






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Мы проводили собрания, рассказывали рабочим о методах 
борьбы с плывунами, объясняли, что мы непременно победим, 
и действительно в апреле мы открыли поверх плывунов весь 
котлован, потом поставили на каждый погонный метр по десять 
человек и быстро, не давая грунту двинуться, выхватили его и 
забрали шпунтами.

Воду мы собирали, выкачивали в лотки и сейчас же схваты­
вали бетоном выбранную часть котлована под отметку.

Но когда мы выбрали грунт, то наши сваи, державшие крепле­
ние котлована, уже плавали своими концами в плывуне, им 
было не в чем держаться. Чем дальше мы двигались по фронту 
работы, тем больше входили в самую толщу плывуна. Но 
все же мы прошли котлован станции до самого подземного вес­
тибюля.

Я не стану углубляться в технические подробности, но ска­
жу одно, что наши крепления оказались навесу, наподобие 
дирижабля, плавающего в воздухе.

Крепление трещало. В одну ночь сваи осели на 20 сантимет­
ров. За наружными стенами появились трещины. Скрип и 
треск скрепления создавали впечатление гибели дела.

В таких обстоятельствах необходимо было объяснить рабочим 
серьезность положения и не произвести никакой паники.

Тогда я обратился к секретарю парткома тов. Михайлову, 
и он по-настоящему помог мне закрепить дисциплину и порядок.

Мы сковали это место—около 20 погонных метров — жестким 
бетоном.

Никто не думал в этот ответственный момент о смене, никто 
не думал о времени.

Кончили. Я вынимаю часы. Оказывается, десять часов утра. 
И опять пошло обыкновенное время.

Очень помог нам в этот трудный период и парторг Старостин, 
ежедневно навещавший наш участок.

У англичан, когда они строили свою подземку, было чугун­
ное ожирение, избыток металла. Они и нам предлагали постро­
ить тоннель из чугунных колец и применить для изоляции 
свинцовые листы.

Наша система изоляции требует чрезвычайно аккуратной ра­
боты. Каждому крепильщику нужно было объяснить, чтобы он 
ни под каким видом не продрал изоляции, не проткнул ее гвоз­
дем. Нам нужен был лозунг простой, как пословица.

Таким лозунгом оказались слова Лазаря Моисеевича Кага­
новича: «Чтобы нигде не капало».

Для этого нужно тщательно следить за качеством бетона. 
Нужно воду, щебенку, песок, цемент брать мерой и весом. Ну­
жно подобрать такую консистенцию бетона, чтобы он был удобо- 
обрабатываем.



Были места в изоляции, когда при проверке перед началом
укладки бетона обнаруживались дыры, проткнутые случайно 
или нарочно; они были почти незаметны—маленькие дырочки, 
в которые едва входил гвоздь. Дырочки эти на черном фоне было 
очень трудно обнаружить. Тогда десятник-комсомолец Андре­
ев, хороший производственник, предложил предварительное по­
крывание цементным раствором по изоляции: на такой штука­
турке ясно было отражение каждой царапины.

Все с нетерпением ждали распалубки, чтобы проверить каче­
ство своей работы.

Когда начиналась распалубка, бетонщики приходили спе­
циально на свои места укладки, и если оказывались раковины, 
хотя бы и поверхностные, гут же на собраниях бригад выясняли, 
чей вышел брак, и непосредственных виновников изобличали 
на месте, требуя понизить разряд или даже совсем перевести 
из бетонщиков в землекопы.

Были и такие случаи. Проверим работу, и оказывается, что 
она проведена неудовлетворительно, что ее нужно переделывать. 
Бригада уже переодевается в раздевалке. Пришла на смену 
другая.

Но когда уходящая бригада узнает, что работа ее признана 
неудовлетворительной, тут же надевает опять спецовки и идет 
исправлять свои ошибки.

В течение месяца уложили мы 6 700 кубических метров бе­
тона, дали 150 погонных метров готовой станции.

В ночь на 1 июля уложили мы последние кубометры бетона 
на станции.

Мы долго стояли на месте оконченной работы и разошлись 
на рассвете.

Но население Сокольников еще не знало о том, что под ули­
цей уже готовы тоннель и станция.

Все рабочие, живущие вдоль нашей трассы, хорошо знали 
нас, так как не раз мы были виновниками того, что они остава­
лись без воды, освещения и канализации.

Нам часто задавали вопрос:
— Строите?
— Строим.
— Разрыли — ни пройти, ни проехать! Показали бы, что 

ли, что там у вас вышло.
Когда мы освободили станцию от лесов и опалубки, открылся 

величественный тоннель в полной красоте. Вылез я с инженером 
Гуровым на-гора. Рабочие и работницы, завидев нас, обрати­
лись с просьбой показать тоннель.

— Вы ведь первые закончили постройку станции.
— Хорошо, покажем. Только организованно соберитесь.
Собрались.



Пошли.
Сначала слышим привычные шутки, едкие замечания по на­

шему адресу. Осторожно один за другим спустились гости по 
лестницам вниз тоннеля. И вот полнейшее молчание всех. Рас­
крывая все шире и шире зрачки, люди оборачивались то в од­
ну сторону, то в другую.

Слышим ахи:
— Ну и махину соорудили, товарищи!
Я почувствовал теперь совсем иные интонации в обращении 

к нам.
Уходя, крепко жали нам руки.



с. д . соколи н
Начальник работ 2-й дистанции

П О Р А З И Т Е Л Ь Н Ы Й  У С П Е Х

Москву я приехал 1 февраля 1932 года, не 
имея представления даже о московских ули­
цах,—я был здесь впервые.

Мне дали участок в центре города, от Поч­
тамта до Большой Дмитровки.

Я обошел территорию с планом в руке, на­
толкнулся на Китайгородскую стену у пло­
щади Революции.

Мне показалось, что это удобнейшее место для устройства 
базы.

В Октябрьском райсовете отрекомендовался: начальник уча­
стка.

— Мне нужно место для постройки вспомогательных соору­
жений. Наилучшим считаю сквер возле Китайгородской стены.

— Вы этого места не получите, мы не позволим вам ставить 
заборы на бульварах, да еще в центре города!

Дать сквер отказались — и отвели место на Малой Лубянке.
Но и оттуда прогнали в 24 часа: оказывается, я  разместился 

возле какой-то посольской церкви. Полтора месяца с «чемода­
нами» в руках кочевал я с места на место, не имея не то что 
базы, но даже конторы для себя лично.



Тогда еще считали, что метро можно построить совершенно 
невидимо для людей.

Это я рассказываю для того, чтобы охарактеризовать отно­
шение к  метростроению в первый его год.

Не было ни инструментов, ни оборудования, ни материалов, 
ни людей.

На сокольническом радиусе начали копать шахты простыми 
лопатами.

После реорганизации системы управления, произведенной 
по указанию МК партии, я был назначен с апреля 1933 года 
начальником работ 2-й дистанции открытого способа. Трасса 
дистанции расположена на Краснопрудной улице, в районе быв­
ших Красных прудов, в местности, насыщенной водой. Работа 
протекала в тяжелых гидрогеологических условиях.

Трассу 2-й дистанции пересекало русло реки Чечоры. Для 
постройки метро необходимо было коллектор, в который заклю­
чена река, переложить в другом направлении.

Эта работа могла быть осуществлена в зимние месяцы, когда 
приток воды наименьший.

Тоннель метро был построен с двух сторон, район располо­
жения коллектора оставался нетронутым.

С наступлением зимних месяцев было приступлено к выве­
дению коллектора в новом его направлении.

В начале марта мы приступили к включению старого русла в 
новое. Был уже выложен лоток последнего кольца соединения, 
но неожиданно наступила оттепель, потекла обильная вода.

Надо было ожидать, что с минуты на минуту вода хлынет 
через край наклонной кладки и повлечет за собой огромную 
аварию как в самих тоннелях, так и в подземном хозяйстве, 
расположенном в районе.

По колена в ледяной воде люди докладывали стенки, работая 
всю ночь, пока к утру стены не были выведены настолько, что 
опасность затопления миновала.

Еще эпизод.
При проходке котлована у Северного вокзала вследствие 

осадки грунта сильно пострадали подземные сооружения двух 
водопроводных и двух канализационных магистралей.

Вода и нечистоты бурным потоком хлынули в котлован. 
Котлован, глубиной в 17 метров, шириной в 22 метра, стал бы­
стро затапливаться. Вода, глина и песок заносили уже подго­
товленную под бетон подошву котлована.

Размыв мог повлечь за собой подвижку шпунтов, все кре­
пления котлована могли обрушиться и подвергнуть опасности 
Северный вокзал.

С трех часов ночи до шести часов вечера шла борьба за кот-





лован—за вокзал. Работа шла в воде и нечистотах и под про­
ливным дождем.

Брошенные в помощь нашей бригаде бригады соседних уча­
стков без всякой подготовки, без соответствующей даже спец­
одежды восстанавливали крепи. Все было спасено спаянностью, 
преданностью и сознательностью бригад.

На Краснопрудной улице при проходке были допущены 
небольшие выплывы грунта, и грунт вокруг шахт был сильно 
разрежен и ослаблен. Сваи были забиты без учета ослабления 
грунта. Когда котлован был уже весь разработан и надо было 
приступать к производству бетонных работ, сваи под влиянием 
собственного веса и бокового давления стали погружаться в 
землю.

Присутствовавший при этом иноспзциалист Шмидт отдал при­
каз: немедленно вывести из котлована рабочих.

Рабочие не поддались паническому настроению Шмидта. 
Напротив, даже те бригады, которые находились на поверхности, 
бросились в котлован. Начальник строительства и я спустились 
вслед за рабочими. Соответствующие крепления были уста­
новлены, и осадки прекратились.

1932 год дал по бетону 8 процентов. За 1933 год я сделал 
всего 30 процентов программы. А за четыре месяца 1934 года 
я закончил всю работу. В августе кладка была доведена до
9 тысяч кубов в месяц, т. е. больше, чем за весь 1933 год.

Что создало этот поразительный успех?
Колоссальная помощь партии и советской общественности. 

Осознание рабочими и инженерами значения строительства, 
навыки в работе.

Персонально руководил нами тов. Каганович. У Лазаря Мои­
сеевича особая способность—притти в котлован и сейчас же 
начать с рабочими беседу. У него находились всегда легкие, 
понятные слова, близкие каждому из нас, метростроевцев.

В его присутствии на лицах появлялись радостные улыбки. 
Его кратковременные посещения вселяли бодрость и уверен­
ность и давали крепкую зарядку для новых боев с плыву­
нами.

Я начал работу исключительно с нацменами Калтассинского 
района. Эти люди, впервые попавшие в Москву на большую 
стройку, показали исключительный образец преданности делу 
строительства. Эти бригады до конца оставались на дистанции 
в числе лучших бригад.

Решающую роль сыграла конечно мобилизация комсомоль­
цев и партийцев. Эти фабрично-заводские рабочие, которые 
никогда раньше не имели ничего общего со строительными ра­
ботами, должны были, казалось, резко отставать от строителей-



специалистов, пришедших к  нам с разных концов страны. Но 
благодаря своей политической сознательности и воле они очень 
быстро включились в работу и, в течение короткого срока ос­
воив основы строительной техники, возглавили рабочие бри­
гады—в первую очередь своим личным примером героизма.

Будни стройки протекали на глубине 14 метров, в песках, 
насыщенных водой, где иной раз 10-метровая полоса отвоевы­
валась в течение двух месяцев, где крепление с трудом выдер­
живало напор грунтов. Нередко расстрелы—толстые бревна,— 
не выдерживая давления, лопались, как спички, ежеминутно 
угрожая привести к  большой аварии.

Дистанция, расположенная в районе железных дорог, изоби­
ловала подземными сооружениями, возводившимися в разное 
время и недостаточно отраженными в имеющихся чертежах. 
Коллектив дистанции каждую минуту мог ожидать сюрпризов, 
он закалялся в этой постоянной борьбе. И в настоящее время 
уже никакое самое сложное положение не испугает, не смутит 
работников дистанции.

Наличие комсомольского ядра давало нам уверенность в 
успешном выполнении заданий партии. Комсомольцы являлись 
застрельщиками соцсоревнования.

Были у меня две примерных бригады—комсомольская мос­
ковская бригада Хазина и бригада бородачей Еремина, природ­
ных землекопов.

Ереминская бригада состязалась с хазинской за красное 
знамя, за первое место. Ереминцы решили не отдавать красное 
знамя комсомольцам, бурили и копали отлично.

Эта борьба двух бригад дала отличные результаты.
Комсомол, вкрапленный в беспартийные бригады, подтяги­

вал их, а сами комсомольские бригады служили у нас образцом 
работы и дисциплины.

У меня работало много женщин, и надо сказать, что присут­
ствие их сыграло положительную роль: люди мягчали, работая 
плечо к плечу с женщинами, становились более осмотрительны­
ми и в методах работы и в манере разговаривать. Женщины ни­
когда не жаловались на мужчин, и со стороны мужчин не было 
жалоб на женщин. Ударная женская бригада Смирновой яв­
лялась примером для многих мужских бригад.

Бытовое обслуживание рабочих было поставлено у нас хо­
рошо.

Рабочие о себе говорят: «Живем, как люди. У нас есть свой 
городок с высокими светлыми комнатами, с душевой, со столовой 
с крашеными полами, с чистыми железными кроватями».

Самая грязная работа—изолировка. Там работает много 
•женщин. После работы изолировщицы имеют страшный вид:



в измазанной спецовке мешком, с измазанным лицом, с черными 
руками. Но уже через час, принявши душ, одевшись «по-го- 
родскому», изящно и нарядно, они сидят в театре равноправными 
московскими гражданками.

Когда я пытаюсь осмыслить работу на метро, я  думаю о том, 
что так построить метрополитен, как он строился и построен у 
нас, можно было только в наших условиях, только у нас в 
Союзе. Руководителем этого замечательного строительства 
была партия.



П. Н. ГУРОВ
Начальник 3-й дистанции

Р О С Т  Л Ю Д Е Й

оворя по существу, я пришел на метро без ка­
кого-либо стажа и без знаний. Проходка шахты 
для меня была загадкой, а мои инженеры были 
еще моложе и неопытнее меня. К слову, я 
с ними работаю до сих пор, и работают они 
отлично.

Сколько было пережито...
Началось с того, что шахты наши зали­

вались плывунами. Приходили люди, уходили люди. Механи­
зации почти не было. Все это доистория— 1932 год и половина 
1933.

Сейчас над нашим метро бегают трамваи, и наша станция— 
«Красносельская»— заканчивает мраморную облицовку: она 
готова.

А работы начались, если правильно считать, в прошлом году 
в марте.

Нам дали тогда семьдесят человек рабочих, участок в 
700 метров со станцией и несколько бараков. Был выбран 
открытый способ проходки.

Решающим моментом на всех этапах работы была воля пар­
тии. Мы ведь начинали в этом деле с незнания. Комсомольцы с



фабрик в большинстве свЗем никакого отношения к строитель-: 
ству не имели, и самое замечательное в строительстве метро 
то, что этот процесс строительства, процесс большой и сложный, 
переделывал личность — мою, как и любого рабочего.

Помню: мы по-детски составляли план. Помню: из управле­
ния мне писали:

«Вы должны принять 700 рабочих»
Я отвечал:
«Зачем мне столько?»
А мне на это отвечали:
«К вам мобилизуется тысяча».
Особенно я боялся того, что нам придется вскрывать под­

земные сооружения—водопровод, газ, телефон, канализацию. 
Попробуй, проломай водопровод — зальешься, прошиби га­
зовую трубу—неминуема катастрофа.

И тем не менее работали!
' Мы делали иногда в день то, что обычно делается в два-три 

дня.
Молодежь росла отлично, быстро усваивая производствен­

ные навыки. С комсомольцами очень легко было работать. 
Вопрос о заработке у них никогда не возникал. Строительство 
для них было делом принципа.

У нас есть рабочий—бывший беспризорный—Андреев. Сей­
час он старший десятник и вырос в прекрасного организатора.

На моих глазах в годичный срок тов. Завьялов из обычного 
рядового десятника вырос в руководителя изоляционных ра­
бот всей дистанции, заслужив авторитет и уважение окружаю­
щих.

На моих глазах техник Котов, начавший работать рядовым 
десятником, стал сменным инженером участка и работает сей­
час на щите.

На моих глазах аспирант Попов, начавший рядовым десят­
ником, ушел сменным инженером, во время своей работы не 
забывая учиться у всех и у каждого. Таких десятки.

Было у нас до 30 процентов женщин-работниц. Работали 
женщины очень хорошо, хотя им вначале довольно трудно было 
работать. Женщины аккуратнее и исполнительнее мужчин. 
Раньше я  редко применял женский труд, а на метро нам уда-, 
лось применить его во всех основных работах.

Самое поразительное для меня на метро—это то, как мы смогли 
провести столь колоссальное дело с такими малоопытными 
рабочими и с такими же поначалу неопытными инженерами.

Мы часто говорили между собой, что построили метро, даже 
«за ручку вагона метро до сего времени не подержавшись».

Среди нас преобладала молодежь—инженеры и техники, полу­
чившие образование преимущественно в советское время. Были



собраны техники, ранее работавшие и на гражданском и на 
промышленном строительстве и очень немногие—на инженерных 
работах.

Мне теперь совершенно ясно, что основным рычагом, когда 
мы начали работать, был не «опыт» собравшихся ИТР, а их 
упорное желание научиться и это дело выполнить. Наша стройка, 
новая по своему инженерному содержанию, была огромной 
школой большого коллектива.

Среди инженерно-технического персонала нашей дистанции 
почти не наблюдалось текучести. Все руководящие работники, 
начальники участков—товарищи Смульский, Козлов, Столя- 
ренко, Лившиц, Занегин, весь административно-хозяйственный 
персонал—работали бессменно с начала и до конца стройки.

Окружающая обстановка заставляла нас решать вопросы 
смелее, чем мы хотели, потому что некогда было размышлять, 
некогда было задерживаться.

Рядом с работой проходил трамвай, вдоль трамвайных пу­
тей надо было забить сваи. Я понимал, что здесь могут быть не­
приятности, но ждать, когда трамвай переложат,—это значило 
срывать работу.

И мы работали.
Триста свай мы забили в непосредственной близости к трам­

ваю, не останавливая движения.



Забивать сваи нужно было и среди рельсов—делали мы это 
с двух часов ночи, когда останавливалось движение.

И это нужно было делать очень быстро, ибо иначе мы могли 
отрезать Сокольники от города. Иногда сваи «упирались», 
торча среди рельсов. Ребята на этих работах были заняты 
лучшие. Они что угодно могли заколотить, если это требова­
лось. И все это были комсомольцы.

Я конечно мог бы и других рабочих найти, но я предпочел 
комсомольцев. Почему?

Работа была тяжелая, улица разворочена, котлованы зали­
ваются водой, кабели, газ, канализация раскопаны. Решалось 
дело громадной важности, мы понимали, что решающей здесь 
является комсомольская сознательность, и комсомольцы де­
лали свое дело отлично.

Начали мы работу вручную, машин нехватало, и все, что 
«плохо лежало» в других организациях и на других работах в 
Москве, мы под разными предлогами тащили к себе.

Самым трудным для нас, как это ни парадоксально, ока­
залась облицовка мрамором.

Когда вы делаете конструкцию— вы только инженер, а на 
мраморе вы должны быть и художником.

Ведь это делается не на год: все забудут, что мрамора нехва­
тало, а нас—строителей—будут обвинять на все века. Экие, 
мол, безвкусные люди!

Вот мы и обсуждаем каждую плиту всеми бригадами сово­
купно. \

Главным другом нашей дистанции надо назвать в первую 
очередь Лазаря Моисеевича. Ему мы «надоедали» больше 
всех. Станция наша—это не «Сокольники», не «Охотный ряд»,— 
станция второстепенная, но мы хотели выглядеть тоже не 
хуже.

И нужно поражаться заботливости и вниманию Лазаря 
Моисеевича. Например едет он в Челябинск по делам государ­
ственной важности, но буквально за пятнадцать минут до от­
хода поезда заезжает к нам, спускается на станцию, осматри­
вает, а потом с дороги шлет длинную телеграмму: такой, 
дескать, мрамор и эдакий, так его надо класть—и советуется 
с нами и учит.

Какое это впечатление производило на инженеров и рабочих!
Я ухожу на работу в девять часов утра, а возвращаюсь, 

когда первая смена приступает к работе, т. е. после двенад­
цати ночи.

С женой мы друзья юности. Из-за моего вечного пропадания 
на работе бывают иной раз неприятности, хочется ей куда- 
нибудь пойти, развлечься, а меня нет.

И примирил нас—Лазарь Моисеевич. Он делал доклад о



метро. Я сидел в президиуме, жена—в партере. На другое утро 
жена говорит своей матери при мне, говорит ласково:

— Так мне теперь и придется всю жизнь без мужа страдать.
Я спрашиваю:
— Почему?
— А ведь Лазарь Моисеевич вчера доказал, что пропадать 

тебе необходимо.
И затем матери рассказала все, что слышала вчера.
Больше жена уже не обижается на мои пропадания. Ждет, 

когда кончим строительство и поедем с ней отдохнуть. Когда 
кончу мое строительство,—ух, пойду я и в театр, перечитаю 
советских беллетристов, полежу на солнце в лесу—отдохнуть 
очень хочется!

Но вернусь к  первоначальной мысли.
Чтобы создать хорошее сооружение, надо быть хорошим 

инженером, а у нас на метро не было ни опытных инженеров, 
ни рабочих. Сделали мы метро потому, что старшим товарищем 
и главным инженером была партия, и тов. Каганович в част­
ности.

А какие у нас рабочие!
Как-то было у нас собрание—начальник шахты ведь вечный 

докладчик.
Публика собиралась медленно. Кто-то заиграл на рояли.
Вижу, играет наш монтер, играет совершенно свободно. 

За ним сел второй, сыграл не хуже.
Издавалась у нас своя многотиражка, рабкоры писали с хо­

рошим юмором. Рисовали сочные карикатуры. Карикатуры 
действуют не хуже, чем иная громовая речь, особенно по адресу 
технического персонала: со стены ее не сорвешь, все видят, 
и ты сам видишь, как тебя изобразили,—две недели сам на себя 
любуешься.

Наши рабочие интересуются концертами, театрами. Когдп 
местком раздает билеты в плохой театр—скандалят, требуют 
в МХАТы. Спортом увлекается много народу—и юноши и 
девушки. Живут ребята хорошо.

Хорошо, сознательно работали у нас не только комсомольцы, 
но и те бородачи, о которых принято думать, что они рабо­
тают только ради рубля,—сезонники. Утверждаю, что и онн 
на работе быстро перестраиваются.

Примерно 25—26 июня была у нас государственная комис­
сия по осмотру работ в Сокольниках.

Приехало человек пятьдесят—главные инженеры, предста­
вители МК, знатные люди.

Мы должны были закончить свою станцию к  1 июля. Знат­
ные люди стало быть пришли дней за пять.



Подошли к месту работы, станция огромная. Спрашивают
меня:

— Петр Николаевич, когда закончите?
— Первого июля.
Начальник строительства, человек деликатный, говорит:
— Хорошо, хорошо, посмотрим!
Ломов, главный инженер арбатского радиуса, большой орга­

низатор, посмотрел на меня:
— Брось, Петр Николаевич, провалишься!
И когда они ушли, я действительно думал: провалимся. 
Разговор шел при рабочих. И дело решили плотники, эти 

самые бородачи.
Нужно было сделать 3,5 тысячи квадратных метров опалубки. 

Разговаривать с плотниками—трудно. На собрании выносить 
постановление—одно, а на деле—другое.

Но плотники решили дело закончить к сроку, без собрания. 
Начали работать, и работали—не по восемь часов.

Помню, выхожу ночью, спрашивают меня:
— Петр Николаевич, сколько сейчас времени.''
А я их в свою очередь спрашиваю:
— Что вы, ребята, задержались?
Понимаю, что они похвалы требуют.
Отвечают этак второстепенно:
— Да как-никак, а полтора короба никак не доделаем, 

надо обязательно закончить.
И это—люди, не то чтобы политически грамотные.
Что ими руководило? Профессиональная гордость, трудо­

вая доблесть, желание доказать, что они работают не хуже 
других.



Л. Е. ГУСЕВ
Секрет арь парткома ш ахт ы  л  33—ЗЬ

Я В И Д Е Л  И Х  В Л И Ц О
?

орошо познаются люди в аварии.
19 апреля 1933 года звонит мне мой помощ­

ник Морозов:
— Гусев! Вода топит шахту.
Бегу. Спускаюсь вниз. Слышу: плещет вода, 

словно кто в ладошки хлопает удачливому 
оратору. Прорыв в калотте. Вода увлекает за 
собой землю и рвется под своды.

Часть рабочих сбежала, боясь погубить свою жизнь. 
Другая работала с оглядкой, готовая в момент безусловной 
опасности повернуть спину: это трусы с хитрецой. И только 
человек тридцать работало со всей силой, преданностью и 
ловкостью, какую может иметь человек. Они таскали бревна, 
тес, камни, шланги, насосы, моторы—все, чем мояшо спасти 
шахту, остановить нещадный напор воды. Эти о себе не 
помнили.

Татарин Эльтаров, горняк с тридцатипятилетним стажем, 
смуглый великан в шахтерском резиновом костюме, стоит по 
колено в воде. Рядом с ним—прораб Вавилкин, каменщик 
Орлов, беспартийный. Несколько десятков рабочих беспре­
кословно выполняют их распоряжения.



Двое суток длится борьба.
Наконец Вавилкину удалось отыскать колодец водостока. 

Он отвалил чугунный круг, спустился на пять метров вниз, 
залез по шею в снеговую воду и специальной пробкой огром­
ного размера заткнул отверстие, через которое рвалась в шахту 
вода...

Да, люди познаются в беде.
Я один из самых старых партработников на метро.
Я побывал на трех шахтах. Я знаю открытый способ, закры­

тый способ, плывуны, мерзлый грунт, дома, подвешенные 
над шахтой, кулаков, кулацких детей, пробравшихся в комсо­
мол, героев и героинь.

Где еще мог я приобрести за столь короткий срок такой боль­
шой жизненный, технический и партийный опыт, как на 
Метрострое?

Когда я впервые пришел на метро—в 1932 году—и спустился 
в шахту, я увидел черную жижу, которая сочилась из всех 
щелей, из всех отверстий. Это было у т р о  Метростроя, 
страшное, черное, непроглядное утро. Рабочие с ленцой от­
черпывали жижу, с ленцой подавали ее наверх, но жижа не 
убывала.

Я стоял растерянный, в своих резиновых сапогах, в резино­
вой куртке, в резиновой шляпе. А жижа все натекала и нате­
кала в шахту—тоже с ленцой, но упорно и непреоборимо.

Это было п е р в о е  мое впечатление.
Но меня вел за руку Московский комитет.
Я созвал коммунистов. В восьми шахтах порученного мне 

пятого участка их было всего пятнадцать человек. Коммунисты 
были очень слабые по своему политическому и общему разви­
тию. Это было утро Метростроя. В среднем на каждую шахту 
пришлось два коммуниста-производственника. Бюро партий­
ной организации уполномочило их быть парторгами на шахте.

Так начал я свою партийную работу на метро.
Вскоре мой участок был реорганизован, ряд шахт закрыли, 

изменился способ работ, и у меня осталась одна 29-я шахта. 
Шахта была опытная, туда перешли лучшие технические ра­
ботники, лучшие проходчики.

Я стал знакомиться с людьми.
29-ю шахту посетил Лазарь Моисеевич Каганович. Это было 

давно, я  не помню, точно его слов, обращенных ко мне. Но 
слова эти с огромной силой и ясностью осветили мне вдруг 
весь тот путь партийного работника на метро, который пред­
стояло мне пройти. Их конкретность, их с е г о д н я ш н я я ,  
сейчасная приложимость к делу поразили меня тогда, как о т- 
к р ы т и е. Шахта перестала вдруг быть т е м н о й .  Я нашел 
себя на метро.



Я хочу рассказать про рабочего-партийца Трушина.
Глухо стучат в подземелье топоры, проворно спускаются 

бадья за бадьей, тарахтят и повизгивают вагонетки, звенят 
заступы, посверкивая начищенным острием, тяжело охая, 
шлепается порода. Я спускаюсь в шахту, сквозь марчеванки 
штольни сочится вода, под ногами чавкает грязь, взбитая 
шахтерами, как тесто.

В шахте устанавливают кружала, на которых повиснет свод 
тоннеля.

Я остановился, гляжу на работающих: что-то тут неладно, 
видимо что-то напутали и теперь переделывают.

Отделившись от группы, навстречу мне идет весь вымазан­
ный в глине один из рабочих, в шахтерской шляпе, в резино­
вых сапогах. Карие глаза его устало смотрят на меня. В опу­
щенных вдоль тела руках чувствуется какая-то вялость, без­
волие. Узнаю Трушина, члена нашей партячейки, звеньевого 
кружалыцика.

— Что, товарищ Трушин, видно напутали?
— Да, видишь, кружало установили, но не точно, надо 

подать его сантиметров на пять влево. Вот и трудимся...
— А кто напутал? Вы или маркшейдеры?
— Мы недосмотрели... ,
Я спросил, как работает его звено, что нового в смене и по­



чему не был он на партсобрании. Он опустил глаза, помедлил, 
как бы не желая отвечать, и чуть слышно сказал:

— Объявление видел, но ушел прямо домой, что-то устал 
вчера...

