых бригад и ветеранов труда, торжественные 
мероприятия и профсоюзные конференции, встре-
чи с заслуженными деятелями культуры и празд-
ничные концерты. Все мероприятия освещались  
в газете «Метростроевец». 
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Первый номер газеты,  
которая изначально называ
лась «Ударник Метростроя», 
строители подземки получи
ли 6  августа 1932 года. В те 
годы газета шефствовала над 
множеством печатных изда-
ний, выходивших на шахтах. 
За 84 года издано более 13 
тысяч номеров. Когда в нача-
ле 60-х многие производст
венные газеты на предпри-
ятиях были закрыты, в  том 
числе и «Метростроевец», ру-
ководство Мосметростроя и 
профсоюза одними из первых 
добились того, чтобы журна-
листы вновь взялись за перо. 

Не так давно, в декабре 
2015 года, в коллективе был 
создан Совет молодых специ-
алистов. Он объединил амби-
циозных, любознательных, 
целеустремленных метро-
строевцев, которые начина-
ют свой производственный, 
метростроевский путь. 

На сегодняшний день Совет состоит из несколь
ких секторов, которые занимаются производст
венными, социальными и культурно-массовыми 
вопросами. Молодёжь с удовольствием участвует в 
организации концертных программ для ветеранов,  

культурно-спортивных мероприятиях. С их участием 
проходят шахматные турниры, футбольные матчи, 
детские спортивные праздники. В  2015 году метро-
строевцы впервые приняли участие в ежегодном сле-
те молодых специалистов Стройкомплекса Москвы.
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К ветеранам в коллективе — отношение 
особое. Они по праву заслужили глубокую бла-
годарность, любовь, уважение за героический 
и  самоотверженный труд на благо Метростроя, 
Москвы, страны. Сегодня совет ветеранов войны 
и труда Мосметростроя, как сложилось традици-
онно, делится с молодёжью бесценными знани-
ями и  опытом. Ветераны — главные хранители 
уникальной истории уникального коллектива, 
будущее которого в руках молодых.

Московский метрострой традиционно ста
рается поддерживать дух единства между по
колениями  — например, в Спартакиаде-2015, 
посвящённой 70-летию Победы в Великой Оте
чественной войне 1941–1945 годов, участвовали 
около тысячи сотрудников организаций Мос
метростроя — молодые специалисты и ветераны. 
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