— Ладно, заходи завтра в пять часов на ячейку, надо по­
говорить с тобой.

Я задумался о нем. Член партии с 1930 года, работу комму­
ниста ведрт в звене слабо, звено не выполняет плана. Есть 
в нем что-то добродушно-мягкое, неустойчивое в борьбе с труд­
ностями. Он часто поддается какому-то безнадежному унынию, 
не раз пьяный являлся на производство.

Посоветовавшись с Морозовым, я  решил завтра, до прихода 
Трушина в ячейку, сходить к нему на квартиру, посмотреть, 
в каких условиях он живет.

Он жил в бараке пятого участка, в маленькой комнатке.
Меня встретили три пары ясных детских глаз и пара мрачно 

озабоченных—их матери.
— Ну как, хозяйка, живешь с ребятишками?
Она застенчиво ответила:
— Холодненько и тесновато.
И верно, в комнате было тесно, скудная обстановка, нужда. 

Ребята чумазые, лохматые, с бледными личиками.
— Да вот и муж еще закладывает частенько...
Теперь я знал, как подойти к Трушину. Надо помочь ему 

и посмотреть, что будет дальше.
Когда Трушин после работы зашел в ячейку, я поговорил 

с ним резко и прямо. Он во всем согласился со мной.
— Да, работаю я плохо, неважно работает и звено. Зарабо­

ток небольшой, ремья в нужде. Верно ты, Гусев, говоришь. 
Я оторвался от ячейки, никакой нагрузки не несу, четыре 
эдесяца не платил членских взносов, почти не читаю газет...

— Перед тобой два пути, Трушин: один тот, на котором ты 
сейчас стоишь... и кажется начинаешь понимать, куда он тебя 
заведет. И другой путь, путь партийца — осуществлять аван­
гардную роль в бригаде, в звене, жить дома по-человечески, 
как это мы, коммунисты, понимаем.

Трушин сидел взволнованный, глаза его увлажнились, он 
отвернулся от меня.

Я переждал и добавил:
—1 Через пять дней слушаем на бюро твой доклад о работе 

звена. Подготовься, Трушин!
Через пять дней в кабинете начальника участка Соколова 

собралось бюро. Трушин коротко рассказал о работе звена. 
Невидно было, чтобы Трушин горел на работе или заставлял 
гореть других. Прохладное отношение к плану в его звене 
привело к резкому снижению производительности труда.



Посыпались вопросы:
— Что мешает тебе выполнять план?
— Почему выпиваешь?
— Почему приходишь на работу пьяным?
Бюро предложило Трушину под угрозой исключения из 

партии в кратчайший срок восстановить свой авторитет на 
шахте примерной работой. Вместе с тем решено было улучшить 
его жилищные и бытовые условия.

После собрания началось постепенно перерождение Тру­
шина. Вскоре ему дали повышение в разряде, а через месяц он 
был выбран бригадиром-кружалыциком. Всю зиму направляли 
мы его в работе, а к весне он крепко встал на правильный путь 
Мы ввели его в члены бюро, поручив вести массовую работу.

В середине лета 1933 года его выдвинули как лучшего удар­
ника не только на шахте, но и на общем собрании метростроев­
цев. К  этому времени он уже стоял на первом месте по выпол­
нению плана. В течение полугода он получил несколько денеж­
ных премий и экскурсию на Беломорско-балтийский канал.

Из унылого, безвольного, попивающего человека он стал 
жизнерадостным, бодрым, уверенным в себе работником. 
Позднее я  видел его на собрании по случаю окончания 29-й шах­
ты. С ним были дети и жена. По их улыбающимся лицам я ви­



дел, что они довольны своим отцом. Я тоже был доволен: при­
обрел для метро крепкого партийца-производственника.

Это — о методах работы с людьми, о конкретном руковод­
стве, об о т к р ы т и и ,  заключавшемся для меня в обращен­
ных ко мне словах Лазаря Моисеевича.

Но мы не только помогали, мы и р а з о б л а ч а л и .
Кулаку нет места на советской земле. Но он не погнушается 

полезть и п о д  з е м л ю .  Мы выявили кулацкую бригаду 
проходчиков на 29-й шахте, кулацкую бригаду плотника Ива­
нова. Мы внимательно перебрали их всех до одного. Иванов­
ская бригада сбежала и унесла с собой все, что только было 
можно: одеяла, подушки, прозодежду.

Я заострил на этом событии внимание всего коллектива, 
призвал партийцев и беспартийных к бдительности. Это было 
время, когда на метро шли все, кто только хотел. Надо было 
чистить коллектив—и мы чистили его, делая первые шаги 
к созданию крепких, надежных рабочих кадров.

Это—тоже о методах работы с людьми.
Московский комитет вел нас за руку, доказывал нам, когда 

мы ошибались.
Это было время собирания сил, московская земля еще туго 

поддавалась заступу и машине, еще шли споры о том, каким 
способом лучше брать ее. Это было у т р о  метро.

На всех трех объектах, где мне привелось работать секрета­
рем парткома, я  больше всего работал над кадрами, над жи­
выми людьми, над расстановкой по рабочим местам партий­
цев, комсомольцев и преданных рабочих. Я старался поднять 
авторитет парткома и его секретаря на такую высоту, чтобы 
рабочие и техперсонал верили в правильность всех его меро­
приятий. Ибо партком был на шахте проводником решений 
Московского комитета и указаний Лазаря Моисеевича Кага­
новича—и нам надлежало высоко держать это знамя.

Мы прошли форшахту, перешли горизонтальную проходку, 
стали делать штольню. Уже начали возникать первые кольца 
сводов закрытого способа. Пока машиной и заступом просто- 
напросто б р а л и  з е м л ю ,  я как секретарь парткома 
29-й шахты не очень сильно ощущал свою техническую безгра­
мотность. Я организовывал людей, руководил партийцами, 
выявлял врагов. Но когда стала усложняться т е х н и к а  
метростроения, я начал понимать, что без знания техники, 
с одним лишь политическим кругозором мне в шахте скоро 
нечего будет делать.

Я бродил по шахте, как слепой, я  не находил с людьми об­
щего языка, любой лентяй или враг мог обвести меня вокруг 
пальца.

К а ч е с т в о  работы!



Что мог я знать о качестве работы?
— Обратите внимание, у вас крепят неправильно, смотрите, 

какой перекос получился!—обращаюсь я к инженеру.
Он снисходительно улыбается:
— Голубчик, вы же ничего в этом деле не смыслите. Я ведь 

в политику не вмешиваюсь...
По директиве МК мы организовали курсы десятников для 

партработников и партактива. Нас обучали инженеры Гуров 
и Соколов и профессор Прокофьев. Я тоже прошел эти курсы. 
Это дало мне возможность понять до известной степени тех­
ническую сущность метростроения. Я понял, что такое крепле­
ние деревянной конструкции, что такое бетон, что такое желе­
зобетон, как работают машины. Пока это было не много, я 
еще очень робко бродил по прекрасному миру техники. Это 
была техническая азбука. Предстояло еще учиться грамма­
тике. Я стал вникать в чертежи, стал прислушиваться к  то­
му, что говорят инженеры и техники на своих совещаниях. 
Я наталкивал партийцев и комсомольцев на изучение тех во­
просов, которые стояли на шахте в порядке дня.

К нам на шахту пришли комсомольцы-тысячники.
Сто пятьдесят молодых парней с Электрозавода.
Нас топила вода. Они смотрели на нас с задором и прене­

брежением.



— Уж и с водой справиться не можете 1
Мы обмундировали их и спустили в штольню. Потом в ка­

лотту. Из калотты—в колодец.
— Надо выбирать плывун.
Плывун!
Они не были знакомы с геологией и о плывуне никогда не 

слыхали. В цехах Электрозавода было сухо, ясно, тепло, 
светлое небо гляделось в окна, рядом с маховым колесом росла 
пальма, привезенная из <!убтропиков.

На миг потревоженный в своем покое комсомольским засту­
пом плывун тотчас же снова смыкался. Это было страшно— 
и комсомольцы оробели. Они утратили свой задор и стали 
прислушиваться к нашим советам и приглядываться к  нашим 
делам.

На следующий день мы не досчитались пяти человек.
Мы собрали актив мобилизованных и сказали им, что такие- 

то сдрейфили и сбежали. Мы рассказали им, какие задачи 
стоят перед шахтой, мы показали им, как надо работать, мы 
пэделились с ними своим опытом.

Я вместе с ними спускался в шахту, вместе с ними выбирал 
плывун.

Через две-три декады они освоили шахтную науку и стали 
указывать нам наши недостатки.

У нас была слабая дисциплина, плохо было организовано 
рабочее место, был нехваток инструмента.

Я пошел в шахту, набрал несколько пакостных черенков от 
заступа, топора и лома, принес их в партком и поставил в угол. 
Вечером на заседании я имел возможность проиллюстриро­
вать свой доклад «живым» инструментом.

Это заседание раз навсегда избавило нас от плохих черенков 
и плохого инструмента. Мы потребовали от товарищей, снаб­
жавших нас инструментом, чтобы они работали над техноло­
гией дерева, на которое насаживается каждый черенок, каждый 
топор, каждая кувалда.

Субтропическая пальма в цеху—хорошая школа!
Чистота рабочего места, прочный инструмент—это была 

наша метростроевская пальма.
В июне месяце 1933 года у нас было 50 метров готового тон­

неля.
К нам в шахту спустились товарищи Каганович, Хрущев 

и Булганин.
Это июньское утро я никогда не забуду.
Я принимал своих гостей уже не в черной дыре, сочащейся 

липкой грязью, а в широком и высоком тоннеле, в котором 
гулко отдавалось каждое слово.

Лазарь Моисеевич зорким, хозяйским глазом осмотрел



стены, своды, спросил, как идут у нас Дела. Осмотром он ви­
димо остался доволен.

— Созовите партсобрание. Мобилизуйте народ еще сильнее 
на проходку, особенно по каменной кладке, чтобы скорее окон­
чить опытную шахту и передать нужных людей на другие 
шахты. Чаще напоминайте людям об о б щ е й  и д е е  метро. 
Нехорошо, когда люди копаются в шахте, как в яме, не ощу­
щая о б щ е й  цели. Вы не просто проложили пятьдесят 
метров тоннеля—вы создали сотую часть московского метро­
политена. Внушайте это людям постоянно. Каждый удар за­
ступа, каждый взмах кувалды, каждый вздох лебедки должен 
быть осмыслен!
. Работа секретаря парткома сложна и многообразна. За ты­
сячью мелочей нередко забываешь именно об о б щ е й цели, 
как-то упускаешь ее из виду. Ведь мы действительно построили 
с о т у ю  часть метрополитена. Это я упустил из виду. Этого 
я  не догадался внушать каждодневно людям своей шахты. 
А ведь здесь целая программа воспитания людей.

Отныне я  уже не расставался с этой идеей ни на миг. Она 
окрашивала все мои слова и дела. Своей четкой формулиров­
кой Лазарь Моисеевич дал мне в руки сильнейшее орудие пси­
хологического воздействия.

7 ноября 1933 года, в 16-ю годовщину Октябрьской револю­
ции, 29-я шахта была пройдена.

Меня перебросили секретарем парткома на 1-ю дистанцию.
Здесь работа шла уже к  концу, и я пробыл на дистанции 

недолго. Но окончание работ почему-то задерживалось, хотя 
оставалось доделать сущие пустяки. В одной из паровых баб 
мы обнаружили песок. Песок испортил штырь. Главным ме­
хаником был царский офицер Лушников. Мы прогнали его 
вместе с целым рядом чуждых людей, засевших в механическом 
цехе.

Всю зиму 1933 года мы били мороженую породу на Комсо­
мольской площади. Наконец сняли корку—а под ней воро­
шился злой плывун. Московский комитет дал нам в помощь 
пятьдесят коммунистов, я расставил их по участкам. Мы по­
вели большую партийно-массовую работу по забивке металли­
ческих шпунтов: только металлические стены выдерживали 
напор плывуна. Деревянное крепление выгибало дугой, коре­
жило, ломало. К весне мы добрались до дна и стали уклады­
вать первые кубы бетона...

Затем по решению МК я  был переброшен секретарем парт­
кома на шахту № 33—35 арбатского радиуса.

Была весна 1934 года.
За моими плечами—два года работы на метро.
На шахту я пришел из Свердловского университета. Я шел



без охоты. Я хотел учиться. Я хотел расширить свой кругозор, 
стать достойным сыном своего великого времени, своего класса.

Мог ли я думать, что обрету широкий партийный, жизнен­
ный и научный опыт п о д  з е м л е й !

Я обучаюсь сейчас на факультете особого назначения инже­
нерного дела по метростроению. Я прошел уже физику и на­
чертательную геометрию. Сейчас прохожу математику и при­
ступаю к изучению химии. Сочетание в одном лице партработ­
ника и инженера. А ведь нас уже немало таких. Скольких 
рабочих воспитало и образовало метро! Поистине вторую 
очередь мы будем делать в белых воротничках.

На 33-й шахте над нами в и с е л и  трехэтажные и пятиэтаж­
ные дома. Мы обнажали фундамент и подвешивали их: с жи­
телями, с мебелью, с горящими печами, с играющими детьми, 
с девушками и стариками. Работа тут была тонкая и сложная.

Но всем правилам мирового метростроения дома эти следо­
вало разрушить. Мы же удержали их. Тут нужна была огром­
ная техническая бдительность, нельзя было упустить из забоя 
ни одной песчинки.

Мы расставили по ответственным участкам таких отличных 
партийцев, как Рогачков, Хокоев, Буздалин. Мы сумели опе­
реться на лучших товаршцей-рабочих. Лишь только мы по­
чувствуем малейший разброд в рабочем организме, мы тотчас 
же вызываем лучших товарищей, ищем вместе причину раз­
брода и наводим порядок. Каждую ошибку, происшедшую 
по вине техника или рабочего, мы не замазываем, а разбираем 
ее и делаем достоянием всего коллектива.

Четыре месяца удерживали мы на шахте переходящее красное 
знамя.

Московский комитет вел нас за руку—и вот мы у цели.
Коммунист Оттенев обрубил концы изоляции у свода. Я спро­

сил его, почему он это сделал. Оказалось—по технической 
неграмотности. В партии он с 1918 года. Я поставил на за­
седании парткома вопрос о качестве изоляционных работ. 
Мы заставили Оттенева рассказать нам, как он смотрит на это 
дело. Он не нашел слов. Воспользовавшись случаем, я заострил 
внимание членов партии на качестве изоляционных работ.

К нам приходила иностранная рабочая делегация смотреть, 
как идет у нас работа под домами. Они были так восхищены 
этой прогулкой под обнаженными фундаментами домов, что 
даже засняли один дом, подвешенный над телом тоннеля.

Дорогие товарищи, у нас есть вещи более замечательные, 
чем висящие над пустотой дома. У нас есть замечательные люди.

И людей этих—миллионы
Я сам, скромный секретарь партийного комитета шахты, 

в и д е л  в л и ц о  многие тысячи этих замечательных людей.



А. И. НАТАМАДЗЕ
Бригадир бетонщиков 1-й дистанции

К А К  Я Р А Б О Т А Л

о смертью отца, который попал под поезд в 
1925 году, все мы, шестеро детей, оказались в 
бедственном положении: мать нигде не ра­
ботала, а мы все учились. Брат бросил техни­
кум и поступил на постройку Рионгэс. 
Я работал там же во время каникул, а зимой 
учился.

В 1926 году меня приняли в комсомол. Мне 
очень хотелось этого, и я немного сфальшивил: прибавил себе 
годы. Через четыре года я окончил десятилетку. После этого 
я еще много учился, много служил, попал наконец в Москву 
на планово-экономические курсы.

Но я  хочу рассказать о своей работе на метро.
Как-то я прочел брошюру «Комсомол на страже СССР». 

В этой брошюре рассказывается между прочим о том, как 
пятнадцатилетнего мальчика райком не отпустил на граждан­
скую войну, а он все-таки ушел самовольно добровольцем: этот 
мальчик был Саша Косарев. На меня это произвело очень 
большое впечатление.

Я подумал о том, что вот Саша Косарев, с молоком на губах, 
боролся на фронте, а где мне теперь бороться? И я сказал сам 
себе: на фронті На фронт строительства!



Я просил райком, чтобы меня отпустили работать на метро. 
Меня направили на Комсомольскую площадь, где была очень 
тяжелая работа в плывунах.

Нас было трое товарищей—я, Аманян и Телякушкин. Нам 
дали спецовки, добавили еще двух человек; меня назначили 
бригадиром. Несмотря на то, что в моей бригаде были одни 
новички, наша бригада все же не отставала и шла даже впе­
реди других. У меня создался авторитет, и я чувствовал себя 
героем. На доске мы не спускались ниже самолета и автомо­
биля, а на черепахе никогда не ездили. Я лучше умру, чем поеду: 
позорно передвигаться черепашьим способом, когда строишь 
метрополитен.

29 декабря 1933 года меня послали на слет ударников, на 
котором делал доклад тов. Каганович. Я увидел и услышал его 
в первый раз. На меня его доклад произвел огромное впечат­
ление. Видно, он все знал и понимал в нашей работе, словно 
главный бригадир. И я начинал работать после этого еще более 
быстрыми темпами. 7 января меня назначили сквозным брига­
диром. Бригада выросла уже до тридцати человек. Мне по­
пался самый трудный участок: грунт был ненадежен и укреплен 
металлическим шпунтом. По плану мы должны были давать 
70 кубических метров в смену, а мы давали до 114. Неслыхан­
ная цифра в то время!

Здесь я должен отметить один факт. В самый разгар работы 
ко мне в бригаду поступила одна девушка—Вера Леденева. Мы 
нарвались на плывуны, работать было очень трудно, но все- 
таки семьдесят подъемов надо было давать. Как-то, проработав 
уже три-четыре часа, я  вижу, что Леденева стоит у подъемника, 
держится за сердце и качается. Я спросил ее, что с ней.

— Да ничего, работаю...
— Как так ничего? Ты заболела, Вера, иди домой, а я скажу 

инженеру.
— Нет, я посижу немного, может быть станет лучше.
Она села, но ей стало еще хуже, соскальзывает на землю. 

Вижу, дело плохо. Отправил ее домой. На четвертый день она 
снова была на работе.

Вот какие у нас комсомолки!
19 февраля на нашей дистанции в первый раз повернулось 

колесо бетономешалки, и в одиннадцать часов вечера мы пу­
стили первый бетон.

Так переквалифицировались мы в бетонщиков.
Вскоре двадцать моих лучших комсомольцев мобилизовали 

для укрепления второй площадки, а мне самому поручали на 
ней самую слабую бригаду Щербакова. Работа только что на­
чиналась. Только что была снята мостовая.

Начальник мне сказал;



— Мы тебе доверяем, а как работать, ты сам знаешь.
Мне не хотелось итти сюда и отрываться от своей бригады, 

где люди привыкли ко мне и уважали меня. Но, с другой сто­
роны, надо было итти на прорыв. G 1 марта я приступил к ра­
боте. . ■

В первый день я только приглядывался. На второй день, 
после окончания, я  созвал бригадное совещание, где указал на 
недостатки, с которыми необходимо покончить. Ребята стали 
подтягиваться, приходили за пятнадцать-двадцать минут до 
начала, проводили совещания, как и что нужно делать. И после 
работы устраивали такие же беседы.

В нашей бригаде было только два человека, которые мешали 
работать: партиец Грызунов и комсомолец Иванов. Они все 
время опаздывали, дисциплине не подчинялись, и бригада 
постановила снять их и довести до сведения царткома: мы в 
это время соревновались с бригадой Бутырина, и расхлябан­
ность была нетерпима.

В конце месяца бригада выполнила план на 111 процентов, а 
бригада Бутырина—на 109 процентов. Из слабой бригады на этом 
участке мне удалось за месяц создать едва ли не самую сильную.

В апреле в связи с отставанием по бетону вновь перевели 
меня на бетон. Я начал работу 8 апреля, а на другой день меня 
уже поместили на почетную доску. В огромной степени нам



помогли массовики, прикрепленные на дистанцию из МК 
партии и комсомола. Первым днем выполнения дистанцией 
плана по бетону было 3 февраля, а 4 февраля и моя бригада дала 
такое же количество (60 кубических метров).

Бывали случаи, когда на Метрострое нехватало цемента. 
Однажды в апреле мы узнали, что завтра будет в цементе 
недостача Мы выделили из бригады трех человек (в том числе 
и меня) и отправились на поиски. Над нашей дистанцией был 
шефом Казанский вокзал, на котором шла большая стройка. 
Пошли туда—ничего не узнали; заглянули в политотдел Казан­
ского вокзала, рассказали, как и что, и выпросили взаймы 
несколько тонн.

Работали мы сквозными бригадами, иной раз по трое суток не 
приходилось бывать дома.

В мае я  почувствовал себя очень плохо, и меня послали на 
месяц в санаторий. Из санатория я прислал письмо комсоргу с 
запросом, как работает бригада и как идут дела. Оказалось, 
что ребята не могли выполнить план, потому что им не давали 
развернуть фронта работ. -Не долежав в санатории, я вернулся 
на работу.

В мое отсутствие мою бригаду разделили — одну часть оста­
вили на первом участке, а другую перевели на второй. Меня при 
двух звеньях наладили на первую площадку. Работа ответ­
ственная—перекрытия и балки.

В то время я был инспектором по качеству и вожатым легкой 
кавалерии. Поднялась у меня драка с инженером. Инженер 
пускает грязный гравий, а мы бетонируем. / і  говорю:

— Товарищ инженер, надо промывать гравий.
Он не согласился со мной. Я отказался от работы. Когда я 

взял образцы этого бетона и передал на анализ, то оказалось, 
что получилась марка не 150, а 70. За это его взгрели. Но меня 
тоже взгрели за то, что не подчинился единоначалию, не вы­
полнил распоряжения. И справедливо взгрели.

Теперь мы подошли уже к  пуску первого поезда метро на 
нашей дистанции. Я ехал на опытном поезде — это и увлекатель­
но и ново. Наш первый поезд достиг проектной скорости. Если 
мы на трамвае едем 20 минут от Комсомольской площади до 
Сокольников, то на поезде метро мы туда и обратно обернулись 
в  5,5 минуты.



A: А; ОДРОСА
Бет онщ ица 1 -й  дист анции

МЫ НЕ О Т С Т У П А Л И

отя я и окончила пять групп, однако учение 
мне давалось туго. Когда я кончила учиться, 
мне хотелось пойти на работу, но родители не 
пустили: отец был машинистом, и жили мы хо­
рошо. Я все-таки настояла на своем и пошла 
работать грузчицей. Вот-то мать ужаснулась: 
породила грузчицу! Выгружала я дрова, кир­
пич. Потом устроилась на радио-электроак- 

кумуляторный завод. За полтора года работы на заводе я по­
лучила четыре премии. У нас был авиационный заказ—пара­
шюты. Бывало, надо выпустить тысячу штук в норму, придет 
заведующий цехом и скажет:

— Ребята, надо сделать 1 200.
Стараемся. Сделаем 1 200, а на другой день он придет опять 

и спросит:
— Ну как, сделали 1 200?
— Сделали.
— Ну так сделайте сегодня 1 250.
И делали.
Однажды подходит ко мне секретарь ячейки:
— Пойдешь, Настя, на метро?



— Посоветуюсь с родителями.
А сама—как обрадовалась!
Пошла я на комиссию.
— Ну, как ты себя чувствуешь?
— Лучше всех,—говорю.
А сама вся дрожу.
Направили меня на 1-ю дистанцию. Приехала я рано утром 

надо было к восьми часам, придула в семь. Тут я познакомилась 
с одной девушкой, с. которой я теперь очень подружилась. 
Вошли мы вместе с ней к инженеру.

— Нас прислали сюда на работу.
Инженер засмеялся:
— Что ж, берите ведра и таскайте воду!
А вода была очень далеко.
— Ну, Ш ура,— говорю,— и работенку же нам дали!
Мне работа очень не понравилась. Ну, да работа, небось,

не жених,— что с того, что мало нравится? На другой день 
спустились мы в котлован сами, без спросу. Мужчины над нами 
смеются:

— Что вы будете тут делать?
А мы отвечаем:
— Будем работать вместе с вами, пока не прогоните.
Дали нам лопаты. Надо было бросать сверху вниз и снизу 

вверх. Через несколько дней нас снова заставили таскать воду 
в копер, но мы отказались от этой работы. За отказ нас сняли 
и послали к другому инженеру. Пришли мы к нему, он нам очень 
понравился. Спрашиваем:

— Что нам делать?
—• Ну, берите ведра, таскайте воду в копер!
■— Что же это, от воды к воде. Мы только что с воды!
— Ничего не поделаешь, девчата, очень даже требуется!
Впоследствии нам прислали еще несколько девчат, и мы орга­

низовали свою бригаду—двенадцать девушек. Нас поставили в 
котлован и зачислили в землекопы. За хорошую работу мы по­
лучили переходящее красное знамя для женской бригады.

Ребятам показалось это позорным, но тягаться с нами им 
было трудно. Вообще-то я с парнями лажу, они ко мне все от­
носятся хорошо и зовут меня почему-то Лешкой. Может потому, 
что у меня силы много и от парней в работе не отстаю.

Знамя держали мы месяцев шесть. Сами хоть и не с усами, а, 
как видите, не сплоховали. Нас прозвали «Карпатскими го­
рами», и на деле мы горы ворочали. Бывало, работаем, жарко 
станет, разденемся; сменный инженер ругается, а нам нипочем: 
кувалду держать легче. Девушки все как на подбор. Потом 
мы стали работать в котловане на плывуне. У  нас была сквоз­
ная бригада, и мы занимали северную сторону, где в особен-



ности был силен плывун: одну ногу вытянешь, другая по колено 
уходит. Наплачешься досыта и думаешь: «Ну ее к чорту, эту 
работу!»

Ведь сколько ни берешь, а грунт опять сплывается. Мы к 
десятнику чуть не со слезами:

— Смотри, брали-брали, сколько ковшей подняли, а ничего 
не заметно.

А все-таки взяли мы плывун. Шпунтами металлическими 
взяли. Не отступать же в самом деле!

Тяжелее всего было работать на песке, особенно когда сырой. 
Мы работали сначала внизу, потом нас выдали кверху. Работа 
там велась на открытом воздухе и была очень тяжелой. Хо­
лодно было. Бегали на Рязанский вокзал отогреваться.

Песок брали с пола, насыпали в ящики пудов на шесть, а из 
ящиков в бетономешалку. Таскали их вдвоем.

Когда я  пришла на 1-ю дистанцию, я работала по профсоюз­
ной линии, собирала членские взносы. Первое время работа 
шла у меня плохо, потом наладилось. Работала я еще по легкой 
кавалерии. Сейчас бегаю по проверке выполнения путевок им. 
Кагановича.

Стала я ударницей. Говорили мне, что хорошо я работаю. Мо­
жет и хорошо. Только оттого это, что сил у меня много Куда- 
их девать?

А тут дело подвернулось большое — метро. Всем миром на­



легли. У нас мало кто плохо работает, какая же в этом за­
слуга...

Теперь у нас уже пошел поезд. Как прослышала—к началь­
нику:

— Скажите, когда же нас покатаете?
— Вот пустим первый поезд, тогда поедете!
Прошло три дня, и мы решили сами пойти посмотреть. Идем, 

смотрим и вдруг видим: стоит огромный такой, как электричка. 
Близко к нему не допускают, стоит охрана. Посмотрели 
одним глазком на поезд и опять за бетон.

Первая моя мечта—покататься на поезде метро. Дальше ду­
маю итти на вторую линию. Меня очень заинтересовала эта ра­
бота, и я даже в мысли не держу, чтобы вернуться обратно на 
завод, хотя меня на заводе очень любили.

Недавно прихожу в свой цех, обступили меня девчата:
— Ну как, трудно работать?—спрашивают.
— Конечно,—говорю,—потруднее, чем здесь.
— А мозольки-то,—смеются,—видно, натерла?
— Зато,—говорю,—Ееснушки пропали!
Я очень многих вытянула с завода на нашу дистанцию.



В. М. ЛУКЬЯНОВА
Бетонщица 1-й дистанции

В Ы Ш Л О  П О - М О Е М У

Березниках на строительстве Химического ком­
бината я первый раз услыхала о пятилетке. До 
этих пор была я слепой и глухой к событиям 
текущей жизни.

Пятнадцати лет я уехала в Москву и посту­
пила домашней работницей. Была я конечно 
неграмотной, и хозяева устроили меня на вечер­
ние курсы. Прослужила я у них впрочем не­

долго, пришлось мне пойти на биржу, откуда меня послали 
учиться на каменщицу.

По вербовке меня отправили на Урал, на строительство Бе­
резниковского химического комбината. Условия жизни там 
были очень трудные, особенно на первых порах: так и хотелось 
мне сбежать. Работали на Березниках с большим подъемом, не 
считались с трудностями. Но мне-то никакого дела до пяти­
летки не было. Мне бы погулять: в голове ветер ходил, и надо 
прямо сказать, что я к работе на Урале относилась просто по- 
вредительски. Например делаю из цемента раствор, мне и 
горюшка мало: сыплется куда попало.

Вернувшись с Урала в 1932 году в Москву, я поступила на 
завод «Красный богатырь». Тут я подружилась с комсомоль­
цами, стали они меня просвещать, стала ходить на собрания.



У меня, слепой, раскрылись глаза, и я вступила в комсомоль­
скую организацию. На заводе мы работали по-боевому. Тут 
только я. поняла, что работаем мы все ведь не для себя, а для 
государства. Но это в общем то же самое, потому что государ­
ство—это тоже мы сами.

Услышав про первую мобилизацию на Метрострой, вспомнила 
я про свое отношение на Березниках, захотелось наверстать 
прошлое, стала проситься в шахты: меня не пустили. Ходила 
я в партийный комитет, но прошли еще две мобилизации, меня 
все не отпускали.

Только в феврале месяце я добилась своего, оформилась и 
попала на 1-ю дистанцию. Шла я на работу с большим удоволь­
ствием, но ребята в шахтах встречали девушек с насмешечкой: 
«в юбках, дескать, запутаетесь».

Поставили нас разбирать мостовую. Вначале условия 
работы были очень тяжелыми: буфета не было, спецовки не­
важные, сапоги на бумаге. Было холодно, камни мерзлые— 
долбишь, долбишь по ним, пока не выскочит. Тяжело. Чтобы ото­
греть землю и самим погреться, разжигали костры. Верте­
лись возле них чумазые, как беспризорные.

Проработала я некоторое время, и со мной произошел не­
счастный случай: один рабочий ударил меня по голове кувалдой, 
я упала, и меня на носилках унесли. Пришли мои родные, от 
которых я скрывала, что работаю на метро, и стали меня ругать, 
хоть я им ни слова не сказала, что меня кувалдой угостили. 
Через некоторое время я выздоровела и снова вышла на работу. 
Но перед кувалдой у меня до сих пор безотчетный страх. К а­
жется, что сейчас еще кто-нибудь стукнет. Иногда даже снится 
кувалда.

Стали мы копать землю, опускались все ниже и ниже в кот­
лован, приступили к работе на скреперах. Сердце прямо радо­
валось. На нашем участке никаких значительных аварий не 
было, и несчастный случай с кувалдой кажется единственный.

Потом комитет комсомола перевел меня работать на бетон. 
В то время я даже не знала, что это за штука бетон, дозировка...

Стала вызнавать, выспрашивать. Вначале было очень трудно 
работать: все технические слова я повторяла, как попугай. При 
полном незнании дела приходилось все же тянуться за другими, 
а бригадир наш сам мало понимал. Бывало, выскочит, как оша­
лелый, руками машет, кричит:

— Давайте скорее, тащите щебенку! Волочи цемент!
Звеньевой был дельнее. Я с ним очень подружилась и со 

всеми вопросами обращалась к нему. В премию за хорошую 
работу я получила патефон.

Теперь наша бригада носит имя тов. Кагановича.



И. А. КОЗЛОВ
Заместитель начальника  3 -й  дист анции

П О Д В Е Ш Е Н Н Ы Е  Д О М А
*

айковский—один из самых моих любимых ком­
позиторов, а «Пиковая дама»—самая любимая 
опера. И все же раз был случай, когда на спек­
такле «Пиковой дамы» в Большом театре мне 
было не до музыки и глядел я больше не на 
сцену, а на пол партера и прислушивался не 
к оркестру, а к топоту сотен ног, во время ан­
тракта ступающих по залам.

А дело было в том, что я в то время работал прорабом по 
реконструкции Большого театра. Надо было в три месяца про­
извести большие строительные работы и открыть театр в срок. 
Работали в три смены и гнали что есть силы, так как каждый 
день задержки открытия театра стоил государству десятки ты­
сяч рублей. Деревянное перекрытие партера надо было за­
менить железобетонным, а под ним устроить фойе для оркестра. 
Земляные работы пришлось вести уже во время работы театра. 
Сезон открывался премьерой новой постановки «Пиковой дамы», 
а партер со всеми зрителями покоился в это время подвешенным 
на деревянных стойках... Немалых тревог стоил мне этот 
«подвешенный» спектакль, хотя все расчеты и качество работ 
давали мне уверенность, что партер не может провалиться.



Я вспомнил в тот вечер, как в детстве, с менее точными рас­
четами, переправлялся я через только что замерзшую Волгу, 
рискуя каждую секунду провалиться в ледяную воду. Я рос 
в небольшой деревне в верховьях Волги, вблизи города Каля­
гина. Отец мой, крестьянин-середняк, в молодые годы был груз- 
чиком-крючником; он славился своей силой, он таскал на спине 
рояли, денежные сейфы и разные клади до восемнадцати пудов 
весом. Семья у нас была крепкая, здоровая. Сколько раз мы 
попадали в ледяную воду, но простуды — такого слова и знать 
не знали.

Одна из моих сестер вышла замуж на том берегу Волги; она 
звала меня в гости по первопутку, после ледостава. Она сулила 
угостить меня медом. Мне очень хотелось меду, и едва лишь 
лед на Волге встал, скрепив нагроможденные друг на друга 
большие льдины, я решил сходить к сестре в гости. По закраи­
нам уже можно было ходить, но по середине реки еще «дышали» 
дымные полыньи. Перебегая со льдины на льдину, я перепра­
вился на тот берег по шаткому ледяному перекрытию...

Перейти широкую полузамерзшую реку — дело мудреное. 
Лед качается, как подвешенный, и каким-то ребячьим, но вер­
ным инстинктом угадываешь, где можно искать точку опоры.

Когда приходится «подвешивать» многоэтажный дом — на 
инстинкт и глазомер надеяться нечего; тут уж все держится на 
расчетах, опыте и точном знании. Но опыт у меня по этой части 
накопился еще до работы на трассе метро. Я например работал 
по подводке фундаментов под дом «Электробанка» на углу Нег­
линного проезда и Рахмановского переулка. Это здание известно 
почти всем строителям Советского союза. Дом строилзя на сваях 
системы Штрауса. Сваи были опущены на глубину до 11 метров, 
но неумелая и халатная работа Горно-технической конторы 
плюс к этому обилие грунтовых вод дали осадку свай до 
50 сантиметров. Дом уходил в грунт. Дом как бы проваливался 
сквозь землю. Работы были прекращены, и три года стояло 
здание пустым, молчаливым, недостроенным. Было испробо­
вано затем много различных проектов. Последний из них, 
разработанный инженером Генделем, предлагал подвести под 
здание сплошную железобетонную плиту на искусственном ос­
новании из щебня с песком. В этих работах я и принимал не­
посредственное участие, будучи прорабом. Это была очень 
сложная работа. Работы производились при наличии подваль­
ного перекрытия помещений, имеющих высоту до 3—4 метров. 
Все здание было подвешено на деревянных фермах, это требовало 
сугубой тщательности в работе. А кроме того были подведены 
фундаменты под соседний трехэтажный дом. Его основание 
было располоя^ено выше нашего, и в плывущих песках он мог 
сползти к нам в котлован.





На трассе метро по Краснопрудной улице я работал прора­
бом по подводке фундаментов под трех- и четырехэтажные дома, 
расположенные на расстоянии полуметра от стенки тоннеля 
метрополитена. Фундаменты подводили железобетонными свая­
ми по системе Вольфа-Гольца.

Работы производились следующим образом. В месте под­
водки все здание подвешивается клепаными металлическими 
балками, передавая нагрузку от стены на время работы не на 
фундаменты, а на специально устроенные клетки из шпал. 
После этого буровыми трубами бурятся скважины на глубину до
20 метров. Скважина промывается, опускается арматура— труба, 
подающая бетон на дно скважины. Бетон прессуется сжатым 
воздухом. Труба из скважины вынимается, и на месте бывшей 
скважины остается железобетонный столб..

Сваи Вольфа-Гольца у нас в СССР делались впервые, и у нас 
многое в работе сперва не ладилось. Но неудачи не охладили, а 
лишь раззадорили меня и инженера Генделя—автора проекта и 
руководителя работ. Мы сами вместе с техником-сварщиком 
Крыловым на заводе № 2 составляли эскизы оборудования и 
тут же делали разбивку по металлам.

Однажды мы начали работу в восемь утра, а закончили ее к 
пяти часам следующего дня. Теперь все оборудование было пе­
ределано на большее в диаметре. На следующий день мы решили 
испытать переделанное оборудование.

Я проспал дома часов пять-шесть; открыв глаза, я  завыл от 
страшной боли. Мне казалось, что глаза мне режут ножами. 
Я ничего не видел — одна сплошная боль заполняла глазницы; 
я решил, что ослеп, и не мог понять— отчего. Пролежав с за­
крытыми глазами, я немножко успокоился и сообразил, что 
это у меня от долгой работы электросварщиком прошлой ночью. 
Сварщик-то защищал свои глаза от нестерпимого блеска специ­
альными стеклами. Боль утихла лишь часа через два. Полусле­
пой, отправился я на работу; испытание оборудования перенесли 
на завтра. Оборудование работало на славу. Мы закончили сваю 
к четырем часам утра и, довольные, усталые, разъехались по 
домам на грузовых трамваях. Других в этот час не было.

Тяжело нам пришлось в декабре, когда бетонировали по­
следние наружные сваи. Стояли пятнадцатиградусные морозы. 
Дежуря по пять-шесть часов у замерзающего оборудования, при­
ходилось отогревать его паяльными лампами.

Долгое время «узким местом» в нашей работе было бурение 
скважин: рабочие были неопытные, и только с приходом ком- 
сомольцев-десятитысячников нам удалось создать прекрасную 
бригаду молодого Сибилева. Бригада под руководством техника 
Седова сократила срок бурения в три раза. Эта же бригада 
работала всегда на всех аварийных работах.





Paà производили резку труб на скважине бензоловым аппа­
ратом. Вдруг резиновый шланг, идущий к  кислородному бал­
лону, загорелся. Огонь быстро потек к  баллону. Через несколько 
секунд все бы разорвалось к  чорту, но техник Седов бросился к 
шлангу, перегнул его и потушил огонь голыми руками. Он 
отделался легкими ожогами.

Никогда не забуду я день пуска первого поезда метро. На на­
шей станции шли отделочные работы. Вся она была в лесах. 
Поезд надо было пропустить, не разбирая лесов. Предваритель­
но мы протащили по всем путям шаблон — габарит вагона 
метро. Шаблон-то прошел свободно, даже с запасом, но ведь 
шаблон еще не поезд — он ведет себя куда скромнее и тише...

Но вот раздался звонок телефона. Из диспетчерской вышел 
дежурный с фонариком. Через несколько минут будет поезд со 
станции «Комсомольская площадь».

Из-за поворота раструба полыхнул луч света. Усиливаясь и 
приближаясь, проревела сирена, и мимо платформы пролетели 
вагоны поезда. Поезд стал в конце платформы, чтобы забрать 
нас. В вагоне мы встретили все руководство метро. У всех были 
радостные, возбужденные лица. Мы поздравляли друг друга, 
обнимались, трясли и пожимали руки, хлопали по плечам. По­
езд пошел. Просто невероятным казалось, что мы мчимся в ярко 
освещенном составе по тем самым местам, где еще три-четыре 
месяца назад лежала нетронутая земля. Вот мелькнули мои 3-й,
4-й, 5-й участки, где-то над нашей головой остались позади не­
давно еще подвешенные нами, а ныне ставшие крепко на бетонные 
ноги дома Краснопрудной улицы.... Вот 29-я шахта, Сокольни­
ки и—овация первому поезду метро от строителей 4-й дистанции.

Через несколько минут поезд пошел обратно по другому пути. 
Поезд шел со все разгоняющейся скоростью. Мелькнул раструб, 
пролетели совсем рядом боковые стойки лесов станции— 
вот-вот кажется заденет. Я гляжу на начальника 3-й дистанции 
Гурова и вдруг вижу, как внезапно побледнел он. В ту же се­
кунду я сам с ужасом слышу, как что-то зашуршало по крыше.

Едва поезд остановился под Комсомольской площадью, мы 
выскочили из вагона, вылезли наверх, на улицу, и скорей на 
трамвае к себе на станцию—посмотреть, что с лесами. Ринулись 
опять вниз под землю, смотрим—все в порядке, леса стоят. 
Побежали к тому месту, где шуршало. Видим, висит незаметный 
конец вязальной проволоки. Так вот оно что... А мы-то испу­
гались! Но вдали уже слышен гудок, и без остановки прошел 
мимо нас свой второй рейс первый поезд московского метро.

Нет, вовек не забудешь такого вечера! Никогда я в жизни так 
не волновался, даже тогда, когда подо мной трещал неокрепший 
волжский лед, даже тогда, когда на моих деревянных стойках 
была подвешена «Пиковая дама».



Д. В. ЗАНЕГИНА
Б ет онщ ица 1 -й  дист анции

НА  Ч Т О  Я Г О Ж У С Ь

еня считали всегда ни к чему не способной. Уче­
ние мне давалось туго. И слова я плохо вы­
говаривала. Мальчишки меня всегда дразнили. 
Все мне тыкали в глаза мою неспособность. 
Когда я девчонкой училась в Москве, толку 
у меня не получалось. Родители сговорились с 
заведующей школой, и она стала помогать мне. 
Мы ей платили хлебом. Это было во время го­

лодовки в 1922 году. Отец мой работал на железной дороге, и 
у нас хлеба хватало. За наш хлеб заведующая расщедрилась: 
она занималась со мной не только грамотой, но еще надбавочку 
сделала—обучала меня закону божьему.

Но и бог не помог. Когда я  кончила кое-как четыре группы, 
моя мать пошла в школу выяснить, стоит ли мне дальше учиться. 
Заведующая уговорила ее, что дальше учиться мне не стоит— 
все равно никакого толку не будет.

И я  махнула рукой на ученье. Я помирилась со своей судьбой. 
Что же делать, раз на роду так написано 1 Неспособна—и все.

Работала на фабрике, два года болталась на бирже труда, 
потом попала на завод «Красный богатырь». Там меня стали 
втягивать в комсомол. Но я боялась:



— Не сумею я там быть. Политически я полная дура, и вообще 
я ни к чему не способная.

Но меня уговорили. А стать комсомолкой мне очень хотелось. 
Тяжело мне было быть ни к чему не пригодной и на всю жизнь 
оставаться какой-то жалкой замарашкой. Я решилась и всту­
пила в комсомол. Там мне давали разные нагрузки. Сначала 
легкие. Я с ними справилась. Потом посерьезнее работу по­
ручать стали. Я и тут не подкачала. Дальше — больше, и 
стала я секретарем ячейки.

Но все мне казалось, что я не способная к настоящему, боль­
шому делу.

Ивот во время отпуска читаю в газете «Комсомольская правда», 
что происходит набор 10 тысяч комсомольцев на строительство 
метро.

Вот это, думаю, настоящее, большое дело. Я прямо не могла 
дождаться конца отпуска. Решила сейчас же проситься на метро. 
Но когда я пришла, оказалось, что людей уже набрали. Меня 
это прямо убило. Не суждено мне, видно, доказать, на что 
я способна.

Когда набирали вторую очередь, я собрала восемнадцать 
человек, и мы все гуртом пошли в райком. Шли мы туда колон­
ной, с пением. Все были довольны, что идут на большое строи­
тельство. Нам написали путевку. Мы пошли к врачу. Здесь 
мне сказали, что я гожусь. Нас оформили. Старые комсомольцы, 
которые уже работали на метро, рассказывали нам, как они 
строят первый советский метрополитен.

Но на следующий день, когда мы пришли на завод, начальник 
цеха заявил, что не отпускает меня.

Какая незадача!
Скоро опять стали набирать людей. Я опять стала проситься, 

чтобы меня пустили. В конце концов я добилась своего. «Ну,— 
сказала я себе, теперь, Занегина, ты должна доказать, на­
сколько годишься».

Я стала работать на 1-й дистанции.
Спецовок нам сразу не дали. Нехватало. Пришлось работать 

в своей одежде. В первый же день я носила воду, облилась и 
вся обмерзла. Я прямо в каком-то ледяном футляре оказалась. 
Целую ночь я проплакала. «Неужели,— думала я ,— не справ­
ляюсь, нехватит сил, и тут окажусь неспособной!» А тут еще дома 
меня допекать стали. Отец напился и принялся ругать меня:

—- Эх,- ты,— говорит,— метро!.. Замарашка ты, чумазая, и 
больше ничего. Смотри, что у тебя за вид? То ли дело другие: 
работают в конторе, ходят чистенькие, честь по чести.

И жильцы в квартире ему поддакивали.
—• Ну конечно,—говорят,—учиться не можешь, неспособ­

ная, вот и закопалась носом в землю.



Так меня закорили, что дальше некуда. Но я не отступила.
Сперва я три недели работала на подсобных заданиях. Потом 

нас объединили в бригаду. Мы рыли землю и подбрасывали ее.
Мы bcç. время доказывали, что работаем не хуже мужчин. 

Бригада у нас была хорошая, и мы быстрее всех вынули землю. 
Нас перебросили на бетон.

Когда мы почти уже кончали второй участок, я раз ночью 
пошла в самый конец его. А в это время сдвинули скрэпер. 
Наверху была доска. Этой доской меня пришибло. Я пыталась 
встать на ноги, но чувствую, что не могу, как будто на мне ле­
жит несколько пудов. Один парень увидел, что я лежу, он под­
бежал ко мне, поднял. Но я на ногах стоять не могла. Он видит, 
что дело плохо, стал кричать.

Прибежали бригадир и инженер. Инженер Пестов поднял 
меня на руки и понес. По дороге был плывун. Инженер посколь­
знулся, сам упал и меня уронил в жижу. Мне было, и больно и 
смешно. И реветь хочется, и смех разбирает. Хорошо еще, впе­
реди нас шел один парень. Он увидел, что мы оба упали, ба­
рахтаемся, и вытащил нас. Меня отправили в больницу. 
В больнице я  пролежала одну ночь.

Я все-таки доказала свое. Я старалась работать больше 
других девчат. Я уже давно перестала чувствовать себя ни к 
чему не способной Меня премировали шелковым костюмом.



С ребятами у меня тоже хорошие отношения. Конечно 
бывало, что во время работы мешали, заигрывали, болтали 
всякие глупости. Иногда и рукам волю давали. Раньше все 
старались подковырнуть, смеялись, что девчата не годятся 
для работы в метро. Потом я им доказала, и они бросили.

Только дома у меня все еще недовольны. Особенно отец. Он 
мне никак простить не может, что вот девчонка, и ни к  чему 
кажется не годная, а зарабатывает в три раза больше него. Он 
все высчитывает, сколько у меня на трамваи выходит, сколько 
я проедаю. Старается доказать мне, что работать мне невыгодно.

Но я ему доказываю, что ведь это же метро... Ведь это же 
не меньше, чем Днепрострой или Магнитка. Вот за границей 
считали, что мы ни к  чему не способны, а мы лучший в мире 
метро строим. Я ведь давно мечтала работать на большой строй­
ке, чтоб показать, на что я  сама гожусь. Оказалось, ничего, 
жить прекрасно, работаю неплохо.



В. и. КОПЕЙКИН
П арт орг 2 -й  дист а нции

Р А Б О Т А  Н А Д  К А Ч Е С Т В О М  Л Ю Д Е Й

иографию свою я рассказывать не буду. Конечно 
каждому человеку жизнь его интересна, но 
когда поговоришь с товарищами, то видишь, 
какая у нас общая судьба. Скажу одно. Ро­
дился в 1903 году. С четырнадцати лет ба­
трачил.

Что же касается биографии места, где зале­
гает тоннель 2-й дистанции, то биография эта 

довольно интересна.
Здесь пролегала дорога, по которой в древнее время цари и 

бояре ездили на свою потеху—соколиную охоту.
Здесь же пролегал путь на Потешный двор, место военных 

занятий и игр Петра I.
Здесь же были Красные пруды, которые занимали площадь 

в 22 гектара, и берега реки кончались там, где сейчас стоят 
вокзалы.

По названию реки судя—Ольховка,—были здесь ольховые 
заросли.

Воля Октябрьской революции резко меняет лицо древней 
Москвы, нынешняя Краснопрудная улица в будущем станет 
продолжением проспекта им. Владимира Ильича.



3 марта 1934 года вызвал меня к себе секретарь райкома тов. 
Старостин, рассказал мне кратко о том, что такое метро, сказал, 
что мы, большевики Сокольников, отвечаем перед Московским 
комитетом партии и лично перед JI. М. Кагановичем за строи­
тельство сокольнического радиуса, а дело со строительством 
идет крайне плохо.

Я ответил, что если райком считает целесообразным, чтобы 
я работал на строительстве, которое по характеру работ яв­
ляется для меня новым, то я готов.

Тут же я сказал, что работать на таком строительстве, как 
метро, где Лазарь Моисеевич конкретно изо дня в день руко­
водит непосредственно работой, это для большевика честь и 
школа.

Разговор был в шесть часов, а дома у меня лежали упакован­
ные чемоданы, потому что в восемь часов вечера должен был я 
выехать по старой своей работе в город Минск.

Напряжение достигало таких крайних пределов, что через 
полчаса на заседании бюро парткома сидел я  уже парторгом 
2-й дистанции сокольнического радиуса. А в семь часов пришел 
ко мне заведующий транспортным отделом дистанции и сказал:

—■ Работы по грунту будут остановлены, если Северная до­
рога к двенадцати часам ночи не закончит ремонта вагонов. 
А они ремонта этих вагонов заканчивать не хотят.

Я немедленно связался с начальником политотдела Северной 
дороги, через него этот вопрос протолкнул.

Выемка грунта остановлена не была, вагоны были получены, 
и работа пошла нормально.

Парторг заведует качеством людей. Нужно парторгу воспи­
тывать людей и устраивать людей, нужно заранее видеть, что 
произойдет.

Нехорошо, если к парторгу придет рабочий босиком или в 
рваных сапогах, с мокрыми ногами. Поздно тогда звонить по 
телефону.

Парторг должен помнить, сколько в стране кожи, должен 
знать, что этот материал дефицитен, должен сам, если хозяй­
ственник не подумает, организовать починку обуви, чтобы она 
не рвалась и носилась дольше.

Должен парторг смотреть, чтобы рабочий хорошо ел, хо­
рошо спал, чтобы не было в его быту царапающих сердце ме­
лочей.

Первое, с чем мне пришлось столкнуться,— это крайне пло­
хое состояние бытовых вопросов рабочих. В буфетах как пра­
вило очереди. Кипятку как правило нехватает. Из-за недо­
хватки стаканов рабочие пьют молоко из тарелок столовыми 
ложками.

Конечно в буфете висел сплошной мат.



Отрзмонтировали буфет, ликвидировали большие столы, 
положили на столы салфетки, обратили внимание на питание — 
и уже не смотрели, как на редкость, что мы имели в буфете 
ежедневно молоко, масло, сыр и колбасу.

Проверяя работу дистанции, я обратил внимание на остав­
ленные рабочие места. Лежит инструмент, нет рабочего. Стал 
я около инструмента, жду. Через полчаса приходит товарищ.

Начинаю я с ним говорить, а он мне отвечает, что ходил в 
уборную и что до уборной полчаса ходьбы.

Иду, проверяю, действительно полчаса. Тут же узнаю, что 
для женщин уборной совсем нет и они в уборную ходят на 
Северный и Октябрьский вокзалы, а там их не пускают, пото^  
что у них нет железнодорожного билета.

Поставили мы в три дня уборные около места работ и сэко­
номили для строительства тысячи рабочих часов.

Время подходило к  весне, наступали оітепели, а нам пред­
стояло разобрать старое русло реки Чечоры и переключить 
эту подземную реку в новый железобетонный свод.

Просматриваем график работ. Видим, что график работ по 
перекладке реки падает на время весеннего разлива речек. 
Явная угроза, что Чечора захочет течь по тоннелю сокольни­
ческого радиуса.

Мы выделяем на работу десять человек коммунистов, к ним 
бросаем тридцать человек комсомольцев, даем им лозунг — 
догнать и перегнать весну, перебрасываем на эту работу луч­
шего техника тов. Лобковского и даем график окончания ра­
бот:

10 апреля вместо 25 апреля.
Но товарищи понимают и видят, что весна и на самом деле 

начинается, они нажимают и заканчивают работу не 10-го 
числа, а 6-го. Река Чечора потекла по новому руслу, проло­
женному над тоннелем 2-й дистанции.

Решая эти вопросы борьбы со стихией, мы все время решаем 
их методами партийной работы.

Сажаю на третий участок Сафонова, на второй — Зайцева. 
Мы собираем коммунистов, распределяем их по бригадам.

Нам выполнить предстояло очень тяжелую работу. Если за 
двенадцать месяцев было вынуто грунта 59 тысяч кубических 
метров, то за шесть месяцев предстояло вынуть 100 тысяч ку­
бических метров. Если за двенадцать месяцев уложили бетона
8 тысяч кубических метров, то за шесть оставшихся месяцев 
предстояло уложить 27 тысяч кубических метров.

Если бы мы не изменили темпов, то закончили бы работу 
лишь в конце 1936 года.

Перед нами партия поставила срок: 15 октября 1934 года 
должен пойти опытный поезд.



Мы ачаем, что это можно сделать только при помощи широко 
поставленной партийно-массовой работы. Мы приобщаем всех 
рабочих к общественно-политической жизни страны путем 
проведения громких читок газет в свободное от работы время. 
Мы верим в нашу политическую работу так, как рабочий, ко­
торый кладет вязкую смесь цемента, воды, щебенки и песку, 
знает, что все это окаменеет, схватится и будет выдерживать 
огромное напряжение.

10 марта 1934 года в двенадцать часов дня на место работы 
бригады землекопов Хазина пришла делегация бригады с 3-й 
дистанции тов. Елкина, которая поставила вопрос перед бри­
гадой Хазина о поддержке их предложения: объявить метро­
строевский поход им. Кагановича.

Развертывая поход им. Кагановича, борясь с речкой Чечо- 
рой и приводя в порядок буфет, мы уже в конце марта развер­
нули подготовку к  первомайским праздникам.

Наш лозунг был: «К 1 мая — чистый барак».
Мы поставили перед клопом жесткие сроки выселения, мы 

сказали в бараках:
— Как только уйдет клоп, мы вешаем вам занавески.
Наволочки, простыни,- одеяла, мытье полов, цветы изменили 

бараки. Тогда мы установили в бараках радио.
Главная наша борьба заключалась в поднятии авангардной 

роли каждого коммуниста. Он должен понимать роль партии, 
он должен самоотчитываться перед ячейкой, и эти самоотчеты 
людей преобразовывали.

В июне-июле борьба за план была напряженной. Дожди 
создали угрозу размытия котлованов.

Прибавилось к  этому еще то обстоятельство, что лопнула 
водопроводная труба, проходящая под Северным вокзалом. 
Вода московского водопровода хлынула в котлован, вымывая 
грунт из-под Северного вокзала. Перед нами были две угрозы— 
размытие котлована и угроза Северному вокзалу.

Шел дождь. С восьми часов утра 20 июля до семи часов ве­
чера того же дня проработал весь коллектив 2-й дистанции, не 
уходя ни на обед, ни на завтрак. Трубы были переключены, вода 
из котлована выкачана. В девять часов вечера мы начали су­
шиться и пообедали.

25 июля перед нами встала гораздо более серьезная опас­
ность. Наш котлован был спроектирован на 12 метров глубины, 
а потом перепроектирован и углублен еще на 5 метров.

Сваи, рассчитанные на глубину котлована в 12 метров, ока­
зались короткими. В двенадцать часов дня 25 июля котлован 
начал резко сжиматься. Сжатие продолжалось пятнадцать ми­
нут. В течение пяти минут восемь упоров толщиной в десять 
вершков хрустнули, как спички над котлованом нависли



его собственные стены и горы грунта, которые лежали у него 
на бровке.

Надо признать, что сжатие котлована поколебало кое-кого 
даже из рабочих. Тогда начальник второго участка Семенов, 
схватив топор, первый бросился в котлован для крепления. За 
ним побежали трое рабочих. К  етим троим спрыгнули еще 
десять. И весь коллектив второго участка за ними вбежал в 
котлован и раскрепил его в течение сорока минут.

В июле месяце вследствие этого мы имели невыполнение 
плана. План же августа месяца был в два раза больше июль­
ского, да еще у нас был июльский долг.

Был объявлен широкий поход за право названия бригады 
именем Кагановича. В этой борьбе бригада тов. Юта августов­
ское задание за десять дней выполнила на 150 процентов. Бри­
гада получила право на звание им. Кагановича и увлекла за 
собой все остальные бригады. Мы в итоге имеем рекордную 
цифру 560 кубических метров бетона, уложенных за сутки.

В августе мы уложили всего 9 тысяч кубических метров 
против 4 тысяч кубических метров июльского задания.

Работы было много. Получили мы красное знамя и с красным 
знаменем пришли к  кропотливой работе, связанной с освобо­
ждением котлована от опалубки. Осталось девяносто свай, 
сваи нужно было снять и дыры в лотке тоннеля под сваями 
заделать. А в эти дыры рвалась вся грунтовая вода.



Враг—вода—собрал все силы и атаковал нас на узком фронте. 
Кроме того нам нужно было перенести 24 тысячи кубических 
метров обратной засыпки. Наш котлован становился станцией 
и уходил под землю.

В работе нам помогали МК и тов. Старостин, который приез­
жал к нам и в пять часов утра, и в три, и в два часа ночи.

На непрерывной, все усложняющейся работе росли люди. 
Выросли товарищи Сафонов и Зайцев, о которых я говорил 
вначале, сейчас они работают секретарями парткома. Вырос 
тов. Толстопятов; тов. Глашкин из сменного техника, пройдя 
работу сменного инженера и заместителя начальника участка, 
вырос до начальника пятого участка, закончил все работы и 
выполнил их качеством на «хорошо».

Тов. Семенов, начальник второго участка, пришел на участок, 
не веря в людей и в работу. Он получил веру в себя, в людей и 
ныне заканчивает вторую работу, порученную ему на строи­
тельстве.

25 ноября к нам в тоннель приехал осматривать весь соколь­
нический радиус Лазарь Моисеевич,

Надо признаться, что мы семь месяцев думали об этом дне. 
Мы дожидались Лазаря Моисеевича в час ночи с 25-го на 26-е. 
Рабочие собрались не только с московских квартир. Приехали 
даже люди из общежития Перово, чтобы видеть нашего Лазаря 
Моисеевича в тоннелях, проложенных в плывунах.

Вот он идет двухпутным тоннелем, проходит однопутный 
тоннель. Выходит на четырехпутный тоннель. Смотрит, как 
кончаем мы работы по заделке свай.

Он знает эту работу до тонкостей, он знает, что за нашими 
бетонными стенами, сколько нам с ним эти стены стоят. Он 
выступает на митинге на станции, которую мы окончили вчерне. 
Отмечает успех нашей работы, говорит, что только героический 
рабочий класс, руководимый могучей партией большевиков, 
возглавляемый лучшим ленинцем—любимым Сталиным,— спо­
собен так успешно строить.

15 октября прошел по нашим путям поезд. Мы кончили свою 
работу, и я перешел на кессонную группу в качестве секретаря 
партийной организации.







А. В. ОСИПОВ
Председатель постройкома^

З А М Е Ч А Т Е Л Ь Н О Е  С О О Р У Ж Е Н И Е

а метро много замечательных сооружений, 
но самым замечательным и чудесным сооруже­
нием является коллектив рабочих, работниц, 
инженеров, техников Метростроя. И только та­
кой замечательный коллектив мог создать в 
такие сроки сооружение такого размаха, та­
кого высокого качества.

На Метрострой пришли рабочие, работницы 
Урала и Донбасса, колхозники, колхозницы, пришли москов­
ские пролетарии, пришел замечательный коллектив московских 
комсомольцев и комсомолок. При всем этом наш коллектив, 
спаянный единой волей, единой задачей, кажется очень од­
нородным по своему составу. Мне приходилось беседовать со 
многими московскими рабочими, работницами и не только мо­
сковскими, но и с рабочими делегациями Донбасса, с канадской 
и американской рабочими делегациями, с командирами, крас­
ноармейцами, которые посещали нашу стройку. Все они едино­
душно говорили о том, что в нашем коллективе им прежде всего 
бросается в глаза молодость, молодость радостная, напористая, 
трудолюбивая, гордая своей работой, своим метро.

И это верно: не потому только, что у нас много молодежи на



строительстве, а потому, что у нас, в нашем сплоченном друж­
ном коллективе, и старики выглядят молодо. Эта бодрая моло­
дость нашего коллектива, его исключительная сплоченность, его 
напористость в работе делают его тем чудесным сооружением, 
сорганизовать, сколотить который в твердокаменную скалу 
энтузиастов могла только наша коммунистическая партия. Тут 
сказалась огромная работа партии, комсомола и профсоюзов, 
которую они вели и ведут изо дня в день над воспитанием в со­
циалистическом духе рабочих, колхозников и инженеров.

Старый красноармейский командир, прошедший суровую 
школу гражданской войны, видавший виды в тылу и на фрон­
те, видавший не один, а десятки славных красноармейских пол­
ков, работая сейчас на метро, говорил мне уже не раз, когда 
мы делимся с ним своим впечатлением о нашем метро роевском 
коллективе:

— Вот с кем на фронт итти, вот с кем в бой итти. Метро—это 
готовый к бою корпус.

И он прав—этот командир.
Лазарь Моисеевич Каганович! Он буквально выпестовал, 

выняньчил наш коллектив. Это по его инициативе и под его не­
посредственным руководством прошел призыв московских ра­
бочих, московских комсомольцев, комсомолок на метро. Он 
следил за жизнью и работой коллектива, часто бывая на шах­
тах и дистанциях, он знает десятки, сотни лучших ударников, 
ударниц, инженеров, техников, рабочих, работниц. Многие из 
них лично получили от Л. М. Кагановича указания в работе 
и тут же в шахтах решали подчас свои наболевшие вопросы 
работы и быта. Под его руководством московская партийная 
организация окружила наш коллектив огромной любовью и 
вниманием.

В очень трудных московских условиях для нас, метростроев­
цев, московская партийная организация создала в кратчайшие 
сроки такие культурно-бытовые условия, которые не отличают 
наш коллектив в обслуживании его от старейших фабрично-за­
водских коллективов.

Любовь и внимание, которыми окружила московская партий­
ная организация коллектив метростроевцев, сделали работу 
на метро почетной, и уйти сейчас с метро для большинства ра­
бочих, работниц является настоящим позором.

Тем не менее и у нас, в нашем славном коллективе, есть про­
рывы, и среди метростроевцев есть рвачи, лодыри и чужаки. 
Но здоровый организм нашего коллектива довольно энергич­
но и настойчиво выбрасывает их вон за ворота стройки.

О том, как живет и работает наш коллектив, я хочу расска­
зать на примере массово-производственного похода им. JI. М. К а­
гановича. В марте-апреле Московский комитет настойчиво



добивался усиления темпов работ и наряду с этим резко поста­
вил вопрос о качестве строительства. Весь коллектив, настой­
чиво борясь за разрешение этих задач, готовился к встрече 
международного пролетарского праздника —1 мая. Бригады, 
участки, шахты, дистанции вступали друг с другом в социали­
стическое соревнование. И вот в эти дни большого подъема со­
циалистического соревнования родился массово-производствен­
ный поход им. JI. М. Кагановича. *

Кто инициатор похода?
Каждая шахта, каждая дистанция считает себя инициатором 

похода им. JI. М. Кагановича. Получилось так: сразу и в десят­
ках, сотнях бригад, почти на каждой шахте, дистанции родилась 
эта инициатива — организовать производственный поход. И бук­
вально в течение нескольких дней вся стройка была охвачена 
этим новым движением, новым подъемом социалистического 
соревнования. И совершенно естественно, что ударники Метро­
строя связали этот поход с именем JI. М. Кагановича.

Тов. Каганович не раз протестовал против того, что в своих 
выступлениях ударники называют его главным инженером, луч­
шим ударником стройки. Между тем в сознании инженеров, тех­
ников, рабочих крепко укрепилось представление о такой имен­
но роли JI. М. Кагановича в жизни и работе строительства. 
История строительства подробно расскажет об этом. Нет бук­
вально вопроса, сколько-нибудь значимого для строительства,



который не решался бы при самом непосредственном и ближай­
шем участии тов. Кагановича.

Историю метро можно проследить по выступлениям и посе­
щениям тов. Кагановичем строительства. Он очень часто бы­
вает у нас на стройке, и каждое посещение заканчивается по­
становкой новых и новых вопросов. Вот почему основные меро­
приятия и основные даты в развертывании строительства свя­
заны с посещениями JI. М. Кагановича. Сотни писем на его 
имя поступают от рабочих строительства. В них различные ра­
ционализаторские предложения, пишут о недочетах в работе, 
пишут о своих достижениях, пишут о своих нуждах.

Поэтому понятно, почему такое важное мероприятие, как 
производственный поход, было связано с самого начала с име­
нем Л. М. Кагановича. Сейчас походом Л. М. Кагановича 
охвачены все бригады, каждая бригада имеет свои обязатель­
ства по походу. Лучшие бригады, показавшие образцы работ, 
награждены сейчас званием бригады им. Л. М. Кагановича. 
Таких бригад у нас 122.

Комиссия ВЦИКа утвердила специальный значок участника 
похода им. Л. М. Кагановича. Значок выдавался по ходатай­
ству рабочих собраний только тем ударникам, которые систе­
матически показывали действительные большевистские образ­
цы работ. К  концу 1934 года у нас на строительстве значкистов 
было 820 человек; ряды значкистов, ряды бригад им. Л. М. К а­
гановича растут с каждым днем. На почве развертывания по­
хода широко распространилась практика сменно-встречного 
плана. Сейчас по сути дела в подавляющем большинстве бригад 
есть сменно-встречные планы. Надо отдать справедливость, что 
особенно широкое разверіывание сменно-встречного плана на­
чалось с 21-й шахты. Там комсомолец тов. Соварский (работаю­
щий стволовым) по собственной инициативе стал заключать со­
циалистические договоры на встречный план с откатчиками, 
с которыми связана была его работа как стволового; откатчи­
ков же он связывал договором на социалистическое соревнова­
ние с проходчиками, бетонщиками. Таким образом он добивал­
ся, чтобы вся смена или, вернее, все звенья смены — стволовые, 
откатчики, проходчики, бетонщики — связывали себя взаимным 
обязательством по встречному плану. Это сразу улучшило ра­
боту всех, укрепило дисциплину, повысило требовательность 
каждого рабочего друг к другу, и смена Соварского скоро стала 
лучшей сменой на шахте. Вот этот опыт сменно-встречного пла­
на быстро стал передаваться с шахты на шахту и на дистанции.

Значкисты похода Аронов и Калинник на совещании значки­
стов строительства крепко поспорили: Калинник утверждал, 
что он, работая на арбатском радиусе, добивался того, что его 
бригада за смену выдавала 18 кубических метров породы на



человека. Аронов же утверждал, что его бригада им. Л. М. К а­
гановича, одна из лучших на сокольническом радиусе, еще не 
добивалась таких результатов и что он ставит под сомнение 
заявление Калинника. Спор согласились разрешить при общем 
одобрении собрания соревнованием бригад Аронова и Калинни­
ка на однородном участке. Такое соревнование состоялось на 
31-й шахте.

К ак и надо было предполагать, работали отлично и в более 
тяжелых грунтах, чем до этого работал Калинник; каждая из 
бригад дала по 12 кубических метров породы на человека. Та­
ким образом оказался прав Калинник: в лучших грунтах бри­
гада Калинника и бригада Аронова смогли бы дать больше; но 
прав был и Аронов, так как в худших грунтах 18 кубических 
метров дать было нельзя. Эта форма соревнования быстро стала 
распространяться по строительству. Бригады вызывали друг 
друга на соревнование. И таким образом установили для себя 
новый встречный показатель в работе.

Во время работы Лушника на щите прорвался плывун и гро­
зил сорвать план смены, а Лушник—значкист, и его бригада 
носит имя Л. М. Кагановича,—-допустить прорыв нельзя, и ре­
бята бросились на прорыв. Они собственными спецовками зако­
нопачивали образовавшиеся протоки плывуна и приостановили 
его этим, а затем было поднято давление, и щит благополучно 
стал пробиваться дальше. Пример такой явной самоотвер­
женной работы на строительстве вовсе не единичен. Почти 
подобные случаи имели место в бригаде Яремчука на шахте 
№ 9-бис, в бригаде Холода на шахте Ns 7—8.

Основной задачей похода им. Кагановича являлось повыше­
ние качества работы. По инициативе 7—8-й шахты на строи­
тельстве был создан сильный аппарат общественных инспекто­
ров по качеству бетона, проходки, изоляции и по качеству ру­
башки.

Можно привести десятки примеров, как общественные ин­
спекторы вскрывали брак в работе, как под давлением обще­
ственных инспекторов и всей общественности шахты и ди­
станции переделалась работа, сделанная ранее с браком, как 
общественные инспекторы изучали брак, присматриваясь к не­
му, вносили десятки предложений о том, как следует улучшить 
работу.

Четыре тысячи изобретателей, участвуя в походе им. Л. М„ 
Кагановича, добивались рационализации и усовершенствования 
лаших работ. Семь миллионов рублей экономии дала работа 
изобретателей строительству. Поход скоро охватил не только 
производство, но и все стороны жизни строительства. На этой 
основе был проведен конкурс на лучшее общежитие, на луч­
шие столовые, на лучшие магазины, и сейчас у нас на стройке



не одно, а сотни общежитий являются образцовыми по чи­
стоте, по оборудованию, по культуре.

Некоторые представляют себе метростроевца или метрострое­
вку обязательно в штанах, в шляпе или в берете, запачканном 
глиной или изоляцией, с молотком, с кайлом, с лопатой, с ва­
гонеткой, в забое, в штольне или около бетонного завода, и 
очень немногие знают о том, как культурно работают над собой 
метростроевцы.

Две тысячи метростроевцев работают в кружках самодея­
тельности: в художественных, хоровых, музыкальных, драма­
тических и т. д., и неплохо работают. Созданы также обще­
построечный духовой хоровой джаз-оркестр, струнный оркестр, 
оркестр баянистов, кукольный театр, драматический театр. 
Правда, развитие культуры лимширует еще отсутствие соб­
ственного клуба.

Весной был проведен смотр одиночек художественной само­
деятельности. Слесарь Васильев (сейчас послан на учебу), име­
вший по заключению жюри—председателем которого был Ф. 
Кон и в котором участвовали такие силы, как Ипполитов-ѵіва- 
нов и др.,—сильный хоровой баритон, на наших вечерах по­
казал свое большое искусство. Слесарь 12-й шахты тов. Бут- 
ров отобран на всесоюзную олимпиаду самодеятельности как 
чудесный подражатель свисту птиц. Тов. Рудь идет на олим­
пиаду как хороший танцор и т. д.

На нашем вечере самодеятельности были рабочие иностран­
ной делегации из Канады и Соединенных штатов. Когда они 
вышли из клуба Наркомфина, где проводился этот вечер, они 
долго кричали в честь метростроевцев «ура», они рассказали 
потом, что их буквально поразило искусство певцов, декла­
маторов, музыкантов, которых видели на этом вечере.

Пять тысяч метростроевцев систематически занимаются физ­
культурой; у нас сейчас работают школы гимнастов, плавания, 
школа борцов, школа боксеров и довольно сильная группа лыж­
ников. Пять тысяч рабочих, работниц, инженеров, техников 
участвовали в шахматно-шашечном турнире.

Рабочие метро имеют сейчас свои четыре учебных самолета, 
десять планеров, десять парашютов и активно овладевают тех­
никой летного и парашютного дела.

У метростроевцев есть уверенность, что с работой они спра­
вятся. Залогом этого является огромная школа, которую мы 
прошли под непосредственным руководством Л. М. Кагановича 
в борьбе за лучший в мире московский метро, в борьбе за дело 
партии, в борьбе за то дело, инициатором которого является наш 
любимый вождь, гениальный тов. Сталин.



С О В Е Т С К И Й  П Р О Е К Т

астанут дни, когда строители первой линии 
метрополитена с чувством заслуженной гордо­
сти будут показывать пролетариям Москвы и 
всего Союза результаты своей трехлетней ге­
роической борьбы: первые поезда—удобные, 
красивые вагоны—побегут по тоннелям из 
конца в конец нашей красной столицы, задер­
живаясь на положенные им по четкому гра­
фику секунды у платформ, залитых светом, 

просторных, художественно оформленных станций.
Проект первого советского метрополитена — десятки тысяч 

чертежей, скромных калек и синек, рисунков, макетов и рас­
четов— весь огромный материал, в котором сконцентрировано 
разрешение труднейших технических проблем,— внушительны­
ми пачками и рядами лег на стелажи архива.

Роль проекта сыграна, задача его выполнена, под пролетар­
ской столицей шумят уже поезда советской подземки. Точные 
копии чертежей, воспроизведенных в бетон, железо, мрамор, 
стекло, электроэнергию, вылились в сложный, слаженный ком­
плекс сооружений и разнообразнейшего оборудования, соста­
вляющих наш метрополитен,—наиболее совершенный вид мас­
сового городского транспорта.



Но история проектирования первых линий московского метро­
политена ■— интереснейшая и поучительная история — не долж­
на быть забыта. В ней, как и во всем проекте и мельчайших 
его деталях, отразились все трудности, временные неудачи и 
конечные достижения строительства, отразилась колоссальная 
организующая и творческая сила партии, ее гениального вождя 
тов. Сталина и руководителя московских большевиков — Л. М. 
Кагановича.

Проектирование — упорная, повседневная борьба за освоение 
новой техники, борьба за лучший проект, за наилучшее для 
каждого участка и момента решение стоящих перед строитель­
ством задач — на всем протяжении работы являлось неразрывной 
частью общей борьбы коллектива метростроевцев за сооружение 
лучшего в мире метрополитена.

Основная особенность проектирования первых линий мос­
ковского метрополитена заключалась в абсолютной новизне 
этого дела и в полном отсутствии практического опыта.

В составе небольшой группы инженеров, приступивших в 
конце 1931 года к разработке реального проекта, лишь немногие 
бывали за границей и видели метрополитен. Всего лишь двум- 
трем из них пришлось ранее работать на строительстве мет­
рополитена. Несколько человек принимало ранее участие в раз­
работке первоначальных проектов московского метрополитена. 
Все это были лишь единицы.

Те же сотни инженеров и техников, которые постепенно вли­
вались в развивавшийся проектный аппарат, и те тысячи спе­
циалистов, из которых формировались кадры руководителей и 
работников производства, в подавляющем большинстве при­
ходили на Метрострой. не имея никакого специального опыта 
по метростроению. Часть из них работала раньше в горном де­
ле, и лишь немногие были знакомы с железнодорожным 
тоннельным строительством.

Кадры переквалифицировались и выковывались в процессе 
самой работы. Непрерывно шло изучение всех доступных ис­
точников, технической литературы по вопросам строительства 
Метрополитена, весьма небогатой на иностранных языках и со­
вершенно не существовавшей в то время на русском языке.

Проведенная в 1932 году экспертиза эскизного проекта, к ко­
торой были привлечены крупнейшие специалисты по метро­
строению Берлина, Лондона и Парижа, показала, что при всем 
практическом опыте, накопленном этими специалистами в тече­
ние десятилетий, в их заключениях не было достаточной объек­
тивности и всестороннего учета местных московских условий.

Другая особенность проектировки метрополитена заключает­
ся в специфических свойствах самого метрополитена как ком­
плекса сложных подземных сооружений, внедряющихся в жи­



вущий интенсивной жизнью организм большого города с его 
тесной и густо населенной застройкой, оживленным уличным 
движением, сложной сетью подземных трубопроводов. Не один 
десяток вариантов проектов для каждой станции и для каждого 
отрезка тоннелей приходилось разрабатывать, обсуждать, сра­
внивать и вновь перерабатывать для того, чтобы найти наилуч­
шее решение.

В метрополитене наиболее выпукло перекрещиваются, вза­
имно определяя друг друга и воздействуя на выбор окончатель­
ного решения, как элементы строительного, конструктивного 
порядка, так и меняющиеся на каждом перегоне, каждой стан­
ции трудные гидрогеологические условия Москвы.

Поэтому в комплексном разрешении проектов сооружения 
метрополитена нашли отражение и применение все современные 
способы производства работ, почти все элементы техники и 
видов энергии. Согласование и увязка всех этих элементов 
явились одной из сложнейших задач проектирования.

И наконец особую трудность предъявила сама природа мос­
ковских грунтов. Ни в одном из городов за границей, где ранее 
построены были метрополитены, не пришлось встречаться с 
таким разнообразием гидрогеологических условий, как в Мос­
кве, с таким обилием неблагоприятных грунтов в виде насыщен­
ных водой песков и суглинков, особенно мелких песков — плы­
вунов и различных малоустойчивых пород.

Стремясь найти наилучшее решение для данных конкретных 
условий, участники проектирования совместно с активными 
производственниками прорабатывали последовательно вариант 
за вариантом. Разрешение наиболее сложных технических во­
просов— глубина заложения тоннеля, тип станций, габарит 
подвижного состава — сопровождалось длительными спорами и 
дискуссиями.

На боевой работе выдвинулись десятки подлинных ударни­
ков, энтузиастов (инженеры Комаров, Денищенко, Каплан, 
Горьков, Каллих, Титинер, Слободской—секретарь комсомоль­
ской ячейки, Гольберт, Голомбик, Воронецкий и много других) 
и руководители отдельных отраслей проектирования (инженеры 
Рудник, Кравец, Шмидт, Маковский, Кузьмичев, Сулимов, 
Поляков, Капланский, Антонов, Шейнфай, Алексеев).

Немало потрудились для обеспечения качества проектирова­
ния метро и авторы этих строк. Первый—тов. Шелюбский—один 
из инженеров-коммунистов, который Московским комитетом 
партии был командирован на Метрострой еще в августе
1931 года. Успешной работе его значительно способствовал 
тот большой опыт, который он получил, будучи в годичной за­
граничной командировке, где он специально изучал и практи­
чески участвовал в строительстве берлинского метрополитена.



До перехода на Метрострой под руководством тов. Шелюбского 
было проведено сооружение тоннеля на металлургическом 
заводе в Чусовой.

Тов. Ратнер пришел на Метрострой по мобилизации Москов­
ского комитета партии в конце 1933 года. До поступления на 
Метрострой под руководством тов. Ратнера была в течение двух 
лет проведена огромная работа по составлению первого проек­
та московского подземного глубокого ввода, аналогичного метро­
политену. Одновременно под его руководством производилась 
разработка ряда проектов основных элементов реконструкции 
Московского узла—тоннельного и эстакадного варианта курско- 
октябрьского диаметра и др.

На основе постановления июньского пленума Центрального 
комитета партии в 1931 году в августе месяце было организо­
вано Московским советом оргбюро Метростроя. Во главе орг­
бюро был поставлен начальник строительства инженер Ротерт 
и его первым заместителем — инженер Финкель.

Прежде всего нужно было решить вопрос о схеме линий метро­
политена. При активнейшем участии Московского комитета 
партии и на основе полученных указаний от тов. Кагановича 
была разработана схема линий метрополитена, состоящая из 
пяти диаметров, которая и была представлена на утверждение.

Проект схемы линий предварительно обсуждался в секции 
Моссовета с участием виднейших специалистов и профессоров 
Москвы.

В конце ноября 1931 года на заседании бюро Московского 
комитета под председательством тов. Кагановича была приня­
та представленная схема и установлена очередность сооружения 
линий московского метрополитена.

После принятия гхемы линии необходимо было установить 
основные исходные положения для проектирования перво­
очередной линии и для разработки эскизного проекта.

Ко времени создания Метростроя существовали уже со­
ставленные ранее проекты, а именно: проект, разработанный 
с 1924 по 1930 год бюро проектирования метрополитена 
при МГЖД, и проект, составленный для линий от Красно­
сельской улицы до Охотного ряда германской фирмой Симменс- 
Бауунион.

Проект МГЖД базировался главным образом на практике 
сооружения парижского метрополитена, принципы которого 
без особой критики и учета реальных геологических условий 
Москвы предполагалось применить у нас, а именно — неглу­
бокое заложение тоннелей и выполнение работ парижским, т. е. 
тоннельным способом, без вскрытия улиц, на небольшой глуби­
не. Даже плывунные участки московских улиц предполагалось 
пройти тоннельным закрытым способом. Длина станций по это­



му проекту намечалась от 80 до 100 метров. Подвижной со­
став— по типу парижского.

Проект Симменс-Бауунион исходил из применения исклю­
чительно берлинской практики, т. е. мелкого заложения тон­
нелей и открытого способа производства работ.

К ак один, так и другой проекты не учитывали реальных ги­
дрогеологических и местных условий Москвы и не соответ­
ствовали тем требованиям, которые предъявлялись к метро­
политену столицы Союза.

После анализа обоих проектов пришлось от них отказаться 
и использовать их лишь как подсобный материал при дальней­
шей проектировке.

Проект, представленный Метростроем в ноябре 1931 года, 
предусматривал сооружение в первую очередь участка от Кра­
сносельской улицы до Крымской площади. Не имея опыта и 
базируясь на практике заграничных городов, где первые линии 
строились по пять лет, Метрострой не и мел смелости предло­
жить сооружение более 5 — 6 километров в течение первых 
2—3 лет.

Когда на одном из совещаний мы изложили этот проект тов. 
Кагановичу, он пожал плечами:

— Маловато. А почему не сделать так: от парка до парка? 
И захватить еще вдобавок какую-нибудь оживленную магист­
раль, например Арбат. Небольшой у вас размах, товарищи.

В результате Московский комитет по предложению тов. К а­
гановича принял более широкий размах строительства первой 
очереди, установив протяжение первоочередных линий в 12 ки­
лометров и определив для них направления: Сокольники — 
Крымская площадь и Манеж—Смоленская площадь.

Основным вопросом, который надо было решить, был вопрос 
о способе производства работ—как строить: открытым берлин­
ским или же закрытым парижским способом?

Вопросу о глубине заложения тоннеля в то время (конец
1931 года) не придавалось еще особого значения. Руководители 
и работники находились еще в значительной степени под вли­
янием прежних проектов: МГЖД и Симменс-Бауунион; личные 
впечатления и опыт немногих инженеров, имевших случай 
ранее наблюдать метрополитен за границей или участвовавших 
в их строительстве, определили намеченное при разработке 
проекта мелкое заложение тоннелей.

Вопрос же о способе производства работ оставался до не­
которой степени спорным. Большинство метростроевцев скло­
нялось к берлинскому — открытому способу. Один лишь тов. 
Розанов отстаивал парижский способ работ.

В ноябре 1931 года было созвано в Метрострое большое тех­



ническое совещание, которое обсуждало вопрос о методах стро­
ительства первой очереди метрополитена.

Среди участников этого совещания определились сторонники 
как открытого, так и закрытого способа работ. Однако опреде­
ленного решения совещание не принлло.

В целях практического выяснения условий и преимуществ 
закрытого способа работ в московских условиях согласно ре­
шению Московского комитета партии в декабре 1931 года был 
заложен опытный участок для сооружения тоннеля парижским 
способом. Место для опытного участка было выбрано на Руса­
ковской улице около Митьковского путепровода.

Тов. Каганович очень интересовался этим первым опытом. 
Подчеркивая значение практической проверки, Лазарь Моисе­
евич совместно с тов. Булганиным лично присутствовал на 
открытии работ в конце декабря 1931 года.

В первом эскизном проекте, составленном техническим от­
делом Метростроя, была принята в основу проходка преиму­
щественно открытым способом. Только те участки, где по 
условиям рельефа местности глубина заложения тоннелей до 
перекрытия получалась более 4—5 метров, были намечены 
к  осуществлению закрытым способом. Таким образом участок от 
Сокольников до Кировских ворот был запроектирован откры­
тым способом; от Кировских ворот до Театральной площади — 
закрытым; Театральная площадь — Библиотека Ленина — 
Крымская площадь, а также весь Дрбат — открытым способом.

Однако уже в процессе более внимательной и разносторонней 
проработки этого первого проекта (в течение февраля-марта
1932 года) вопрос о методе производства работ стал одним из 
решающих.

На опытном участке при проходке тоннеля на небольшой глу­
бине были повреждены вышележащие трубы водопровода и ка­
нализации. Аварии сами по себе были ничтожны, но они послу­
жили первым реальным сигналом, напоминавшим о большой 
проблеме городских подземных сооружений при мелком зало­
жении тоннелей.

Значение и масштаб этой проблемы обрисовались еще яснее, 
когда в феврале-марте 1932 года были при участии ряда специ­
алистов коммунального строительства проработаны конкрет­
ные проекты переустройства подземных сетей применительно 
к мелкому заложению тоннелей и открытому способу работ.

В этой области исключительно большая работа с большим 
знанием дела была проведена инженером В. И. Бутескул, при­
влеченным в то время для постоянной работы в Метрострой.

Выявленные этими проектами огромный объем и сложность 
переустройств, особенно на таких участках, как Кировская 
и Каланчевская улицы, Театральный проезд, центральные пло-





щади Москвы, связанные с этим нарушения в обслуживании 
населения и большое количество потребных дефицитных в то 
время труб, кабеле^ и прочего заставили обратить внимание 
на серьезность предстоящей задачи.

Одновременно более пристальная проработка вопроса об 
укреплении фундаментов домов при прокладке тоннелей по 
узким улицам, а также уточненные подсчеты расхода металла 
на крепление при открытом способе работ и учет реальных в 
то время ресурсов и возможностей способствовали появлению 
у многих участников проектирования серьезных сомнений в 
том, удастся ли безболезненно для жизни города и без крупных 
нарушений движения по оживленным центральным магистралям 
(Кировская, Моховая, Волхонка, Арбат и пр.) применить мелкое 
заложение и открытый способ работ.

В первых числах марта 1932 года секретарь МК ВКП(б) 
тов. Хрущев созвал совещание инженеров-коммунистов по 
вопросу о методах производства работ при постройке метро­
политена. Тов. Хрущевым были даны указания и подчеркнута 
необходимость при проектировании стремиться к тому, чтобы 
жизнь города и уличное движение были возможно менее нару­
шены.

Лично тов. Каганович придавал очень большое значение во­
просу о способе производства и дал указания о дальнейшей 
проработке этого вопроса с определенной директивой о мини­
мальном нарушении при строительстве метрополитена нормаль­
ной жизни города. К  этому времени у инженеров-специали- 
стов по вопросу выбора метода производства работ существо­
вали самые различные мнения.

Вопрос о глубине заложения тоннелей, тесно связанный с 
вопросом о способе производства работ, стал предметом дли­
тельной дискуссии, затянувшейся на много месяцев и про­
шедшей через целый ряд экспертиз и совещаний, которы > 
все же не исчерпали спорности вопроса.

18 апреля тов. Каганович созвал совещание с участием ряда 
крупных специалистов и руководящих работников Метростроя 
по вопросу о методах сооружения метрополитена.

В результате этого обсуждения Московский комитет партии 
предложил Метрострою проработать вариант глубокого зало­
жения для участка трассы от Каланчевской улицы до центра, 
где условия залегания и мощность юрских глин были для этого 
наиболее благоприятными.

9 мая 1932 года Московским комитетом партии было оконча­
тельно принято решение о составлении эскизного проекта глу­
бокого заложения по всей трассе первоочередных линий. Срок 
представления этого варианта был установлен 16 мая. Весь 
аппарат технического отдела и весь небольшой тогда аппарат



Метростроя были мобилизованы на выполнение этого ударного 
задания. Молодой еще коллектив технического отдела на этом 
примере впервые показал ударные темпы, работая буквально дни 
и ночи. За эти несколько дней было пробурено достаточное ко­
личество дополнительных скважин для суждения о необсле­
дованных еще грунтах на большой глубине и был достаточно 
полно проработан эскизный проект по новому варианту. За­
дание Московского комитета партии было выполнено в срок.

16 мая в Московском совете под председательством тов. Бул­
ганина было созвано для обсуждения представленного про­
екта совещание, на котором присутствовал секретарь Москов­
ского комитета тов. Хрущев. 25 мая ЦК партии и Совнарком, 
заслушав вопрос о строительстве московского метрополитена, 
вынесли постановление строить линии первой очереди москов­
ского метрополитена в центральной части города закрытым 
способом при глубоком заложении в устойчивых породах 
и об организации экспертиз иностранных и советской по ос­
тальным участкам трассы.

■ На основе этого решения были в течение июня — августа
1932 года проведены ряд иностранных экспертиз и советская 
экспертиза, к которой были привлечены известные в строитель­
стве метрополитенов фирмы и персонально виднейшие специали­
сты Берлина, Парижа и Лондона, а в составе советской экспер­
тизы—крупнейшие научные и технические силы Союза.

Заключения этих экспертов, охватившие все основные поло­
жения проектов и главнейшие проблемы строительства москов­
ского метрополитена, составили солидный том, однако не дали 
единодушных и исчерпывающих решений о глубине заложения 
и о способе производства работ.

Каждая из иностранных экспертиз, исходившая из определен­
ной практики строительства метрополитена и из расчета на 
получение заказов и привлечения иностранных специалистов 
к  строительству метро, рекомендовала применение соответству­
ющих методов работ: германская экспертиза—берлинский спо­
соб, французская—парижский, английская—лондонский, с при­
менением щитов и металлической обделки тоннелей.

Советская экспертиза в составе виднейших научных деятелей 
и специалистов в области геологии, инженерного, горного, 
тоннельного и железнодорожного строительства и т. д. в тече­
ние трех месяцев со всей тщательностью изучала проектные 
материалы и обсуждала все основные вопросы строительства 
метрополитена. В этот период, летом 1932 года, на основе реше­
ния правительства о применении глубокого заложения для ки­
ровского радиуса была начата проходка первых шахт. Первые 
опыты сопровождались целым рядом неудач при попытках про­
ходки шахт через неустойчивые плывунные грунты. Последую­



щий опыт строительства с наглядностью доказал, что причина 
неудач заключалась исключительно в отсутствии опыта, недо­
статочности технического вооружения и применении несовер­
шенных полукустарных методов работы.

В памяти всех участников этого периода проектирования на­
долго запечатлелась исключительно напряженная обстановка, 
в которой протекала проектная работа.

По окончании работы советской экспертизы и по ознакомле­
нии с материалами всех иностранных экспертиз было созвано 
широкое совещание в Московском комитете партии. Заслушав вы­
воды экспертизы и мнения отдельных экспертов и специалистов, 
Л. М. Каганович с исчерпывающей полнотой разъяснил, что 
вопрос о глубоком или мелком заложении не может и не дол­
жен являться вопросом абстрактным, что сущность задачи со­
стоит в том, чтобы построить метрополитен прочно, в установ­
ленный срок и с минимальным нарушением жизни города. 
В соответствии с этим Лазарь Моисеевич дал четкое указание
о необходимости комбинировать и использовать различные 
глубины заложения и методы производства работ таким именно 
образом, чтобы в зависимости от совокупности реальных, 
местных и гидрогеологических условий каждого участка линий 
поставленная задача могла быть наилучшим образом выпол­
нена.

После этого совещания Московский комитет партии принял 
решение, согласно которому устанавливалось: глубокое заложе­
ние в устойчивых грунтах и тоннельный способ работ для уча­
стка от площади Свердлова до Волхонки, где условия густой 
застройки и оживленного городского движения, а также не­
благоприятные грунты верхних слоев полностью оправдывали 
применение глубокого заложения; мелкое заложение и откры­
тый способ работ—для участков Сокольники—Комсомольская 
площадь и Волхонка—Крымская площадь, где, наоборот, ши­
рина улиц и сравнительно менее интенсивное движение, а так­
же более выгодные геологические условия в верхних слоях 
грунта благоприятствовали именно такому решению; мелкое 
заложение и закрытый способ работ— для арбатского радиуса— 
ввиду оживленного уличного движения. На остальных участ­
ках трассы ранее уже было принято решение ЦК партии и Сов­
наркома о строительстве их закрытым способом при глубоком 
заложении.

Безусловная дравильность этого решения была подтвер­
ждена впоследствии всей практикой строительства. Сторонники 
открытого способа работ убедились, какой ошибкой было бы 
применение этого способа в*центральной части города, в особен­
ности на Кировской улице.

Применение на кировском радиусе открытого способа работ



вызвало бы неимоверные трудности и серьезные аварии с дома­
ми, исключительно стеснило бы городскую жизнь и безусловно 
надолго отдалило бы окончание постройки метрополитена.

На примере решения этого вопроса наиболее ярко выявилась 
исключительная прозорливость Лазаря Моисеевича в решении не 
только политических и организационных вопросов, но и слож­
нейших технических задач и является ярким примером приме­
нения большевистско-сталинского метода руководства.

Оглядываясь на пройденный этап эскизного проектирования 
первоочередных линий, припоминая всю огромную и напряжен­
ную работу, проделанную за этот период, необходимо отметить, 
что он явился прекрасной подготовительной школой по созда­
нию кадров метростроения.

В этом серьезном боевом крещении выковались первые мет­
ростроевские кадры проектировщиков, составившие впослед­
ствии основной костяк, определилась расстановка наиболее 
крепких и активных специалистов — руководителей различных 
частей проектного аппарата, отсеивались наиболее слабые. 
В перекрестном огне экспертиз и горячих споров люди приуча­
лись ориентироваться в сложных технических вопросах, все­
сторонне прорабатывать и обосновывать свои предложения и 
проекты, защищать свои выводы. Поглощалась и перерабаты­
валась обширная техническая литература, расширялся круго­
зор, и непрерывно повышалась квалификация.

Несколько слов о станциях метро. Вопрос об их общей компа­
новке, архитектурных формах, входах и выходах и увязке с 
городской поверхностью являлся одной из труднейших и от­
ветственнейших проблем проектирования. Разнообразие ти­
пов станций заграничных метрополитенов затрудняло выбор 
какого-либо определенного из них для Москвы. Основным же 
спорным вопросом был вопрос о количестве и расположении 
пассажирских платформ. Станции с островными платформами, 
имеющие преимущественное распространение в Берлине и 
Лондоне, отличаются лучшим архитектурным оформлением и 
более удобны для пассажиров и для сообщения с поверхностью, 
особенно на пересадочных станциях и станциях глубокого зало­
жения. Станции с боковыми платформами, типичные для париж­
ского метрополитена, конструктивно проще при постройке, 
но менее удобны в эксплоатации.

Вопрос о типе платформ не получил окончательного раз­
решения в процессе не только эскизного, но и технического про­
ектирования. Мнения как экспертиз 1932 года, так и участни­
ков второй советской экспертизы по этому вопросу разошлись.

Проектирование станций глубокого заложения представи­
ло весьма большие трудности. Геологические условия, большое



горное давление на значительной глубине и соображения кон­
структивного и производственного порядка ограничивали воз­
можные размеры сооружений, их пролеты и высоту и в значи­
тельной степени связывали проектировщиков.

11 июля 1933 года товарищи Каганович, Хрущев и Булга­
нин посетили 10-ю шахту—станцию «Охотный ряд». Детально 
ознакомившись с проектом станции, тов. Каганович предложил 
сделать сквозной средний тоннель, соединяющий оба путевых 
тоннеля по всей длине станции. Перепроектированная и постро­
енная по предложению Лазаря Моисеевича станция «Охотный 
ряд» стала наиболее удобной и хорошо архитектурно оформлен­
ной станцией московского метрополитена. Этот тип станции был 
принят в техническом проекте как окончательный для всех 
станций глубокого заложения и в дальнейшем осуществлен 
для большинства из них (за исключением станции «Площадь 
им. Дзержинского», где тяжелые геологические условия заста­
вили от него отказаться). По своим размерам, грандиозности 
станция «Охотный ряд» не имеет примеров в мировой практике 
строительства метрополитенов.

Вопрос о типе подъемных устройств для сообщения глубоких 
станций с земной поверхностью был подвергнут глубокому изу­
чению. Вначале при разработке проектов двухсводчатых стан­
ций намечалось обслуживание их вертикальными подъемни­
ками—лифтами. Этот вид подъемника обладает ограниченной про­
пускной способностью и вызывает необходимость большого 
числа лифтов и громоздких конструкций.

Применение более современного типа подъемников в виде 
движущихся лестниц—эскалаторов—способствовало переходу 
к трехсводчатому типу станций. При разрешении этого вопроса 
пришлось столкнуться с рядом трудностей. Иностранные фир­
мы—монополисты в этой области оборудования— не соглаша­
лись продать чертежи или пробный образец эскалатора без за­
каза им большого количества эскалаторов для станций первооче­
редных линий. Однако капиталисты просчитались. Московский 
комитет партии не остановился перед этим препятствием; от­
вергнув неприемлемые условия иностранных фирм, он все же 
не отказался от оборудования станции московского метрополи­
тена эскалаторами, как более совершенным видом механиче­
ского подъема и спуска на станцию пассажиров.

Одновременно с проектированием станций в процессе разра­
ботки технического проекта линий получили дальнейшее уточ­
нение проекты конструктивных типов сооружений и методов 
производства работ по всему протяжению трассы.

В этой серьезнейшей работе, от которой зависело установле­
ние наиболее выгодных типов и методов, был проделан целый 
ряд исследований. Так например одним из существенных вопро­



сов является—применить ли для перегонов глубокого заложения 
один двухпутный тоннель или два однопутных. Последнее ре­
шение по мнению некоторых специалистов казалось более доро­
гим и более трудным в осуществлении. Однако детальная прора­
ботка показала, что в московских грунтах два однопутных тон­
неля с внутренним диаметром 5,1 метра более выгодны, чем один 
двухпутный диаметром 8—9 метров. Это и было принято и впо­
следствии полностью подтвердилось на практике.

В отношении методов производства работ были подробно про­
работаны применительно к местным геологическим условиям 
не только все известные в мировой практике классические спо­
собы проходки тоннелей горным способом на деревянном креп­
лении, но и целый ряд оригинальных вариантов. Для мелкого 
заложения помимо берлинского способа работ с креплением 
котлована металлическими сваями прорабатывался еще тогда 
по предложению тов. Шелюбского полузакрытый траншейный 
способ производства работ, получивший впоследствии широкое 
применение на арбатском и отчасти на фрунзенском радиусах.

Впервые в Союзе Метропроектом были разработаны проекты 
щита, этого наиболее совершенного снаряда для проходки тон­
нелей. Один из щитов был заказан в Англии, а второй был пол­
ностью построен на отечественных заводах без всякой иностран­
ной помощи. Как английским щитом, так в особенности совет­
ским щитом исключительно успешно был пройден участок от 
площади Свердлова до площади Дзержинского без всякого на­
рушения земной поверхности.

Кроме основных типов и методов производства работ, при­
меры которых можно было бы почерпнуть из иностранной прак­
тики, проектировщикам пришлось столкнуться с разрешением 
серьезнейших конструктивных и производственных проблем, 
для которых и иностранная техническая литература не давала 
никаких примеров и решений. Сюда относились например 
переходные участки от глубокого к мелкому заложению, а 
именно: от Комсомольской площади до Красных ворот и от 
Охотного ряда до Библиотеки Ленина. На обоих этих участках 
тоннели проходят в неустойчивых, водоносных грунтах, в том 
числе и плывунах, на значительной глубине.

Для первого из этих участков был разработан целый ряд раз­
личных проектов, которые обсуждались в нескольких техниче­
ских совещаниях.

В конечном итоге было решено соорудить этот участок тон­
нелей посредством опускания вертикальных кессонов—тон­
нелей. При этом способе отдельные отрезки тоннелей длиной 
в 25 метров сооружаются на поверхности и затем обычными при­
емами кессонных работ наподобие устройства мостовых опор 
опускаются в землю на требуемую глубину до проектной от­



метки заложения тоннеля. Этот способ, весьма сложный и тре­
бующий большой точности работ, даже в заграничной практике 
применялся только в исключительных случаях. Советскими 
специалистами и в данном случае были вполне удачно освоены 
и проектирование серьезнейших конструкций и производство 
работ.

Вертикальные большие кессоны были запроектированы и осу­
ществлены для проходки под незастроенным участком между 
путепроводом Курско-октябрьской железнодорожной линии 
и Южным переулком. На прилегающих участках Комсомоль­
ской площади и Каланчевской улицы опускание больших кес­
сонов было невозможно ввиду густой сети подземных соору­
жений и интенсивного городского движения. Между тем про­
ходка обычным горным способом в неустойчивых водоносных 
грунтах была обречена на неудачу. В марте 1933 года на шах­
ту № 17 в Бобровом переулке приехал тов. Хрущев. Он осмот­
рел работы по проходке сжатым воздухом вертикальных шахт 
и спросил нас, почему мы не используем этого метода для го­
ризонтальных проходок. Мы привели тов. Хрущеву ряд при­
меров из иностранной практики по этому вопросу и показали, 
что опыт проходки в горизонтальном направлении на деревян­
ном креплении с применением сжатого воздуха терпел неудачи. 
С этими доводами тов. Хрущев не согласился.

— А вы все-таки попробуйте,—сказал он настойчиво,— 
может быть получится. Я даже уверен, что получится.

И мы попробовали. И получилось. Получилось очень не­
плохо, и  мы сейчас можем сказать, что всюду, где это будет 
необходимо, мы уже Смело будем пользоваться «методом Хру­
щева», потому что он на практике себя оправдал. Этот способ 
проходки был успешно применен в районе Каланчевской улицьі 
под Курско-октябрьской соединительной веткой и на Моховой 
вдоль здания университета.

На участке между Охотным рядом и Библиотекой Ленина 
проектировщикам, а затем и производственникам пришлось 
встретиться со сложнейшими конструкциями. Помимо обыч­
ных трудностей перехода от глубокого к мелкому заложению 
здесь располагалось разветвление линий кировского радиуса 
на два направления — фрунзенское и арбатское—с пропуском 
тоннелей одного под другим. Это требовало применения слож­
ных конструкций, больших переходных камер пролетом до 
13 метров при общей ширине подземных выработок до 30 метров.

Масштаб и сложность этих сооружений были необычны и для 
заграничной практики, а тем более в условиях проходки за­
крытым способом на деревянном креплении.

Положение осложнялось также и наличием крупных домов 
на поверхности над выработками. Вопрос о работах на этом





участке несколько раз ставился на обсуждение в президиуме 
Моссовета. Товарищи Каганович, Хрущев и Булганин неодно­
кратно выезжали непосредственно на место работ для осмотра 
и обсуждения вопроса. Указания тов. Кагановича помогли про­
ектировщикам и производственникам справиться с этой труд­
нейшей задачей.

Особые трудности представляла проходка тоннелей под до­
мом № 6 по Каланчевской улице и у 4-го дома советов на Мохо­
вой улице.

В марте 1934 года тов. Абакумовым было выдвинуто предло­
жение применить искусственное замораживание грунта для 
этих участков. Этот способ, ранее не применявшийся в нашем 
Союзе, но наиболее надежный, был принят, были разработаны 
соответствующие проекты, и тоннели на этих участках были 
успешно закончены.

Одной из первоочередных задач, которые пришлось разре­
шать в этот период проектирования (начало 1933 года), было 
устройство гидроизоляции тоннелей. JI. М. Каганович неодно­
кратно подчеркивал огромную важность хорошей изоляции 
тоннелей от проникновения грунтовых вод, указывая, что 
тоннели и станции должны быть не только прочными, но и су­
хими, «чтобы нигде не капало)).

Под руководством инженера Шелюбского, изучавшего этот 
вопрос за границей, были разработаны первые проекты наруж­
ной оклеечной гидроизоляции и технические условия на ма­
териалы и на производство работ.

Существенным моментом в техническом проекте являлась 
проработка системы вентиляции тоннелей. Московский коми­
тет партии придавал большое значение обеспечению наилуч­
ших санитарных условий для пассажиров, трудящихся Москвы, 
и для обслуживающего персонала. Недочеты вентиляции, наб­
людаемые на заграничных метрополитенах (особенно в Париже), 
не должны были иметь места в московском метрополитене.

Техническая литература не давала почти никаких сведений
о системах вентиляции, особенно для глубокого заложения 
тоннелей. Благодаря энергичной работе начальника бюро са­
нитарной техники Метропроекта, инженера Полякова, удалось 
найти правильное решение этого вопроса. Пользуясь советами 
привлеченных советских специалистов, и при содействии ЦАГИ 
были выработаны схемы и расчеты вентиляции и типы венти­
ляторов, и разработаны соответствующие проекты. Впослед­
ствии, по получении данных о лондонском метрополитене, пол­
ностью подтвердилась правильность расчетов и конструкций, 
выработанных нашими проектировщиками!

Особый интерес представляет вопрос о выборе трассы арбат­
ского радиуса. Сооружение тоннелей арбатского радиуса управ­



лением строительства вначале намечалось парижским способом. 
Для осуществления этого способа работ необходимо было за­
ранее убрать с Воздвиженки, Арбатской площади и улицы 
Арбат все беспорядочно нагроможденное подземное хозяйство 
и укрепить значительное количество домов. Все эти работы по­
требовали бы значительного времени и больших денежных за­
трат и, что самое главное, вызвали бы нарушение городской 
жизни по столь оживленной магистрали, как Арбат. Вносился и 
ряд других предложений, однако ни одно из них не давало кар­
динального решения вопроса. И лишь личное вмешательство 
Л. М. Кагановича, тщательно изучившего трассу на месте, 
дало блестящее решение вопроса. По предложению Л. М. Кс- 
гановича арбатская линия была протрассирована влево от 
Воздвиженки и вправо от Арбата, по слабо застроенным квар­
талам, причем расположение станций сохранялось в наиболее 
загруженных точках (Арбатская и Смоленская площади).

Благодаря правильному выбору трассы арбатский радиус 
был сооружен траншейным способом в исключительно рекорд­
ный срок (менее года), и, что особенно важно, жизнь города 
и интересы населения почти не были нарушены.

Придавая огромное значение вопросу высокого качества 
архитектурного оформления станций первого советского мет­
рополитена и учтя с исключительной дальновидностью гранди­
озность этой задачи, Л М. Каганович предложил привлечь 
к работе лучшие архитектурные силы Москвы.

Вопросам архитектуры тов. Каганович уделял очень много 
внимания и времени. Выбор материала для отделки, выбор 
освещения, расположение лестниц, входов и выходов, мельчай­
шие детали оформления и оборудования—все это проектиро­
валось под непосредственным руководством и по указаниям 
тов. Кагановича и неоднократно рассматривалось на заседа­
ниях МК.

На примере выбора трассы арбатского радиуса, на ряде 
других бесчисленных вопросов, разрешенных нами благодаря 
своевременным и исключительно четким указаниям Лазаря Мо­
исеевича, на всем протяжении нашей работы под его руковод­
ством, в неоднократных встречах на десятках заседаний, со­
вещаний, на поверхности, под землей, в рабочем кабинете—нас 
всегда поражало исключительное уменье Лазаря Моисеевича 
замечательно быстро разобраться в наиболее сложных техни­
ческих вопросах, уменье быстро найти ведущее звено в решении 
особо сложных технических задач.

Нельзя не отметить того исключительно чуткого, отзывчи­
вого отношения Лазаря Моисеевича к живым людям, особенно 
к строителям метро. Каждая встреча с Лазарем Моисеевичем 
нас вдохновляла, подбадривала, вселяла веру в торжество на­



шей победы. Годы, проработанные под руководством Лазаря 
Моисеевича на метро, являются годами нашего исключитель­
ного роста как коммунистов й инженеров. Каждый день мы учи­
лись у Лазаря Моисеевича подлинно болыневистско-сталин- 
скому стилю в работе.

Только благодаря повседневному конкретному руковод­
ству товарищей Кагановича, Хрущева и Булганина все воп­
росы строительства и оформления станций и вестибюлей так же, 
как и строительства в целом, могли быть и были разрешены 
в полной увязке с общей планировкой города и в соответствии 
с требованиями благоустройства красной столицы.



И. Г. ДЙНГОРН
Заместитель начальника 
строительства метрополитена

ТОЧНОСТЬ, БЫСТРОТА, ОПЕРАТИВНОСТЬ

а Метрострой я пришел, уже имея разнообраз­
ный опыт хозяйственной работы. До этого я 
был коммерческим директором угольного Дон­
басса, председателем правления Всеукраин- 
ского акционерного общества торговли и одно­
временно Госторга, председателем Харьков­
ской товарной биржи, ведал снабжением всех 
угольных районов Союза— в качестве дирек­

тора Углеснаба, руководил новым шахтным строительством 
Подмосковного бассейна.

Вся эта работа дала мне, человеку, не получившему никакого 
образования,—я учился только в низшей школе—обширные 
практические познания, ознакомила с многочисленными рай­
онами, фабриками и заводами—поставщиками сырья, стро­
ительных материалов и механизмов, научила меня разбираться 
в людях, организовать их на выполнение той или иной опера­
тивной задачи, наконец обогатила меня большим запасом на­
блюдений и впечатлений — всего того, что называется житей­
ским опытом.

В апреле 1933 года меня вызвал к себе секретарь Москов­
ского комитета Н. С. Хрущев и предложил работать на метро.



Мне была поручена организация снабжения и транспорта стро­
ительства. В дальнейшем мне пришлось заняться также орга­
низацией подсобных предприятий, карьерного хозяйства и фи­
нансов строительства.

Это был период, когда метро начал подготовляться к боль­
шому развороту фронта работ, закладывались новые шахты, 
изыскивались новые методы работ. Однако нужно прямо ска­
зать, что к этому времени, имея, твердое указание партии о ко­
нечных сроках строительства, руководство еще не выработало 
плана и графиков, определявших объем работы на отдельные 
месяцы, декады и дни.

Тов. Каганович сразу предложил руководству разработать 
эти планы и графики. И вот, когда это задание было готово 
и определился объем работ, всем стало ясно, что строитель­
ство совершенно не подготовлено к такому грандиозному 
плану.

Мы с товарищами Ротертом, Абакумовым объехали карьеры 
строительства. Выяснилось, что эти карьеры совершенно не 
могут обеспечить строительство необходимым количеством бута, 
Щебня и гравия. Нам нужно было свыше 75 ООО вагонов этих 
материалов, а важнейшие карьеры даже не имели подъездных 
железнодорожных путей (Венев, Шишково), другие же карьеры, 
как например Дмитровский, Икшанский и Чагинский (ликви­



дированные в скором времени), не имели запасов, добыча их 
равнялась нескольким вагонам в сутки.

Острота положения доходила до того, что начальник стро­
ительства тов. Ротерт вынужден был назначить специальную 
комиссию под моим председательством, куда входили все глав­
ные инженеры. В этой комиссии мы делили каждый вагон 
гравия, бута и щебня. Мы определяли наиболее опасные в смы­
сле горных работ участки и давали туда те немногие вагончики 
материалов, которые поступали с наших карьеров. Нам нужны 
были сотни, тысячи вагонов ежесуточно, а мы имели только 
единицы, в редких случаях десятки вагонов. Словом, материаль­
ная база отсутствовала.

Строительство было начато без достаточной подготовки, 
нужно было быстро наверстать упущенное время. И здесь сразу 
сказалась помощь Московского комитета и Лазаря Моисеевича. 
Прежде всего строительству были выделены люди, энергичные 
большевики. Затем нам обеспечили механизмы—экскаваторы— 
и отвели новые месторождения—карьеры. Комсомольцы по­
слали туда лучшие свои бригады на строительство подъездных 
дорог. Быстро развернулось строительство на самых карьерах. 
Метрострой стал получать материалы для бетона. Но и этого 
было недостаточно.

Тут строительству пришла на помощь Ивановская область.



Мы получили сотни маршрутов гравия из Нерехты, сотни барж 
пришли в Москву с гравием с Волги. Десятки артелей начали 
добывать гравий в новых карьерах, и на метро потекли все но­
вые и новые маршруты с гравием, камнем, щебнем. В Москву 
было доставлено 77 800 вагонов этих материалов. Больше пе­
ребоев не было.

В области механизации работ наше строительство также не 
было своевременно обеспечено необходимым оборудованием. 
На стройке главенствовали первобытные кирка, тачка и но­
силки. Не было подъемников, частенько можно было видеть 
на шахте, как земля перекидывалась вручную лопатами с полка 
на полок. На такой работе далеко не уедешь.

Уроки Донбасса многому нас всех научили. В первую оче­
редь взялся за широкое внедрение механизации заместитель 
начальника строительства тов. Абакумов. Обращение тов. JI. М. 
Кагановича о помощи Метрострою, направленное к московским 
заводам и фабрикам, получило отклик не только в Москве, но 
и далеко за ее пределами. И когда мне пришлось в Донбассе 
подыскивать необходимое оборудование, нашему строитель­
ству была оказана широкая помощь со стороны всех органи­
заций. Заводы Ленинграда, Харькова, Одессы, Днепропетров­
ска, Урала, Донбасса, многих краев и областей и в особен­
ности Москвы безотказно снабжали нас оборудованием. Тысячи 
лебедок, сотни бетономешалок, камнедробилок, насосов, кот­
лов, транспортеров, вагонеток, десятки компрессоров мы полу­
чили для метро. Сотни электромоторов дали заводы Ленинграда, 
Харькова, Ярославля. Тысячи километров кабелей и прово­
дов отпустила электропромышленность.

Метрострой получил сильную базу строительных механиз­
мов, которая ежедневно потребляла около 20 тысяч киловатт 
энергии.

Мало того, наша советская промышленность освободила 
строительство от необходимости импортировать оборудование. 
Так мы стояли перед необходимостью передать заказ на эска­
латоры за границу, что стоило бы свыше трех миллионов руб­
лей. Но наши советские инженеры, большевики, коллективы 
рабочих заводов «Красный металлист» в Ленинграде и «Подъем­
ных сооружений» вМоскво по инициативе Московского и Ленин­
градского комитетов партии поставили у себя производство вы­
сококачественных эскалаторов и обеспечили строительство метро­
политена. Свыше тридцати заводов кооперировалось, чтобы 
дать во-время части к  этим эскалаторам, и благодаря помощи 
и личным указаниям тов. Орджоникидзе успешно выполнило 
задачу. ..........

Строительство метро было полностью освобождено советской 
индустрией от необходимости заграничного ввоза.





На одном из обычных совещаний в Московском комитете 
партии Лазарь Моисеевич обратился ко мне с вопросом, доста­
точно ли у меня работников по снабжению, и тут же добавил:

— Без крепких, энергичных работников вам одному не спра­
виться!

Он был совершенно прав: аппарат снабжения был слаб и не 
поспевал за ходом строительства. А между тем снабженец не 
только должен итти в ногу со строителями, но и должен их опе­
режать своевременной заготовкой всего необходимого, должен 
быть оперативным. Таких людей мне недоставало. Московский 
комитет и в этом случае помог нам: с московских заводов были 
переброшены энергичные товарищи, которые хотя и не были ра­
нее снабженцами, но очень быстро привыкли к новой работе 
и отлично с ней в дальнейшем справлялись. Каждому был отве­
ден определенный участок работы с полной ответственностью 
за его состояние. А когда наступали напряженные дни на том 
или ином участке, я направлял туда лучших работников—они 
принимали все меры, чтобы с помощью местной обществен­
ности ликвидировать отставание. И в этих случаях нам крепко 
помогал МК.

Помню такой случай. В октябре 1934 года из-за несвоевре­
менной доставки цемента на строительстве начались перебои. 
Меня немедленно вызвал к  себе тов. Хрущев и ночью в моем 
присутствии долго говорил по телефону с многими товарищами: 
с Лившицем—директором Северокавказской железной дороги, 
который должен был обеспечить вагоны для доставки цемента 
из Новороссийска, с политотделом Донецкой дороги, которая 
должна была вывезти цемент из Амвросиевки, разговаривал 
также с директорами заводов ІЦуровского, Воскресенского, 
Подольского и др. Все было мобилизовано в помощь нам. 
Кроме того Московский комитет командировал двух секрета­
рей райкома Москвы товарищей Кулькова и Корытного на 
отгрузку цемента в Вольск и Новороссийск. Сам я отправился 
в Донбасс, в Амвросиевку. В результате—из Амвросиевки 
за шесть дней было отгружено свыше 460 вагонов, а со всех 
заводов было отправлено за месяц около 2 200 вагонов цемента. 
Небывалая цифра! 1

На заводах и по железным дорогам по призыву тов. Коса­
рева нам усиленно помогали комсомольцы. Каждый день гру­
зилось по нескольку маршрутов цемента. Северокавказская, 
Донецкая, Казанская и Курская дороги организовали свои 
бригады, которые без задержки продвигали маршруты к Мо­
скве. На всех вагонах были надписи «Цемент для метро», и этого

1 Всего на строительстве первой очереди израсходовано 19 500 ваго 
нов цемента.



было достаточно для того, чтобы маршруты нигде не задержи­
вались. Из Новороссийска например маршруты приходили за 
пять суток, в то время как обычно они идут в Москву около 
двух недель. Прорыв с цементом был ликвидирован, положе­
ние было спасено. (

Комсомол оказал нам огромную поддержку. Когда на стро­
ительстве выявился острый недостаток в лесоматериалах,- две 
сотни комсомольцев немедленно, по первому моему вызову, 
выехали в Архангельск и, будучи до этого совершенно неопыт­
ными в погрузке леса на платформы, в выкалывании его изо 
льда, показали на работе подлинно большевистскую настой­
чивость и организованность. Они вскоре стали перевыполнять 
планы и нормы погрузки, которые даются старым специали- 
стам-грузчикам, мобилизовали вокруг себя крепкие рабочие 
коллективы и добились отгрузки нескольких тысяч вагонов 
леса за один только месяц работы. Строительству после этого 
было обеспечено на много месяцев бесперебойное снабжение 
лесоматериалами1. .

Понадобился металл—наши комсомольцы немедленно едут 
в Донбасс, Крым, Днепропетровск, подымают местные орга­
низации комсомола на помощь метро, и металл течет маршру­
тами в Москву.

Да, мы очень благодарны ленинскому комсомолу за оказан­
ную помощь!

Огромную помощь нам оказывал и Московский совет в лице 
тов. Булганина, который готов был выслушать наши просьбы 
в любой час дня и ночи и немедленно ставил на ноги всех, от 
кого зависело дело.

Свыше 500 заводов и почти все железные дороги работали для 
нашего метро. В его адрес были доставлены 151 110 вагонов раз­
ных материалов. Поистине вся страна строила его. Бывали 
дни, когда в Москву поступало для нас свыше 1 200 вагонов 
в сутки. Все эти огромные потоки грузов надо было строго 
учесть, сохранить, переработать, доставить на места и пра­
вильно распределить. В условиях московской тесноты и отсут­
ствия площадок это было делом большой трудности.

Бесперебойность нашей работы обеспечивалась единственно 
той оперативностью, которой нас повседневно обучал Лазарь 
Моисеевич. Мы были в курсе всех повседневных нужд шахт и 
давали им все необходимое, зачастую прямо из вагонов.

В последнее время Лазарь Моисеевич поручил мне лично 
обеспечить все станции метро облицовочными материалами, 
особенно мрамором. Нелегкая это была задача! Нам остава­
лось два месяца до окончания всех работ. А было уложено

i Всего израсходовано 31 890 вагонов лесоматериалов.



лишь около 30 процентов мрамора, требовалось же всего 
21 500 квадратных метров. Такая центральная станция, как 
«Охотный ряд», не имела ни одного вершка нужного мрамора. 
Было над чем поработать!..

И Метрострой в исключительно короткие сроки—в полтора 
месяца—создал крупнейшее в Советском союзе предприятие 
по переработке мрамора. Этот завод был укомплектован рабочими 
с наших шахт, которые никогда ничего общего с мраморным 
делом не имели. Но надлежащая работа партийной организа­
ции завода, администрации и коллектива инженерно-техниче­
ских работников обеспечила успех в работе завода. Завод вы­
полнил свою программу на 200 процентов и обеспечил снабже­
ние станций.

Коллектив работников-снабженцев, заканчивая первую оче­
редь, отлично подготовлен к борьбе и за вторую очередь метро. 
Сталинский стиль в работе, замечательным проводником кото­
рого у нас на метро был JI. М. Каганович, приучил нас выпол­
нять боевые задания партии и правительства быстро, твердо и 
точно. Эти оперативные качества мы будем всемерно развивать 
в дальнейшей нашей работе.

т



М. Е. ЖУКОВ
Директор завода «Динамо»

Э Л Е К Т Р О П О Е З Д  Г О Т О В

лектровозы, построенные на нашем заводе, 
успешно конкурируют с итальянскими и рабо­
тают не хуже американских. Это показала 
проверка их работы на Сурамском перевале. 
Недаром мы назвали это свое детище великим 
именем—«Владимир Ленин».

Между прочим Наркомпуть—непосредствен­
ный потребитель нашей продукции—встретил 

наш электровоз с большим недоверием. Хорошо, что обществен­
ность наша нас здесь решительно поддержала.

Когда возник вопрос о постройке подвижного состава для 
метро, мы ясно почувствовали большую ответственность и все 
трудности этой задачи. Мы постарались использовать все луч­
шее из иностранного опыта. Схема нами была взята английская, 
но конструкция аппаратов была значительно усовершенство­
вана. Здесь мы пользовались американским материалом и отча­
сти—немецким. В результате получилась оригинальная совет­
ская конструкция.

Прежде всего были построены опытные образцы. Мы по­
строили деревянный электровоз и на нем проверяли работу 
всех аппаратов, чтобы затем уже уверенно приступить к построй­
ке вагонов для тоннелей.



Первой задачей было приготовить все приспособления для 
производства аппаратов и моторов. Это в свою очередь потре­
бовало, как никогда раньше, образцовой работы нашей инстру­
ментальной мастерской и значительного повышения ее произ­
водительности.

Был продуман и составлен точный график работы. Планы 
переданы в цехи. Каждому рабочему было поставлено сове[- 
шенно точное задание, причем было не только указано, что 
именно он должен сделать, но и буквально час, когда должна 
была быть сдана работа.

Наши рабочие подошли к выполнению задачи с полным по­
ниманием политической ответственности за порученное дело. 
Все подтянулись и внимательно следили за ходом работы. Ра­
бота каждого отдельного рабочего подвергалась ежедневному 
обсуждению во время обеденного перерыва.

Инженеры наши прикрепились к  цехам, и отдельные непо­
ладки, возникавшие в ходе работы, тут же на месте ими устра­
нялись.

Трудности начались в литейной. Первые остовы мотора не 
удавались. Дело это было поручено старому, опытному рабо­
чему Гуськову и его бригаде.

Мы вызвали тов. Гуськова и сказали:
— Неужели не вывезешь?
Для Гуськова это было вопросом самолюбия. Работал он 

с огромным упорством и своего добился.
Старый кадровик рабочий Мосолов выдвинул встречный



план и перевыполнил свое задание. Большую и важную роль 
сыграли комсомольские бригады, например бригада комсомолки 
Качкиной. Бывший беспризорный Гришин тоже показал себя 
на работе как лучший ударник. Отличились инженеры Цилин 
и Комиков. ,

Основные трудности получились у нас при серийном произ­
водстве моторов. Среди некоторых инженеров даже возникли па­
нические настроения, предлагали заново переделывать мотор.

Мы на это не могли пойти. Это означало бы срыв всех сроков.
Наши конструкторы взялись за усиленное изучение причин 

неудачи первого мотора. Работа была проделана воистину ко­
лоссальная, стоившая многих бессонных ночей многим то вари- 
іцам. Провели до тридцати вариантов различных испытаний 
и наконец нашли «причину всех причин». Оказалось, надо 
было изменить положение дыр для вентиляции в якоре мотора.:

После этого вопрос о моторе был окончательно решен, и мы 
перешли на серийное производство. Моторы наши по всем 
своим свойствам лучше соответствующих заграничных.

С большими трудностями встретились мы также при изго­
товлении аппаратов управления. Аппараты эти завод строил 
впервые. Первые изготовленные нами образцы не внушали ра­
ботникам большой уверенности.

И все же после упорных поисков инженеров Баталова, Жица 
и молодого инженера-коммуниста Серебрякова, а также ра­
бочих Голикова, Захарова и Наумова задача была успешно 
решена.

У  всех нас естественно было большое желание видеть свое 
оборудование в законченном агрегате. Но здесь отставал Мы­
тищинский завод, изготовлявший металлические части для 
вагонов метро.

Благодаря энергичному вмешательству Лазаря Моисеевича, 
собиравшего несколько раз по этому вопросу заинтересованные 
стороны, положение в Мытищах было выправлено, и вскоре 
наш завод получил первый вагон под монтаж.

Мы приступили к монтажу. На первых шагах по вине за­
вода «Электросвет», задержавшего поставку электропровода, 
кабеля и арматуры, возникли у нас затруднения. Здесь опять 
я?е пришли нам на помощь МК партии и Моссовет, подтолкнув­
шие отстающих товарищей.

Монтажники наши, максимально используя оставшееся 
время, работали подлинно по-большевистски. Некоторые, из 
них не уходили из цеха по четверо суток и ночевали на заводе. 
Инженеры Александров, Прохоров, Лаурин, Володин почти 
безотлучно находились на монтаже. Такой же трудовой ге­
роизм проявляли мастера и рабочие. Следует отметить товари­



щей Рязанова, Гаврилова, Михайлова, Успенского, Дейфт, 
Серова, Шаумяна и др. Монтаж был закончен в срок.

Теперь необходимо было перейти к самой кропотливой и тща­
тельной проверке всей системы электрооборудования на месте 
и перед пуском в тоннель опробовать действие аппаратов на 
нашей заводской ветке. Произведенные испытания дали пол­
ную уверенность, что электропоезд будет работать хорошо.

Тем не менее, когда мы спускали вагоны в тоннель, все мы 
переживали сильное нервное возбуждение. Группа первого 
водителя поезда инженера Шполянского и наши монтажники 
провели последние полтора суток в депо Метростроя.

15 октября, в восемь часов вечера, по гудку вожатого Шпо­
лянского поезд уверенно вошел в тоннель, постепенно набирая 
скорость до шестидесяти километров. Шел он ровно, плавно, 
все аппараты работали безупречно.

Мы, первые пассажиры этого прекрасного поезда, радостно 
поздравили друг друга.



Инженер А.
Технический

П Е Р В Ы Й  В А Г О Н  МЕ Т Р О

номенклатуру нашего завода входит электро­
оборудование подвижного состава—от крохот­
ного рудничного электровоза «Лилипут» до 
мощного скоростного пассажирского электро­
воза им. Политбюро. Посмотреть на электр э- 
воз—проще простого. Но в простых его фор­
мах заключено глубочайшее техническое, со­
держание. Так например один из установлен­

ных на электровозе аппаратов—быстро действующий выклю­
чатель, защищающий его от коротких замыканий,—произво­
дит свою работу в одну трехсотую долю с е к у н д ы ,  разрывая 
при этом ток до полутора тысяч ампер, при трех тысячах вольт. 
Аппарат этот состоит из п о л у т о р а  т ы с я ч  отдельных 
деталей, обеспечивающих в совокупности его безотказную и 
безукоризненную работу.

Опыта по изготовлению оборудования для метрополитена 
наш завод, разумеется, не имел, как не имел его и никто в 
Союзе. Особая сложность и ответственность этого задания были 
приняты всем коллективом как труднейший технический и 
политический экзамен.

Перед нами был выбор: либо скопировать какой-либо из

А. ТОЛЧИНСКИЙ
директор завода «Динамо■



существующих метрополитенов либо разработать собственную 
конструкцию, исходя из того, что наш метрополитен должен 
быть лучшим в мире.

Завод избрал последний путь.
Итогом нашей работы явился переход завода и его людей в 

в ы с ш и й  к л а с с  т е х н и к и .  На заказе метро завод 
вырастил и сплотил коллектив людей, которые обрели вкус к 
разрешению технических задач во всей их количественной и 
качественной полноте.

Я расскажу историю с мотором.
Освоение новой техники всегда сопровождается рядом труд­

ностей и неожиданностей, предвидеть которые заранее невоз­
можно.
• Первая партия моторов, выпущенных в серийном порядке, 
при повторных испытаниях не дала запроектированной мощно­
сти. Нас ввели в заблуждение предварительные испытания.

— Надо просить о смягчении технических условий,—на­
стаивали маловеры,—нам никогда не изготовить моторы тре­
буемой мощности.

И сыпались доказательства, совершенно неоспоримые, под­
крепленные точнейшими и тончайшими расчетами.

— Дорогие друзья,—говорили они, — ей-богу же, мате 
матика наша точная, ее молодостью не перешибешь!



А надо сказать, что подавляющее большинство руководящих 
кадров завода, мастеров, бригадиров—молодежь советской 
формации, выросшая вместе с успехами нашей промышленности, 
вместе с ростом завода «Динамо».

Математику мы, верно, не перешибли, да и не собирались 
перешибать, а только вступили с ней в более тесный и . плодо­
творный союз, чем наши заводские маловеры.

Началась борьба за улучшение мотора.
На эту работу мы посадили самых сильных конструкторов и 

расчетчиков—профессора Перевозского, инженеров Барун- 
ского, Иоффе, Литвака и мастера Куколева. Три месяца упор­
ной работы, свыше сорока длительных и тщательных испыта­
ний мотора дали возможность заводу вскрыть ошибки, добиться 
улучшения мотора и п е р е к р ы т ь  технические условия 
Метростроя...

Ряд молодых инженеров, работавших над проектированием 
электрооборудования для метрополитена, внес много ориги­
нального в конструкции, что разрешило наиболее сложные 
узловые вопросы.

Инженер Жиц дал безукоризненную конструкцию главного 
предохранителя.

Инженер Баталов разрешил вопрос автоматизации управле­



ния в очень тяжелых условиях широкого диапазона напряже­
ния в третьем рельсе.

Профессор Перевозский, запроектировавший тяговой дви­
гатель, внес в него много нового, что выдвинуло его в число 
наиболее легких тяговых двигателей лучших мировых фирм.

На совещании в сентябре 1934 года Лазарь Моисеевич К а­
ганович, пристально следивший за всеми этапами нашей ра­
боты, дал нам окончательные установки, лично разрешил 
такие серьезнейшие вопросы, как вопрос внутризаводского 
распорядка, вопрос о заводах-смежниках. Эго привело к рез­
кому перелому в деле укомплектования аппаратуры моторов 
и количественного подтягивания заводом своих обязательств 
перед метро.

При помощи Лазаря Моисеевича завод в сентябре месяце 
выпустил единовременно тридцать два тяговых электродвига­
теля, обеспечив ими полностью восемь секций метро.

5 октября секция впервые получила напряжение и сделала 
первые робкие движения по заводскому корпусу.
. Мы, динамовцы, п е р в ы е  увидели, как движется п е р ­
в ы й  вагон советского метрополитена. Это было на п о- 
в е р х н о с т и  земли, это было в ярком свете дня, когда дви­
нулся по нашей опытной заводской ветке вагон, осужденный 
на то, чтобы никогда не увидеть дневного света.

13 октября утром сопровождаемая специальной бригадой 
заводских мастеров секция специальным паровозом была 
отправлена в депо метрополитена. Несмотря на то, что был 
выходной день на заводе, секцию собрались провожать лучшие 
люди завода.

Два дня, оставшиеся до пуска первого поезда, мы знакомились 
с состоянием депо и подстанции, с состоянием рельсового пути 
и третьего рельса.

Вечером 15 октября заместитель начальника Метростроя 
сообщил мне о готовности тоннеля к приемке вагона. Вагону 
дано было напряжение, и он самоходом пошел в тоннель, где 
забрал руководящий состав метро и пошел в свой первый 
подземный рейс...



П. П. ЗАРЕМБО
Главный инженер пути

СРОКИ Х В А Т А Л И  ЗА Г О Р Л О

ельсы похожи друг на друга—они тянутся 
бесконечно и монотонно, и жизнь строителя- 
путейца может показаться несведущему че­
ловеку крайне однообразной. На протяжении 
пятнадцати лет, на протяжении сотен кило­
метров приходилось мне укладывать желез­
нодорожные пути. Я родился за три года до 
конца прошлого века, на укладке Сибирской 

дороги. И рос я на постройках Сибирско-китайско-восточ- 
ной... Работал на постройках сахалинских железных дорог, 
дорог Дальнего Востока и Восточной Сибири, прокладывал 
ветки во Владивосток, сооружал железную дорогу, руководил 
строительством дороги Караганда—Балхаш, работал на ка­
нале Волга—Москва и отсюда по личному предложению Ла­
заря Моисеевича был переброшен на строительство метропо­
литена. Всюду как будто одно и то же: выемки, укладка по­
лотна, прокладка путей, шпалы, рельсы. Но для специалистов 
дороги не похожи одна на другую, различны условия работы 
на них, различны методы укладки. Даже укладка в железно­
дорожных тоннелях резко отличается от работы по укладке в 
тоннелях метро. Вот на Сахалине и Дальнем Востоке работу



усложняла переброска транспорта через Татарский пролив, 
приходилось на речных баржах переправлять паровозы и 
вагоны по Амуру и потом через Татарский пролив на Сахалин. 
А в метростроевских тоннелях не меньшим, пожалуй, затруд­
нением явились невинные на вид отверстия в лотке тоннеля. 
Они остались после постройки. Они имели размер немногим 
более полуметра, но эти проклятые полметра заделывались 
иногда сутки, иногда двое суток, а иные дыры пожирали даже 
до пятнадцати дней работы. Беда была в том, что все они да­
вали после заделки течь, пропускали грунтовую воду. Это 
очень задерживало укладочные работы. А заданный срок окон­
чания укладки оставался неизменным. Кроме того часто 
правительственная комиссия по качеству, принимавшая тон­
нели, браковала, откладывала окончательную приемку, тре­
бовала доделок, исправлений. Лазарь Моисеевич, лично прове­
ряя качество работы, требовал от нас совершенно сухого тон­
неля. Весь коллектив метро боролся за выполнение его дирек­
тив. Все это также сокращало время, оставшееся для укладки 
путей. Сроки хватали нас буквально за горло. Укладка путей— 
одна из самых последних, завершающих работ по строительству 
метро. Ведь именно на нас было возложено непосредственное 
задание проложить подземные пути под столицей. Могли ли мы 
задерживать такие работы?

А в тоннелях метро еще во многих местах находились леса, 
они стесняли работу. Учтите, что только на первом участке 
требовалось транспортировать по тоннелю укладочный мате­
риал в размере четырех тысяч вагонов. Попробуйте протащить 
эту уйму сквозь путаницу балок, проводов, остатков опалубки 
в местах, где и ходить-то было трудно, и вы поймете всю слоя;- 
ность работы. Прибавьте к этому еще такую работу, как свер­
ление в шпалах семисот тысяч отверстий, завинчивание семисот 
тысяч мощных шурупов, грандиозный объем работ по резке 
рельсов... И все это при отсутствии инструментов, часть ко­
торых нам приходилось самим конструировать.

Вот тут мы и убедились, как разнообразна жизнь путейца- 
укладчика, как непригодны здесь, под землей, все уже изу­
ченные нами методы прокладки. Однако опыт коллектива, с 
которым я уже работал на ряде строек, опыт лучших товарищей, 
инженеров и техников, помог нам в течение первого же месяца 
сконструировать специальные шаблоны держателей рельсов, 
шаблоны для сверления шпал. С помощью этих шаблонов мы 
избежали необходимости сверления шпал в тоннеле. И щебень 
у нас не засорялся отходами древесины. Пустились на хитрости, 
приспособили для завинчивания шурупов электродрели и 
робелевский станок. Этой механизацией и остроумным при­
способлением инструментов мы сделали трудовой процесс



стройным и понятным и сократили примерно в два раза пла­
новую потребность в рабочей силе.

Трудно было и с людьми—нехватало специалистов-уклад- 
чиков. Некоторые начальники участков—инженеры, железно­
дорожные мастера—не могли выполнить работу необходимого 
качества в жесткие сроки. Пришлось кое-кого снять с работы; 
нескольких инженеров сместили на низшую должность. При­
глашенные нами на работы взамен снятых быстро освоили тех­
нику укладки и обучили рабочих в десять-пятнадцать дней 
настолько, что установленная норма аккуратно выполнялась. 
Вскоре лучшие бригады под руководством хороших укладчи­
ков давали в смену до 75 метров окончательно отделанного пути 
с третьим рельсом. А план предусматривал лишь 25 метров.

Нет, весьма разнообразна жизнь путейца-укладчика. Для 
московского метрополитена верхнее строение пути запроек­
тировано особо и специально: оно отличается от всех, даже 
самых первоклассных дорог НКПС, от структуры надземных 
путей. Метро требовал значительно большей прочности. Рельсы 
брались самого мощного типа. На кривых применены специально 
рельсы-упоры; подкладки имеют в полтора раза большую 
площадь, чем на обычных железных дорогах; щебень необходим 
гранитный—лучшего качества.

Наш рельс до укладки держал особый экзамен. Его прове­
ряли дефектоскопом. Этот аппарат изобрел механик Карпов, 
коммунист, в прошлом партизан. Дефектоскоп Карпова как 
бы прощупывает нутро рельсов. От него не ускользнет внут­
ренняя трещина. Аппарат Карпова обошелся нам около трид­
цати тысяч рублей. Американский же дефектоскоп Сперри, 
стоящий девяносто две тысячи долларов, обнаруживает лишь 
крупные трещины, примерно в пять-семь раз крупнее, чем 
изъяны, подмечаемые карповским дефектоскопом. Очень стран­
но, почему НКПС до сих пор в своей системе не применяет этот 
замечательный прибор. Мы применяли дефектоскоп также на 
проверке сварки рельсов на стыках. В метро рельсы на стыках 
свариваются. Вообще все случайности, могущие по причине 
плохого качества рельсов или сварки повлечь катастрофу, 
абсолютно исключены. Мы со спокойной душой заявляем, 
что московские пролетарии могут чувствовать себя на наших 
подземных путях вне всякой опасности.

Не забывали мы и о красоте. Щебень на путях мы около стан­
ции заменили бетоном. С бетона грязь легко смывается струей 
из обыкновенного брандспойта.

Мы должны были сдать путь 15 октября 1934 года. Уложиться 
в этот срок можно было лишь при исключительно дружной 
работе рабочих бригад и инженерно-технического персонала. 
Некоторые бригады работали без перерыва по четыре-пять



смен. Комсомольская бригада Спивака по укладке третьего 
рельса, бригада Лебедева по укладке пути, женская бригада 
Романова, бригада комсомолки Кузнецовой, бригада Сальникова 
по укладке пути, Бирюкова и Фомичева—в последние десять 
дней своей беспримерной работы имели лишь два перерыва по 
четыре-пять часов. В последние три дня все эти бригады обе­
дали один раз. В этой напряженной обстановке, не теряя бод­
рости и подбадривая окруя?ающих, бессменно работали ин­
женеры Дудуляк, Павлов, парторг Цапцин, механик Андруц- 
кий, дорожный мастер Прохудкин, инженеры Лифщиц, Крас­
ногорский, Магнус. Дудуляк двенадцать дней не был дома.
В эти боевые дни человек, спавший три часа, прозывался в 
шутку «буржуем». Комсомольцы не отпускали своих товарищей 
домой: «Смотри, дома мать пожалеет, не разбудит, а сам прос­
пишь».

И точно в срок, 15 октября, н 1 нашем участке прошел первый 
поезд метро. Первый поезд—иі депо на парковый путь через 
первые стрелки спуска в тоннель—вел я  вместе с вожатым 
Шполянским. Он спросил меня:

— С какой скоростью можно следовать?
— По нашим правилам,— отвечал я ,—можешь ехать с та­

кой скоростью, с какой у тебя колеса повернутся. Путь на­
дежный.

А все-таки, когда шли первый раз, какое-то ощущение боязни 
было. Мало ли что может случиться? Или габарит перескочим, 
пли крепление какое-нибудь отойдет, или доска, поддерживаю­
щая бетонную конструкцию, зацепит за вагон.

Уже перед самым пуском поезда, когда все было проверено , 
и третий рельс находился под напряжением в девятьсот вольт, 
обходили мы с начальником участка Абакумовым путь. Вдруг 
видим—в потолке тоннеля не закреплено отверстие и через 
него сыплется щебень. Я решил проверить, нет ли там наверху 
«запасов». Я бросил в отверстие камень, и вдруг сверху пошла 
груда щебня—со страшной силой рухнуло оттуда кубометров 
двадцать. Оказалось, что при уборке оборудования бункер-то 
сломали, а щебень сверху полностью не использовали. Он 
остался висеть над головой... После уборки щебня тов. Аба­
кумов дал распоряжение о пуске поезда в тоннель. Со второго 
рельса поезд пошел со скоростью 60 километров. Ни перекосов, 
ни осадок по всему участку не было ни одного. Тогда я почув­
ствовал, что недаром мы за последние семь суток укладки от­
дыхали лишь три часа... Товарищи Хрущев, Булганин и Ко­
сарев вошли в вагон, и первый поезд метро помчался по н^шим 
путям, укладка которых стала одним из самых больших дел 
моей жизни.



И. А. СОНКИН
Парт орг элект ром онт аж ны х работ

П О Р А  В К Л Ю Ч А Т Ь !

акончив бетонные и земляные работы, Соколь­
нический райком перебросил меня на партий­
ную работу—парторгом электромонтажных ра­
бот всей трассы Метростроя, с подчинением 
всех электростанций, понизительной станции, 
освещения, блок-постов и кабельных работ.

Мне жалко было расставаться с моим кол­
лективом, и многое вспоминалось—трудности, 

сопровождавшие наши успехи, и успехи, которые достигались 
с таким трудом. Вспомнил мотористов по земляным работам, 
вызвавших на соревнование бригаду землекопов по выемке 
грунта и дававших показатели до двухсот двадцати подъемов 
в смену.

Не хотелось расставаться с людьми, с которыми каждый день 
спускался в котлован, с которыми так много говорил о том, 
сколько кубометров бетона уложено, сколько кубометров земли 
вытащили. Эго были мобилизованные и немобилизованные 
разных специальностей: текстильщики, швейники, металлисты, 
монтеры, переродившиеся в работе на метро, люди, у которых 
каждый кубометр земли и бетона лежал «близко к сердцу»...

Я помню, как на трассе третьего участка подошла ко мне 
мотористка:



— Трос рвется со скреперов несколько раз в день, и если вы 
его не смените, то я сама пойду к Кагановичу, и он мне сменит 
трос!

Очень сплачивали нас десятиминутки, которые мы устра­
ивали каждой бригаде после окончания работы. На эти десять 
минут оставались все, и каждый в отдельности доклады зал, 
что он сделал, как выполнил план, какие есть недочеты.

На десятиминутках разбирались вопросы об опозданиях, 
прогулах и браке. Бригада сама ставила вопрос о том, чтобы 
прогульщиков снимать с работы, чтобы они не позорили наш 
цех.

В борьбе за лучшую бригаду механического цеха вперед 
вышла бригада Куликова с четвертого участка. Куликов-сле- 
сарь объединил вокруг себя тридцать пять человек и руководил 
целой сменой работ. Энергичным и преданным делу работни­
ком был Бурмистров. У него лучше всех сколоченный коллек­
тив, и по нему равнялись остальные работники.

В кузнечном цехе, долго страдавшем от пьянки, появился 
молодой кузнец Романов, попавший к нам по зову своего отца, 
также работавшего кузнецом. Ни один кузнец, а их было у нас 
двенадцать человек, не мог достичь его нормы. Ни один расце­
нок нельзя было применить к нему: он их ломал, все время пе­
ревыполняя норму.



Вспоминаю сварщицу Манюшину, которая до Метростроя 
никогда не работала на сварке. Она изучила это дело, посещая 
вечером рабфак; ко всему этому она незла большую обществен­
ную нагрузку. Манюшина давала лучшие показатели по авто­
генной сварке, стала лучшей ударницей и получила премию 
механического цеха. Или слесарь Давыдкин. Он был грешен 
тем, что разбирал новые механизмы на других дистанциях 
и тащил их к себе: лишь бы не стояла бетономешалка. Он здо­
рово на этом пострадал, его даже исключили из комсомола. 
Переусердствовал!

Я сделал его снабженцем специально по запасным частям. 
Тут он себя показал. В течение некоторого времени он напол­
нил кладовую запасными частями. Мы пользовались литейной 
мастерской фабзавуча Метростроя, заводами, находящимися 
в Сокольническом районе. Впоследствии за свои показатели 
Давыдкин был восстановлен в комсомоле. Больно мне было 
и с ним расстаться.

Переходя на другую работу—парторгом электромонтажных 
работ Метростроя, я взял с собой тридцать лучших рабочих, 
с которыми мы вместе строили дистанцию.

Здесь мне пришлось столкнуться с тремя организациями: 
с Московской конторой Электропрома, проводившей монтаж 
электростанций, понизительных станций и всего освещения;



с Насоссбытмонтажем, который вел работу по сигнализации, 
блокировке, автоматическим стрелкам, и наконец со 2-м заво­
дом по укладке кабеля.

Первой задачей было передать опыт метро новым людям. 
Кадры по электромонтажу собраны были со всех концов Со­
юза. Были бригады из Харькова, Киева, Ленинграда—люди, 
которые работали по монтажу на крупных заводах.

Боевая работа, в разгар которой я попал на метро,—пуск 
15 октября первого поезда. Тут монтажники решали положение.

Немедленно был собран актив сигнализаторов, и приступили 
к работе по установке к 15-му числу блок-поста на пути Ком­
сомольская площадь—Сокольники. Здесь проявила себя бригада 
Филатова. Люди не уходили домой, ночевали тут же, в блок­
посте, чтобы только закончить в срок работу.

15-го числа на Сокольнической электроподстанции монтаж­
ники включили первый ток. Это было для нас большим удовлет­
ворением.

Долгие споры с парторгом Электропрома Веденеевым выз­
вали у меня вопрос о том, как должны мы построить свою пар­
тийную работу, чтобы выполнить план и график работы. Ве­
денеев возражал против постановки на партгруппе вопроса 
о выполнении плана начальниками Фрунзенского участка.

Я не согласился с ним. На партгруппе я показал со всей си­
лой, как должна партийная организация заниматься вопро­
сами партийно-массовой работы и выполнения плана. Были 
разработаны мероприятия для выполнения плана по Фрунзен­
скому району, была определена ответственность руководите­
лей и в частности—треугольника. После этого совещания все 
заговорили: «Наконец-то взялись за монтажников!»

Далее мне пришлось выдержать бой с начальником монтаж­
ных работ Сорокиным по специальному вопросу..

Он говорил, что утвержденный МК план-график подачи тока 
в первый ртутник к годовщине Октября невыполним. Мы долго 
с ним спорили, настояли на своем—график выполнили в срок 
и первый ртутник дали к годовщине Октябрьской революции. 
Урок этот пошел Сорокину на пользу—он теперь справляется 
с графиком, как надо.

Затем пришлось мне ликвидировать прорыв на Крымской 
подстанции. Падение труддисциплины, прогулы, опоздания 
на работу, отсутствие партийно-массовой работы, неверие ру­
ководителя в выполнение графика привели к отставанию на 
целый месяц. Мы обсудили дело на партгруппе, добились смены 
руководства, развернули соцсоревнование и ударничество, 
организовали стенгазету.

Теперь на Крымской подстанции график выполняется от­
лично.



И. Н. ГУРЕВИЧ
Начальник м о н т а ж н ы х  работ

А З Б У К А  П О Д З Е М Н Ы Х  О Г Н Е Й

огда работаешь дни и ночи под землей, совер­
шенно теряешь точное представление о вре­
мени и о том, что происходит во внешнем, 
(«поверхностном» мире. Выходишь с работы, 
выползаешь наверх, думаешь—часов семь ве­
чера, а, оказывается, уже четыре часа утра. 
Увлекшись делами «черного свода», совсем 
забываешь о белом свете.

Впрочем для нас, автоблокировщиков, «белый свет»—это 
не тцлько обозначение солнечного мира. Для нас белый, зеле­
ный, красный свет имеет свой особенный смысл: световая сигна­
лизация в нашем деле играет огромную роль.

На мою долю выпала работа по устройству сигнализации, 
централизации, блокировки на московском метрополитене. 
Автоблокировка—это душа движения, это живая связь путей, 
это вездесущий «дух разума» метро и, если хотите, даже меха­
низированный ангел-хранитель...

Моим делом было зажечь путеводные звезды в тоннелях мос­
ковского метрополитена. -Это очень ответственный участок 
эксплоатации метро.

У меня в этой области имеется значительный опыт. Я больше
I



двадцати лет работал по этой части на заводах Сименса 
и Гальске. Потом с 1918 года до последних дней заведывал 
железнодорожной блокировкой в СССР.

Специалистов этого рода у нас чрезвычайно мало. Почти 
все они находятся на железнодорожном транспорте. НКПС и 
сам чрезвычайно нуждается в этих работниках, поэтому отпу­
скать их на метро он естественно не мог. Приходилось изыски­
вать хитроумные пути, чтобы заполучить старых, опытных ра­
ботников, которые проработали со мной несколько десятков 
лет. Так, правдами и неправдами, скомплектовали мы монтаж­
ную группу, которая в последнее время разрослась в солидную 
организацию—свыше двухсот человек. Сроки нам даны были 
поистине микроскопические. Измерение времени мы вели н> 
по дням, а по часам. Устанавливать пришлось огромное коли­
чество очень сложных, капризных, тонко реагирующих при­
боров. Среди них было немало таких, которые до того не были 
освоены на производстве, а следовательно и в эксплоатации. 
От импорта мы отказались.

Приходилось тщательно следить за выполнением заказов 
на заводах и в отдельных мастерских, а также кропотливо изу­
чать эти приборы в условиях эксплоатации.

К работам по монтажу мы приступили в то время, когда опа­
лубки еще не были сняты. Вот и приходилось большей частью 
бить дыры в крепких стенах, сидя на распорках и опалубках. 
Инструментов тоже нехватало. Одновременно с путевыми ра­
ботами устанавливались приборы, рельсы, стрелки. Но все 
мы были до такой степени охвачены желанием закончить пору­
ченную работу в срок, так были все увлечены этой новой, слож­
ной и ответственной работой, что бригадиры, электромонтеры, 
механики часто по трое-четверо суток не вылезали из тоннеля.

Бывало, что уложенные с таким трудом кабели и поставлен­
ные приборы рвались и снимались с места только потому, что 
одновременно с нашими работами происходила уборка огром­
ного количества стройматериалов, снимались опалубки, скла­
дывались тяжелые рельсы.

Часто нарушалась рельсовая цепь—главный нерв ав^обло 
кировки, срывались штепсели, наконечники. Вынужденные 
простои затрудняли ход монтажных работ. В памятный день 
15 октября мы лишь за восемь часов до пуска первого поезда 
получили наконец необходимые путевые устройства и стрелки. 
И за этот невероятно короткий срок сумели все-таки включиться 
в общую систему автоблокировки, не задержав пуска поезда 
ни на одну минуту.

В пространстве мы также были стеснены, как и во времени. 
Теснота иногда бывала почти трамвайная. В этих условиях 
даже старые, опытные специалисты не могли скрыть своего вос-



хищения бригадой комсомольцев, которая была командировала 
к нам со второй дистанции. Они проявили огромную энергию 
вовремя укладки кабелей и установили целый ряд приборов. 
Из этих молодых работников выдвинуто большое число монте­
ров. Они сейчас назначены бригадирами и оставлены на Мет- 
рострое работниками эксплоатации. Они будут работать на тех 
самых приборах, которые установлены их руками.

Из совсем новых, лишь нами освоенных приборов прежде 
всего надо указать на автостоп. В Америке автостопы сейчас 
лишь вводятся, а у нас на метро они установлены при каждом 
сигнале. Если светофор дал красный сигнал, то зазевавшийся 
водитель поезда не сможет проскочить мимо автостопа. Авто­
стоп автоматически останавливает поезд.

Составление самого проекта блокировочной сети не представ­
ляло особенных трудностей. Автоблокировка вообще нахо­
дится у нас в СССР на высоком уровне. При сличении и сопо­
ставлении разных заграничных систем мы ов?бросили все лиш­
нее, устаревшее, а все лучшее сочетали в нашем проекте.

Гораздо труднее было получить те приборы, которые 
мы должны были впервые освоить на наших заводах, особенно 
и условиях того времени. Наркомтяжпром не имел еще доста­
точного количества заводов, могущих произвести необходи­



мые нам приборы. Заказы были переданы НКІТС. НКПС раз­
местил их по разным мастерским и заводам. Но каждый завод 
был занят выполнением своего собственного промфинплана. 
Никто не хотел жертвовать своим временем, аппаратом, тех­
ническими средствами, чтобы осваивать новые приборы. Тогда 
мы решились на героический опыт: устроили у себя мастер­
скую опытных образцов. Раздобыли образцы из лаборатории, 
выписали из7за границы и стали их сами копировать и изго­
товлять. Только после испытания образцов в лаборатории и на 
путях передавали мы их тому или иному заводу для массового 
изготовления. Чтобы облегчить заводам эту работу, мы рас­
членили каждый прибор на две-три детали и заказывали раз­
ным заводам. Восемнадцать заводов изготовляли для нас де­
тали. Например для того, чтобы изготовить светофоры, прихо­
дилось заказывать модель и литье на заводе им. Войтовича; 
завэдской инструмент и штамповку разных деталей светофора— 
на заводе им. Орджоникидзе; ламподержатели делал нам за­
вод «Электрик»; ленты изготовляли «Коминтерн» и «Крас­
ный сигналист» в Одессе; фарфор и матрицы для сопротивле­
ния были сделаны для нас на заводе Гжель; патроны, лампы 
и прочее сработали по нашему заказу другие заводы. Сборку же 
приборов мы производили в своей мастерской.

Благодаря такой постановке дела мы через девять-десять 
месяцев имели готовые приборы. История нашей техники не 
знает случаев, чтобы новые сложные приборы были освоены 
в такой короткий срок. Это казалось почти невероятным.

Правда, НКПС нам сильно помогал. Много для нас делал 
в этом отношении тов. Машутин, заместитель начальника связи. 
У нас нехватало людей, и многие начальники связи дали нам 
возможность пользоваться их работниками во внеслужебное 
время. После пяти часов вечера люди приходили к нам и рабо­
тали до глубокой ночи. Здесь особенно поддержала нас Москов­
ско-казанская дорога—начальник связи дороги тов. Моисеев 
командировал к нам лучших своих работников.

Дружными, часто героическими усилиями, умелой расста­
новкой людей и заказов мы добились выполнения в срок на­
ших сложных работ. В тоннелях метро зажглись огни нашей 
сигнальной подземной азбуки, и когда первый поезд метро вы­
шел в свой пробный рейс, зеленый сигнал нашего светофора 
открыл ему путь.



Инженер М. Н. ШПОЛЯНСКИЙ
Водит ель поезда

П Е Р В Ы Й  Р Е Й С

троители - энтузиасты отделывали последние 
метры тоннеля, прокладывали путь и контакт­
ный рельс, а мы, электрики, у себя на заводе 
монтировали и испытывали вагоны первой 
секции—метромоторный вагон № 1 ММ—I 
и прицепной № 1 МП— 1001.

Электрическое оборудование моторного ва­
гона метро представляет собой комплекс 

сложных и совершенных машин и аппаратов, связанных между 
собой автоматической системой управления. На техническом 
языке эта система называется индивидуальной электропневма- 
тической контакторной системой. В чем заключается эта си­
стема? На вагоне установлен ряд отдельных включающих 
аппаратов-контакторов; каждый из этих контакторов снаб­
жен воздушным цилиндром и магнитной катушкой. Когда по 
присоединенным проводам в катушку подается ток, то она 
открывает клапан воздушного цилиндра и с помощью сжатого 
воздуха включает контакторы. Сжатый воздух как для включе­
ния контакторов, так и для автоматических тормозов выраба­
тывается мощным электрическим мотор-компрессором, уста­
новленным на каждом вагоне метро.



Электрические мотор-компрессоры для метро впервые изгэ • 
товлены у нас в стране ярославскими заводами—Электрома­
шиностроительным и Тормозным. До сих пор подобные ма­
шины у нас импортировались. Мотор-компрессоры на вагонах 
управляются «умным» аппаратиком—автоматическим регуля­
тором давления. Он действует таким образом, что в одинаковой 
степени предохраняет систему от чрезмерного давления 
и исключает возможность оставления вагонов без сжатого воз­
духа, всегда необходимого им для надежного д-'йствия тормо­
зов и электрических аппаратов.

Еще один весьма разумный аппарат следует упомянуть при 
этом кратком описании оборудования вагонов—это реле уско­
рения, выполняющее роль автоматического машиниста и сво­
дящее работу живого машиниста лишь к выполнению ряда 
простых и легких операций. Реле ускорения методично управ­
ляет четырьмя мощными тяговыми моторами в восемьсот ло­
шадиных сил, регулируя нарастание скорости в зависимости 
от условий движения, и таким образом обеспечивает плавный 
ход поезда метрополитена. Московским пассажирам метро 
следовательно не придется испытывать толчков и ощущений 
трамвайного типа, зависящих там подчас от неаккуратности 
вожатого.

Если прибавить еще, что приборы автостопа автоматически 
выключают и затормаживают поезд в случае проезда машини­
стом красного светофора, то станет ясно, что в оборудовании 
вагонов метро самым широким образом применена автомати­
зация. Автоматизация обязывает в первую очередь к культур­
ному производству и монтажу оборудования и к строгой, точ­
ной проверке и испытанию его в действии.

Прежде чем вывести секцию метро на обкатную ветку за­
вода для испытания вагонов в движении, я й мои помощники, 
инженеры Перкис, Савельев,’ Игнатьев и монтажники Росанов, 
Михайлов, Гаврилов и Горшков,1 провели ‘ ряд стационарных 
испытаний, не пропуская ни одной детали, повторяя в случае 
нужды одни й те же операции по нескольку раз и выправляя 
малейшие неточности. Опытная обкатка, проведенная 12 октября 
1934 года, вселила в нас уверенность в четкой и надежной ра­
боте вагонов первой секции. 13 октября я вместе с'заместите­
лем начальника отдела подвижного состава Метростроя инже­
нером Я. М. Фишманом осмотрели депо метрополитена у Се­
верного вокзала и тоннель для выяснения путей подачи ваго­
нов в депо и спуска из депо в тоннель. В депо уже находился 
мотовоз, который должен был принять наши вагоны от паро­
воза с железнодорожных путей и ввести их в депо. На всякий 
случай, если мощи и тяговой способности мотовоза было бы не-





достаточно, мы наметили резервные средства тяги. Тысячи 
рабочих дружно готовили тоннель к приему первого поезда. 
Свинчивались последние стыки рельсов, забивались последние 
костыли, подбивался путь щебнем, соединялись кабели. Однако 
работы здесь предстояло еще много: убрать временные дере­
вянные сооружения на путях, снять временную осветитель­
ную проводку вдоль всего тоннеля... Нам показалось немы­
слимым за одни сутки успеть подготовить все к включению тока. 
Однако мы, как оказалось, недоучли совершенно исключитель­
ной большевистской настойчивости и напористости строителей 
тоннеля и их руководителей.

14 октября, в восемь часов утра, вагоны первой секции 
метро вышли за ворота завода «Динамо» на линию Окружной 
железной дороги, а в девять часов утра с отдельным паровозом 
тронулись по направлению к депо московского метрополитена.

Надо отдать должное Окружной дороге, доставляющей обычно 
нам, заводским людям, немало огорчений. На этот раз она 
проявила совершенно неожиданную четкость. В этом немалая 
заслуга директора метрополитена тов. Петриковского. Вагоны 
к месту назначения были доставлены в рекордный срок—к три­
надцати часам дня. По пути следования вагоны, в которых 
сразу и безошибочно узнавали вагоны метрополитена, вызывали 
к себе огромный интерес, а у депо в ожидании поезда собралась 
большая толпа. Паровоз отцепился и уступил место мотовозу, 
а этот последний после некоторых неудачных попыток заводки 
наконец запыхтел. Первые потуги его кроме густого дыма и бук­
совки колес другого эффекта не дали. Однако водители, «вы­
жав» его последние возможности, сдвинули вагоны и благо­
получно завели их в депо.

15 октября с утра въезд в тоннель был украшен приветствен­
ными лозунгами и транспарантами. Из тоннеля выходили по­
следние рабочие, охрана получила приказ никого не про­
пускать—приближался момент включения тока в контактный 
рельс. В одном из боковых помещений тоннеля работал штаб: 
заместитель начальника строительства тов. Абакумов, парторг 
тов. Старостин и высший комсостав строительства. Телефон­
ные нити связывали штаб с важнейшими узлами: подстанцией, 
депо, пассажирскими станциями и т. п.

Наконец по команде тов. Абакумова подстанция включила 
ток. Сначала были опробованы все участки под низким напря­
жением, затем под нормальным напряжением. Опробование 
дало хорошие результаты. Напряжение держалось ровно, ни 
один изолятор контактного рельса не пробил, а ведь их там 
смонтировано штук тысяча.

Это делает честь монтажникам.
В шесть часов вечера ток был подан к  подъездным путям



депо, откуда гибким кабелем мы присоединили вагоны. И вот 
мертвые вагоны ожили.

Первое включение—и мягкий молочный свет залил внутрен­
ность вагонов.

Второе включение—четко и бодро заработали мотор-компрес­
соры. Стрелки манометров стали подыматься.

Третье включение—электрические печи под диванами стали 
нагреваться.

Через несколько минут мотор-компрессоры остановились— 
их остановил автоматический регулятор давления. Поезд сжа­
тым воздухом обеспечен. Включаю рубильник и разъедини­
тель цепей управления и при отключенных моторах проверяю 
последовательность действий контакторов. Все работает, «как 
часы». Затем все эти операции повторяются при управлении 
с другого конца поезда—из кабины прицепного вагона. Поезда 
метро могут управляться из любой кабины моторного или при­
цепного вагона, сколько бы вагонов в поезде ни было.

После проверки работы тормозов и песочниц поезд готов 
к  отправлению.

Первый перегон самый серьезный—спуск из депо в тоннель 
под довольно крутой уклон, в тридцать три тысячных. Многие 
подходят ко мне с советами: «Так как рельсы отсырели после 
дождя, побольше работайте песочницами, не развивайте при 
спуске большой скорости» и т. д. и т. п. Пусть советчики про­
стят мне, но я, право, в тот момент их совсем не слушал. До 
такой степени я был уверен в машине. Из депо под контактный 
рельс нас должен вытолкнуть все тот же заслуженный мотовоз. 
Снова начал он пыхтеть и пускать дым, однако на этот раз с за­
дачей не справился—внезапно замолк, и уже. никакими си­
лами завести его было нельзя. Тогда я решил выезжать само­
стоятельно на гибком кабеле. Это оказалось вернее и быстрее. 
Через одну минуту вагоны стояли под контактным рельсом. 
Отрегулировали мы токоприемники. Их четыре штуки, по два 
на моторном и прицепном вагонах. Пассажиры заняли свои 
места. Среди них—директоры и руководящие работники заво­
дов «Динамо», Мытищинского, Московского тормозного, 
«ВО ВАТ», Метростроя. Со мной в кабине товарищ Старостин, 
Петриковский, директор завода «Динамо» М. Е. Жуков, тех­
нический директор А. А. Толчинский; за моей спиной стоял 
автор автоматического тормоза И. К. Матросов и пристально 
смотрел на манометры.

В 8 часов 15 минут даю сигнал отправления и включаю 
кнопку. Поезд плавно трогает с места и, пройдя несколько де­
сятков метров по п л о щ а д к е , начинает спускаться под уклон, 
набирая скорость. Наблюдаю за едигоздезсроп и при повышении



скорости свыше 25 километров в час подтормаживаю пневма­
тическим тормозом. У  входной арки в тоннель толпа рабочих 
с криками «ура» встречает поезд. Вот уже над нашими головами 
своды тоннеля. Спуск проходит прекрасно.

Через несколько мгновений подъезжаем к станции метро 
«Комсомольская площадь», встречаемые бурными аплодисмен­
тами и восторженными приветствиями строителей и станцион 
ного персонала. В кабину входят начальник Метростроя тов. 
Ротерт и заместитель начальника тов. Абакумов. Рабочие- 
строители тоннеля, лучшие ударники, заполняют вагоны, и мы 
движемся в первый рейс по тоннелю. Первый рейс веду на ма­
лой скорости—20—25 километров в час.



В. С. КОЧЕТКОВ
Начальник городской строительной 
конторы

И М О Р Е П Л А В А Т Е Л Ь ,  И П Л О Т Н И К ,  
И С Т Р О И Т Е Л Ь

актически моя сознательная жизнь, насту­
пившая в годы империалистической войны, 
когда действительность сорвала с моих глаз 
повязку и рассеяла шовинистический дурман, 
была посвящена революции. Моя жизнь за 
эти долгие годы полна необыкновенных при­
ключений, которые в конечном итоге сквозь 
империалистическую войну, сквозь пламя пар­

тизанщины привели меня в пролетарскую столицу на должность 
руководителя одной из крупнейших контор строительства луч­
шего в мире метрополитена. Мне кажется, что отдельные эпи­
зоды моей жизни представляют некоторый интерес постольку, 
поскольку переживания мои были переживаниями многих 
тысяч людей, из глухой порабощенной деревни призванных 
революцией на командные должности.

В самом раннем детстве мать отдала меня в услужение к мо­
лодому помещику. Но карьера моя при барском дворе очень 
скоро окончилась ввиду моего неумения обслуживать этого 
помещика в его бесконечных романических приключениях 
с женской прислугой имения. Нищенская семья не в состоянии



была меня прокормить: десяти лет отроду я  поступил на тек­
стильную фабрику Коншина в Серпухове.

Тут я впервые познал каторжный труд. Вставать нужно было 
в три часа утра. На фабрике было очень жарко и душно, вен­
тиляции почти не было. Мы, мальчики, буквально засыпали 
на ходу, в результате чего постоянно носили следы побоев. 
Кормили нас впроголодь, так что и после утомительной работы 
приходилось в бараке прислуживать холостым рабочим, ко­
торые за это нас подкармливали: бегать за кипятком, за папи­
росами, выносить нечистоты, стирать портянки. Заработок 
мой составлял в то время 2 рубля 80 копеек в месяц, из кото­
рых 1 рубль проживал, а 1 рубль 80 копеек отдавал матери, 
которая билась, как рыба об лед, для того чтобы прокормить 
малолетних детей.

В 1905 году текстильная фабрика Коншина буквально ки­
пела: митинги, сходки, забастовки, нелегальные собрания, 
казацкие нагайки. Хотя мне было тогда уже немало лет, я  если 
и принимал участие в движениях рабочего протеста, то делал 
это полусознательно, видя только практические цели и не вда­
ваясь в анализ обширной программы, которую ставили перед 
собой борющиеся тогда с самодержавием революционные пар­
тии.

«Беспорядки» на нашей фабрике продолжались вплоть до 
1910 года. В программах партий я  тогда еще совершенно не 
разбирался, но все же получил первые уроки классовой рабо­
чей солидарности, принимая активное участие в забастовках,— 
несколько раз избирался делегатом. Я узнал, что рабочие 
могут победить только в коллективе, что чем дружнее масса, 
тем уступчивее хозяева.

В 1910 году после очередного локаута я попал очевидно в чер­
ные списки, потому что на работе меня уже не восстановили. 
В 1912 году я был призван на действительную военную службу 
и узнал тяжелую жизнь матроса, полную унижений, неспра­
ведливых взысканий, показного лоска, внутренней пустоты и не­
вежества. По окончании службы в учебно-минном отряде 
в Кронштадте я списан был в Ревель в отряд подводного пла­
вания. Во флоте я встретил кадровых матросов, которые были 
начинены революционными идеями, как динамитом. Они бук­
вально бредили похождениями героев «Потемкина», «Очакова» 
и «Памяти Азова», и любимой темой их рассказов были первые 
схватки с самодержавием, первые победы революционных мо­
ряков.

Февральская революция застала меня на подводной лодке 
«Аллигатор», Я был уже тогда командованием отнесен к раз­
ряду подозрительных, и меня в течение нескольких дней не 
пускали на берег. Но мы вскоре узнали о событиях в Петро-





граде и соединились с восставшими рабочими Ревеля, где стоял 
в эти дни наш подводный отряд. Мы были опьянены первыми 
непередаваемыми ощущениями свободы. Мы сожгли тюрьмы 
и освободили заключенных, мы уничтожили до основания це­
лый квартал, в котором расположены были дома терпимости. 
Но вскоре мы присягнули Временному правительству.

Я был командирован в Ленинград на Балтийский судостро­
ительный завод, где достраивалась новая подводная лодка 
«Форель», на которой я должен был продолжать военную служ­
бу. Я и не подозревал, что господа офицеры пытались таким 
образом освободиться от наиболее революционной части мат­
росов, списывая их со своих кораблей куда угодно, лишь бы 
не держать у себя.

Октябрьские события захватили меня в Москве. Я попал 
в перестрелку около Курского вокзала и примкнул к красно­
гвардейскому отряду рабочих завода «Динамо», вместе с кото­
рым принял участие в вооруженном восстании. Товарищи-мо­
ряки отправили меня во Владивосток, для того чтобы догово­
риться с представителями тихоокеанской эскадры относительно 
солидарных выступлений всех матросов российских военных 
флотов. До Владивостока я не доехал, там были уже интер­
венты, а застрял в Хабаровске. Сначала я работал с эсерами- 
максималистами, потом примкнул к большевикам. До оконча­
тельного изгнания белогвардейцев и интервентов из Сибири 
и с Дальнего Востока я прошел разнообразную революцион­
ную жизнь подпольщика и партизана. Я скрывался в городах, 
взрывая белогвардейскую власть изнутри, скрывался в тайге; 
десятки раз переходил фронты гражданской войны, менял 
фамилии, паспорта... Вот моя жизнь.

Городская строительная контора метро, называвшаяся раньше 
отделом подсобных предприятий, в момент, когда я начал ру­
ководить ею, находилась в с о с т о я н и и  полного развала. До 
меня за год в этом отделе сменилось пять начальников, 
и когда я туда пришел, все сотрудники стали в один голос гово­
рить:

—■ Ну, и этот не жилец!
Считалось, что в отделе подсобных предприятий чрезвычайно 

трудно работать: ничего нет, требования предъявляются боль­
шие, а никто не хочет эту работу понять и оценить. Отделу 
предстояло удовлетворить большое количество рабочих, вновь 
прибывающих на строительство, жильем, столовыми, овоще­
хранилищами, и кроме того нужно было построить и несколько 
промышленных предприятий пускового периода, а именно: че­
тыре электрических подстанции, каждую по 10 тысяч кубиче­
ских метров объемом, центральную подстанцию объемом в 
30 тысяч кубических метров, вагонное депо—57 тысяч кубические







метров и вагонные мастерские—50 тысяч кубических метров, 
не считая разных второстепенных объектов. Эта программа тре­
бовала не менее пяти тысяч человек рабочих, в то время как 
у нас их имелось не более пятисот человек. Что касается объек­
тов второстепенного значения, то достаточно указать, что в чи­
сло их входили три компрессорных станции.

Особые же трудности строительства электрических подстан­
ций заключались в том, что работу пришлось производить зи­
мой; вдобавок на Сокольнической подстанции во время произ­
водства земляных работ обнаружены были плывуны, что за­
ставило нас рыть котлован значительно глубже, чем это было 
намечено в проектах.

Неоднократно происходили переброски нашей рабочей силы, 
которую мы так кропотливо подбирали, на основные участки 
строительства метро—в шахты. Вместе с тем мелкие работы 
второстепенного значения, вне плана, возникали на каждом 
шагу, и нашу контору каждый день дергали по пустякам. 
В общем положение сводилось к тому, что, требуя от нас не толь­
ко жесткого выполнения сроков, но и больших оперативных 
маневренных способностей, управление Метростроя держало 
нас все время в черном теле. Только неоднократные вмешатель­
ства МК партии выручали нас в трудные минуты и создавали 
нам более или менее нормальные условия для работы.



Я  поставил себе задачей прежде всего навербовать рабочих, 
так как в централизованном порядке от управления мы их 
получить не могли. В это время был взят широкий размах на 
комплектование участков, связанных с основной работой по 
проходке тоннелей, и там рабочих тоже нехватало. К  тому же 
жилья абсолютно не было.

Метрострою досталось от Моссовета более ста полуразру­
шенных бараков, расположенных в разных местах города, и я 
получил предписание в трехмесячный срок полностью их 
отремонтировать и приспособить под жилье. Началась напря­
женная работа. Не было ни транспорта для завоза материа­
лов, ни достаточного количества самых материалов. Пришлось 
в срочном порядке закупать лошадей и другие перевозочные 
средства. Несмотря на все эти трудности работа по ремонту 
бараков была нами выполнена в срок.

В самый разгар этой работы мы получили второе, не менее 
боевое задание: приспособить двадцать строений под столовые 
с полным окончанием этих работ в течение одного месяца. Из- 
за недостатка рабочей силы и материалов нам не удалось сразу 
же развернуть достаточно широкий фронт работ. В связи с этим 
в печати появились по этому поводу тревожные заметки. Меня 
вызывали в Контрольную комиссию, основательно прорабо­
тали и предупредили, что если по моей вине питание рабочих 
не будет своевременно обеспечено, я  буду привлечен к партий­
ной ответственности. Взбучка, данная мне партией, выпра­
вила линию нашей конторы: работа по оборудованию столо­
вых была выполнена в срок.

В этот же период времени мы получили задание построить 
двадцать овощехранилищ, вместимостью по 300 тонн каждое, 
также в двухмесячный срок. Постройка производилась за 
городом в поселке - Лось. Туда пришлось перебросить 1 200 
человек строителей, 5 500 кубических метров круглого леса, 
2 600 кубических метров пиленого леса и вынуть 20 тысяч 
кубических метров грунта. Наши ударники-строители напря­
гались изо всех сил, и в результате этого овощехранилища 
были закончены даже раньше намеченного срока.

Интересно отметить, что на первых порах не все инженерно- 
технические работники понимали громадность практического 
и политического значения своевременной постройки подсоб­
ных предприятий. Бывали случаи, когда отдельные инженеры 
отказывались от работы, заявляя, что они пришли строить 
метро, а не столовые. Партийной организации пришлось в 
связи с этим вести большую разъяснительную работу среди 
технического персонала. Дело однажды дошло до того, что 
одного из наиболее несговорчивых июкенеров мне пришлось 
Важе уволить за саботаж.



К осени 1933 года мы насчитывали в своем коллективе более 
двух тысяч человек. Трудности с жильем продолжались вплоть 
до 1934 года. Компрессорные станции нам пришлось строить 
вместе с метро, в аварийном порядке. Это боевое задание мы 
выполнили досрочно, работая без выходных дней. Отдельные 
ударные бригады не уходили с площадки по 12, 14 и даже 16 
часов в сутки.

В начале 1934 года мы приступили к  выполнению основного 
задания—к постройке четырех подстанций, шести понизитель­
ных подстанций и двух вестибюлей. Положение с этим строи­
тельством было настолько тревожно, что тов. Каганович, на­
ходившийся в это время в Челябинске, прислал по этому 
поводу обстоятельную телеграмму с критикой наших дей­
ствий и рядом конкретных указаний. В результате принятых 
мероприятий все эти работы были выполнены своевременно.

Руководителей московской партийной организации до при­
хода на метро я лично не знал. Однако мне пришлось обратить­
ся с письмом к тов. Хрущеву, когда из-за отсутствия транспор­
та и нехватки материалов у меня недостаточно были развер­
нуты работы по постройке основных объектов моей конторы. 
Я был немедленно же вызван тов. Хрущевым и изложил ему 
все обстоятельства, тормозящие разворот работы. Выслушав 
меня, тов. Хрущев тут же принял все меры к тому, чтобы моя 
контора была обеспечена всем необходимым наравне с основ­
ными работами—шахтами и дистанциями. Позже тов. Хрущёв 
стал часто вызывать нас и выслушивать доклады о наших 
успехах и неполадках, помогать нам. Благодаря этому план 
наших работ стал из месяца в месяц перевыполняться.

Первая моя встреча с тов. Кагановичем произошла в апреле 
1934 года, когда на совещании в МК мы отчитывались в про­
деланной работе и уточняли сроки окончания отдельных участ­
ков строительства. Когда я  закончил свою информацию, тов. 
Каганович, улыбаясь, спросил меня:

— Вы кто такой—профессор или инженер?
— Ни то, ни другое,—ответил я ,—я рабочий, в прошлом 

матрос, но был последние годы на разных хозяйственных 
должностях.

— А непосредственно строительством вы когда-нибудь за­
нимались?—спросил тогда тов. Каганович.

— Да, во Владивостокском порту,—ответил я ,—а затем по 
капитальному строительству и реконструкции Люберецкого 
завода.

Я был очень смущен этим вопросом. Тут за меня заступились 
товарищи Ротерт и Абакумов.

— Он мужик крепкий,—сказали они,—с делом справляется 
успешно.



Кроме повседневной помощи партии я должен указать еще 
на один конкретный случай. На одном из последних наших 
заседаний, когда тов. Хрущев убедился в том, что такими тем­
пами, какие были у нас до этого времени, мы в срок—а сроки 
были очень жесткие— двух вестибюлей у Кировских и Красных 

; ворот не построим, он оказал нам весьма существенную под­
держку, перебросив в мое распоряжение триста человек ра­
бочих разной квалификации.

Оглядываясь на пройденный путь, я не могу не отметить, 
что руководить большим строительством меня научила партия, 
она же учит меня н по сей день, помогает мне, направляет все 
мои начинания.



С. З. юдович
Начальник научно-исследова­
тельского сектора Метростроя

ОТ М А Л Е Н Ь К О Й  П И Л Ы - Н О Ж О В К И

учший способ научить плавать—столкнуть в 
глубокую воду!—говорят пловцы.

Со мной так и сделали.
После окончания Тимирязевки меня посла­

ли в далекую глушь Средней Азии инженером- 
гидротехником.

Мне отвели восемь тысяч гектаров земли и 
предложили произвести исследование и со­

ставить проект орошения и осушения этого участка.
Я поехал в пустыню. Кругом земля была покрыта солью— 

белой и сверкающей, как наш снег.
Люди, с которыми я встречался, не только не понимали рус­

ского языка, но даже не знали, что такое Москва.
Видите, вот тут у меня золотой зуб? Когда его увидели ко­

чевники, они страшно были поражены, думая, что этот зуб 
вырос, так сказать, в естественном порядке.

Это было, когда я исследовал истоки реки Ак-Буты, недале­
ко от пограничного городка Ош.

Со мной работала здесь группа таких же молодых инженеров, 
как и я. На работе мы все очень сдружились.

Сроки работы нам были даны очень короткие. Нужно было



быстро провести исследования грунтов, вод и составить проек­
ты оросительной и осушительной системы.

В работе были огромные трудности. Посоветоваться было не 
с кем, негде было получить авторитетную консультацию. Даже 
книг не было под рукой.

Вот эта работа и приучила меня самостоятельно находить 
выход из любого положения, не бояться никаких трудностей.

Мы применяли там особые методы, шутливо названные нами 
«туземно-инженерными».

Мы все там многому научились. На наших технических со­
вещаниях приходилось крепко бороться за свои проекты. 
Когда проектируешь на месте и тут же видишь результат своей 
работы и все ошибки, который неизбежны, то конечно это 
многому учит.

На этой работе я и вырос как исследователь.
Через два года мы уехали.
Там, где лежала раньше бескрайная пустыня, рос хлопок.
Я приехал в Москву. В «Вечерней Москве» я прочитал о том, 

что организуется строительство метрополитена.
Грандиозность проекта захватила меня.
На другой же день я пошел к заместителю начальника строи­

тельства тов. Финкелю.
Я соглашался на любую должность.
Тогда на Метрострое было всего около десяти работников. 

Начальник строительства даже не имел секретаря. Он записал 
мою фамилию в записной книжке и тут же сообщил мне о том, 
что я принят на работу.

Все управление тогда занимало небольшую комнату, и мы, 
первые десять человек, решили пока заняться тем, чтобы оты­
скать свободную площадку для постройки барака.

Так начинался Метрострой.
На первых же шагах мне пришлось убедиться в том, что 

вопрос о состоянии грунтов и грунтовых вод Москвы совершен­
но не исследован. Это затрудняло выбор трассы для будущего 
метрополитена.

Требовалось дать характеристику грунтов предполагаемой 
трассы.

Для этого нужно было установить скважины в центральных 
улицах Москвы, тщательно исследовать грунты и их свойства.

Я был назначен заведующим гидрогеологическим отделом 
для проведения этой работы.

Не имея опыта изысканий по метрополитену, я созвал 
широкое совещание московской профессуры, чтобы установить 
программу работ по изысканиям для первой очереди.

Собралось много профессоров. Однако сразу было выска­
зано столько разноречивых мнений, столько было сделано



всяких предположений, что это дало повод тов. Финкелю тут 
же написать шутливую записку тов. Шелюбскому с цита­
той из Гейне:

«66 Professoren,— Vaterland, du bist verloren!»!

Так с этим собранием ничего и не вышло. Участники сове  ̂
щания предложили такую программу изысканий, которая 
надолго отсрочила бы начало строительства.

Мы пригласили иностранных консультантов.
Приехали французы, немцы и англичане.
Я показывал им образцы грунтов. Все иностранцы в один 

голос говорили нам о предстоящих трудностях, и каждый из 
них предлагал свой способ проходки.

Мы знали, что наши грунты трудны для проходки, и счи­
тали поэтому, что заграничная консультация не может нам по­
мочь полностью, так как каждый из иностранцев отстаивает тот 
способ, который он применял у себя.

Здесь нам пришлось итти своими путями.
Мы разбросали по всей Москве на расстоянии в 50 метров 

друг от друга буровые скважины.
Помню, когда мы первый раз копали грунт, за недостатком 

инструментов приходилось пользоваться маленькой пилой- 
ножовкой. Тов. Финкель даже просил сфотографировать этот 
случай, чтобы показать потом, с какими «орудиями производ­
ства» мы начинаем строить метро.

Теперь, при богатейшем оборудовании строительства, этот 
факт кажется невероятным.

Ящики с образцами грунта за неимением помещения мы 
складывали в кабинете заместителя начальника строитель­
ства—до двенадцати часов дня здесь была наша лаборатория. 
Потом нам приходилось убираться, начинался прием.

Зато каждый из будущих строителей, приходя к заместителю 
начальника, мог своими руками ощупать те грунты, которые 
придется преодолевать.

Здесь можно было слышать жаркие споры, например о свой­
ствах юрских глин. Никто из нас в ту пору толком не знал, 
что такое юра. Одни считали ее вполне надежным грунтом, 
другие предсказывали всяческие опасности.

При изысканиях мы обнаружили, что на пути метро лежит 
несколько подземных рек: Ольховка, Чечора, Черторый и др.

Эти подземные реки имеют свои скорости, имеют свои ясно 
выраженные русла. Мы понимали, что эти места являются 
наиболее трудными при постройке наших сооружений и что 
здесь можно ожидать всяческих сюрпризов в будущем.

1 «66 профессоров,— родина, ты погиблаі»



Когда были закончены наши изыскания по основной трассе, 
приступили к работе на первом опытном участке по Русаков­
ской улице.

Пока шли в достаточно благоприятных грунтах, все каза­
лось! благополучным, но когда достигли уровня грунтовых 
вод, здесь случилась первая авария, которая доказала нам, 
что шутить не приходится.

Авария заключалась в том, что из-за осадки грунтов лопнула 
труба, идущая от завода газированных вод, и это на несколько 
дней остановило завод. Для ликвидации аварии потребова­
лось сено, но к сожалению и его тогда не было на Метрострое.

Сено достали, и авария была ликвидирована. Она была 
первым сигналом для работников Метростроя о предстоящих 
трудностях.

Далее интересен случай несовпадения грунтовых условий в 
районе Красных прудов, некогда бывших на месте Красно­
сельской улицы.

По нашим сведениям здесь должны были быть относительно 
благоприятные грунтовые условия. Однако, когда начали 
проходить шахту, оказалось иное. Там, где должен быть сухой 
грунт, мы наткнулись на водоносные грунты. Эго в корне ме­
няло план проходки шахты. Когда мы тщательно разобрались 
в этом деле, выяснилось, что первоначальные изыскания про­



изводились на берегу теперь не существующего пруда, а шахта 
была заложена несколько ниже.

Это заставило нас отойти от заложенной шахты и наметить 
ее в новом месте уже поближе к подземному берегу. Работа, 
которая была потрачена на первую шахту, оказалась напрас­
ной, и этот случай снова показал, что впереди нас ожидает 
немало сюрпризов.

Надо признать однако, что к этому времени мы еще не имели 
настоящего представления о будущих трудностях.

Шахты на Кировской улице, которые мы проходили в плы­
вунах, задерживали нас. Бывали случаи, когда мы проводили 
большую работу, а плывуны быстро возвращали шахту в преж­
нее положение.

Меняли проекты проходки шахт, пробовали разные способы 
борьбы с плывунами и наконец приняли кессонный способ. Дело 
стало налаживаться.

Первой моей научной победой было решение вопроса о под­
поре грунтовых вод.

Я считал, что, поскольку на пути метро лежит несколько 
подземных рек, тело будущего тоннеля может стать плотиной 
на их пути, и вода будет подступать к поверхности земли, за­
ливая нижние этажи. , - . .................................



В связи с этим я и инженер А. А. Гладков разработали тео­
ретические расчеты подпора подземных потоков.

Здесь я столкнулся с покойным проф. Розановым, большим 
практиком, который утверждал, что опасности, о которых я 
говорил, нереальны.

Мы два месяца занимались этим вопросом и на заседании 
экспертизы при Моссовете сумели доказать свою правоту. 
Так как до этого вопрос не был теоретически разработан, я 
сделал для экспертов доклад, и они одобрили мои выводы, 
Эксперты приняли наши теоретические расчеты.

В это время был организован научно-исследовательский 
сектор (НИС) строительства, во главе которого был поставлен я.

Интересно отметить, что в ту пору даже у тов. Ротерта были 
сомнения, долговечен ли этот сектор.

— Вероятно,—сказал он,—вы начнете заниматься высо­
кими материями, а строительство будет итти мимо вас.

Тем не менее он оказывал всяческую помощь в работе сектора 
и теперь конечно не' откажется признать ту большую службу, 
которую сослужил НИС в ходе строительства метро.

После того как шахты были закончены и все работники метро 
уже знали, какие грунты им придется проходить и как нужно 
бороться с грунтовыми водами, я счел возможным для себя 
переключиться на новые задачи, возникающие перед строи­
тельством. Работа в НИС открывала перед нами огромные 
возможности.

Когда было приступлено к непосредственному строительству 
метрополитена, на меня была возложена обязанность заняться 
исследованием важнейших вопросов, касающихся непосред­
ственно строительства (бетона, изоляции, горного давления 
и др.). Здесь опять-таки пришлось, не имея достаточно квали­
фицированных кадров, организовать дело заново.

Изоляция тоннелей от воды—это новое дело в нашем Союзе, и 
на строительстве метро в частности мы должны были проработать 
это мероприятие наиболее тщательным образом, так как сухие 
тоннели—это основа нашего «лучшего в мире метрополитена».

Наша вода химически агрессивна по отношению к бетону, 
и мы должны были найти такую «рубашку», которая предо­
хранила бы тело нашего тоннеля от разъедания грунтовых вод 
и сырости, а также и от тех блуждающих электрических токов, 
которые образуются от утечки тока в тоннелях.

Ряд сотрудников управления предлагал выписать специаль­
ных мастеров из-за границы, чтобы научить нас производству 
и укладке изоляции.

Однако было решено проделать эту работу самостоятельно.
Признаюсь, я был полным профаном в этой области.



Не имея абсолютно Изоляционных материалов в Союзе, не 
имея и фабрики, которая изготовила бы их, нам пришлось на^ 
чинать с азов в этой области.

Укладка изоляции при закрытом способе работ трудна, 
поэтому многие были склонны отказаться от изоляции вообще.

К  сожалению этим «антиизоляционным уклоном», как вы­
ражается тов. Ротерт, были заражены и отдельное наши руко­
водители.

Только благодаря МК, который твердо постановил прово­
дить эту работу, вопрос был поднят на должную высоту. Для 
работы по изоляции нам потребовались различные материалы. 
Я  помню, как на одном из совещаний Лазарь Моисеевич заявил:

— Если вам нужен лучший материал—требуйте. Страна вам 
этот материал даст.

И действительно после этого Метрострой начал получать 
материал для изоляции хорошего качества.

Кроме того было предложено применить для важнейших 
сооружений метрополитена новый тип изоляционных материа­
лов, который дал бы полную гарантию сухости станций и ве­
стибюлей метро. Тов. Хрущев созвал специалистов по этому 
вопросу вместе с представителями промышленности и пред­
ложил им решить вопрос об изготовлении такого материала у 
нас в Союзе.



Представители промышленности отказались дать такой ма­
териал и предложили послать специалистов за границу для 
освоения технологического процесса изготовления нужного 
материала. Но Метрострой ждать не мог, ему нужен был изо­
ляционный материйЗі буквально через несколько дней.

Жизнь подсказала нам простой выход. Мы разыскали ар­
тель, которая до этого выделывала толь, и стали производить 
опыты по изготовлению материалов для изо яции. Через не­
которое время мы рапортовали о том, что на этом полукустар­
ном заводе можем приготовить достаточное количество изо­
ляционного материала для станций метро.

Надо представить себе вытянутые физиономии представи­
телей промышленности, когда они об этом узнали!..

Темпы строительства приучили нас искать быстрых и точных 
решений.

Так мы решили вопрос о применении кирпичного щебня 
(вместо гравия и бута) в бетоне нашего сооружения.

Мы знали, что на постройке гостиницы в Охотном ряду был 
применен кирпичный щебень вместо гравия. Проверив этот 
опыт, мы предложили строительству заменить в отдельных 
конструкциях дефицитный гравий кирпичной щебенкой. Кир­
пичной щебенки в Москве также не оказалось, и тогда было 
предложено использовать для этого Китайгородскую стену, 
которая в это время сносилась. Многие работники Метростроя 
предостерегали управление против этого мероприятия, наста­
ивая на применении гравия. Однако специальная экспертиза, 
созванная по этому поводу, подтвердила наше предложение. 
Теперь все стены арбатского радиуса уложены на таком бето­
не, и строительство вышло из затруднительного положения.

Точно так же по нашему предложению были использованы 
на Арбате пески, получаемые тут же при разработке тоннеля. 
И здесь некоторые работники Метростроя возражали против 
нашего предложения, однако мы доказали полную пригодность 
арбатских песков для бетона.

Одно время на Метрозтрой стал поступать недоброкачествен­
ный цемент. Нам пришлось выдержать крутую борьбу с за- 
водом-поставщиком, заявившим:

— Все стройки берут наш цемент, почему же Метрострой 
предъявляет такие строгие требования?

После наших объяснений и специальных исследований нам 
удалось добиться того, что цементная промышленность начала 
доставлять Метрострою доброкачественный материал.

Такая же история повторилась с целым рядом заводов.
Мы заставили их готовить для нас все м; т 'риалы под спе­

циальной маркой, как мы ее назвали, «М»—Метрострой,— 
улучшенного качества.



На строительстве метро нами поставлен и разрешен ряд 
интереснейших проблем.

Работники Метростроя предложили деревянные фильтры, 
впервые применяемые у нас в Союзе. Теперь можно видеть эти 
фильтры и на других строительствах.

.Свой опыт мы передаем другим гигантским стройкам, на­
пример строительству канала Волга—Москва.

Мы разрабатываем замену свинцовой изоляционной проклад­
ки в наклонных ходах более дешевой‘(из асбесто-битумной мас­
сы на металлической сетке).

Или возьмем горное давление. Это одна из неизведанных 
областей в технике метростроения. В одной из штолен нашего 
метро давление сказывалось с такой силой, что толстые бревна 
ломались. Используя метод, предложенный профессором H. Н. 
Давиденковым, мы закладывали специальный прибор и «про­
слушивали» силу горного давления.

В результате мы собрали материал, представляющий колос­
сальную ценность для техники строения тоннелей, чем не рас­
полагает ни одна из капиталистических стран.

Для определения величины горного давления мы строим 
крупнейшую в мире центрифугу, какой нет даже в Америке. 
Это возможно только в социалистической стране.

Вот к чему мы пришли сейчас. И мне смешно и трогательно



вспомнить теперь ту детскую маленькую пилу, с которой мы 
вышли на работу в первые дни нашего метро.

В полевых лабораториях на Метрострое и в самом научно- 
исследовательском секторе в большинстве работает молодежь, 
окончившая советские вузы и техникумы. Работает достаточно 
самостоятельно, с методической аккуратностью делая все ис­
следования как бетона, так и изоляции, которые требовались 
для дела. Здесь нужно отметить, что лаборантов по бетону наш 
Союз не готовит, и нам пришлось в процессе строительства 
специально готовить себе кадры.

В большинстве—это молодые девушки, которые самоотвер­
женно, не считаясь с временем, работают на шахте, руководя 
дозировкой материала для бетона и выясняя прочность уло­
женного бетона.

Этот основной костяк нашего НИС дал нам возможность 
повседневно быть в курсе дел на производстве. Все сомнения, 
которые у нас возникали, они тут же по телефону выясняли 
у соответствующего инженера.

Многие из них срослись с шахтой и целиком живут жизнью 
и интересами шахты.

Лучшие лаборанты, выросшие в процессе строительства,—■ 
это товарищи Тарутина, Розенберг, Злотникова, Клер и др.

Здесь на строительстве складывался новый тип научного 
работника, целиком связанного с производством.

Работать в такой обстановке специалисту старой складки 
было конечно не под силу. Естественно нужно было быть 
чрезвычайно гибким, нужно было чувствовать политику во 
время строительства. Когда возник вопрос о качестве и со­
стоялось на этот счет постановление МК, мы это постановление 
проработали в научно-исследовательском секторе, так как 
постановление МК в первую очередь касалось нас.

В работе нам хорошо помогала общественность. Я  вот строю 
сейчас свою лабораторию. Будучи в Ленинграде, я  зашел в 
партийный комитет той организации, где мы хотели получить 
пресс, и нам отдали пресс без всяких разговоров. Таких фактов 
можно привести много.

Эти три года, которые я проработал на Метрострое, чрез­
вычайно расширили мой кругозор и многому меня научили. 
Я просто не представляю сейчас, как могу быть вне Метростроя. 
Я все остальное забросил, и у меня нет других интересов кроме 
Метростроя. Отчасти это' конечно сузило круг вопросов, ко­
торые меня интересовали до этого. Но на стройке работать 
исследователем—больше чем хорошо, а Метрострой—такая 
большая стройка, что часто захлебываешься в материале.



В. Л. МАКОВСКИЙ
Начальник отдела основных работ, 
Метропроекта

С О Б С Т В Е Н Н Ы М И  С Р Е Д С Т В А М И

оя работа на метро началась с сентября 1931 
года. Сразу же мне пришлось приступить к 
составлению проекта проходки тоннеля опыт­
ного участка, потому что надо было срочно 
испытать тоннельный метод производства ра­
бот в городских условиях.

Я приступил к  проектированию, располагая 
материалами двух проектов, составленных 

МГЖД и немецкими специалистами.
В этот период времени на Метрострое работников было 

совсем мало: пять-шесть инженеров, несколько техников 
и ни одного тоннельщика. Я  был, пожалуй, единственный, 
который теоретически, а отчасти и практически изучал вопрос 
тоннельных работ, и то в условиях железнодорожного строи­
тельства.

Когда на опытном участке начались работы, к нам на Метро­
строй как-то приехали товарищи Каганович и Булганин. Они 
спросили тов. Ротерта. Его не было. Тов. Каганович хотел 
пройти на опытный участок, и профессор Николаи вместе со 
мной взялся его сопровождать.

На участке уже выкидывался грунт для проходки тоннеля.



Тов. Каганович сразу же в упор поставил мне несколько во­
просов большого принципиального значения: как мы думаем 
итти, не затопит ли нас? Что будет, когда мы будем проходить 
под улицами, под трамвайными рельсами, под домами?

Тут впервые во весь рост встал передо мной сложнейший 
комплекс специфических условий тоннельных работ в город­
ских условиях, который, кстати сказать, был не только недо­
статочно учтен как' в советском, так и в германском проектах, 
но в отдельных звеньях просто неверно разрешен.

Когда я пришел домой, я начал взвешивать вопросы, задан­
ные мне тов. Кагановичем, и свои ответы, ибо разговор этот 
произвел на меня очень большое впечатление. Нужно сказать, 
что до этого разговора я не был принципиальным сторонником 
мелкого заложения, ибо считал, что вести тоннель в плывун­
ных грунтах да еще вдобавок в городских условиях — трудно, 
что это может вызвать целый ряд катастрофических осложне­
ний.

В результате же беседы с тов. Кагановичем, который натолк­
нул меня н£1 совершенно новые мысли, я взял геологический 
профиль Москвы по трассе метро, и у меня сразу же родилась 
мысль—вести метро методом глубокого заложения. Я подыто­
жил все неприятности, которые мы могли ожидать от открытого 
способа работ в наших условиях, когда мы пойдем по узким 
извилистым улицам, по плохо организованному подземному 
хозяйству, мимо домов с дрянными фундаментами, и пришел 
к твердому убеждению, что, прежде чем окончательно решить 
вопрос о глубине залегания, н^жно основательно взвесить все 
обстоятельства и за и против.

Мне пришлось прибегнуть к заграничной литературе. Под 
моими руками оказалось гораздо больше материалов по Па­
рижу и Берлину, чем по Лондону. Однако и этот незначитель­
ный сравнительно материал по английскому метро показывал, 
что англичане сначала проходили открытым способом, а потом 
отказались от него и ушли вглубь, в коренные породы. Когда 
у нас ставился вопрос об использовании заграничного опыта 
при составлении проектов метрополитена, почему-то всегда 
имели в виду Берлин и Париж, а не Лондон. Объясняется это 
вероятно тем, что над советским проектом работал ныне по­
койный профессор Розанов, хорошо знавший парижский метро, 
а в немецком проекте немцы естественно защищали свой 
способ работ.

Когда я взялся за трассу глубокого заложения, я почувст­
вовал, , что нам недостает геологических данных, поскольку 
до сих пор, имея в виду проекты мелкого заложения, наши 
буровые скважины не проходили на большую глубину. Таким 
образом у меня под оуками оказались только данные по юр-



ским глинам и известнякам, ибо карбонный комплекс (нижние 
плотные глины и известняки) не был вовсе разведан буровыми 
скважинами.

Основной же геологический прогноз 'давал право рассчиты­
вать на то, что на глубине залегают какие-то устойчивые породы.

Я работал над этим вопросом в течение нескольких недель, 
так как он решает в основном проблему глубины залегания. 
Мне пришлось учесть все условия, связанные и с эксплоата- 
ционными данными метрополитена. Дело в том, что чем глуб­
же уходит тоннель, тем затруднительнее разрешить проблему 
подъема и спуска пассажиров. Однако лондонский опыт пока­
зал, что на движущихся лестницах—эскалаторах—длиной в не­
сколько десятков метров пассажиру легче спуститься, чем по 
обыкновенной лестнице, глубиной хотя бы и в десять метров.

Между прочим в Лондоне тоннель укладывался чугунными 
тюбами (специальные чугунные косяки в виде сегментов, обра­
зующие трубу тоннеЛя). В лондонской сети погребено около
5 миллионов тонн чугуна. На большую затрату металла мы 
тогда пойти не могли. Из иностранной литературы было из­
вестно, что последняя линия нью-йоркского метрополитена, 
пройденная механизированным путем при помощи щитов, 
подобных английским, уложена была не металлическими тю­
бами, а железобетонными блоками. Я поишел к убеждению,



что, используя лондонский принцип глубокого заложения, 
полную механизацию работ и американскую новинку—желе­
зобетонные блоки,—нам удастся пройти московскую трассу 
первой очереди так глубоко, как мы этого захотим.

Поэтому я решил выступить с критикой открытого способа 
работ и обосновал необходимость проходки в наших условиях 
щитовым путем на железобетонных блоках, на большой глу­
бине. Мною была составлена подробная докладная записка, 
которая была отправлена руководству Метростроя. Однако 
мои соображения не были достаточно серьезно обсуждены.

Одновременно мне нужно было продолжать свою повседнев­
ную работу, т. е. проектировать метро методом мелкого зало­
жения, в плывунах. Я был уже глубоко убежден, что способ 
этот неверен, и разговор, который я  имел с тов. Кагановичем 
на опытном участке, натолкнул меня на мысль направить ему 
докладную записку с подробным изложением моего проекта.

Вскоре меня вызвал тов. Хрущев, которому моя докладная 
записка была передана. Я беседовал с ним несколько раз. 
Я представил ему продольный профиль в эскизном виде. И на­
конец 1 марта 1932 года я напечатал в «Правде» статью, в 
которой я выступил с открытой критикой постройки советского 
метрополитена по принципу мелкого заложения.

Статья эта вызвала совершенно неожиданную оживленную 
дискуссию не только среди инженерно-технических работ­
ников Метростроя, но и ряда специалистов других учреждений 
Москвы и Ленинграда и многих городов Союза. Я начал по­
лучать бесконечное количество писем от читателей «Правды», 
которые мне пересылала редакция.

В центральном управлении Метростроя начался период 
бесконечных заседаний. На расширенном совещании, устроен­
ном у начальника управления, когда подводились итоги всей 
предшествовавшей дискуссии, я снова остался не только в мень­
шинстве, но едва ли не единственным защитником своего про­
екта. Это было очень тяжело конечно, но я твердо был убежден 
в своей правоте и в том, что партия, лучшие инженеры, рабочий 
класс не позволят строить московский метрополитен неверно.

В дальнейшем наметился определенный перелом. Целый ряд 
научно-исследовательских институтов, как московских, так 
и ленинградских, а также крупнейшие профессоры-специа- 
листы, вроде Ливеровского, Давиденкова", Пассека и других, 
прислали положительные заключения по моему проекту и 
высказались как сторонники метода глубокого заложения.

Решительное слово осталось за партией. На совещании МК, 
где собрались крупнейшие специалисты тоннельного и горного 
дела в Союзе, было признано целесообразным составить проект 
метро глубокого заложения. На этом заседании принцип глу-



бокого заложения для московского метро поддержали уже 
специалисты с мировыми именами, вроде академика Губкина.

Наконец по управлению Метростроя был издан приказ о 
составлении этого проекта. В дни, когда мы приступили к  осу­
ществлению приказа, среди руководящих работников Метро­
строя наметился уже некоторый перелом, изменился самый 
подход к вопросу о проекте. В частности сделана была под­
робная оценка специфически московских городских условий, 
в которых нам в будущем предстояло работать. Мысли многих 
работников стали развиваться в ином направлении, чем 
раньше.

Для составления нового проекта нам нехватало данных гид­
рогеологического порядка. Поэтому пришлось срочно заложить 
ряд новых буровых скважин на большую глубину для осве­
щения геологии всего массива, через который нам нужно было 
проходить.

Нельзя не отметить исключительного энтузиазма проекти­
ровщиков, которые фактически в течение каких-нибудь семи 
дней закончили в основном эскизный проект глубокого зало­
жения. Учитывая исключительную сложность и разнообразность 
топографических, геологических и просто городских условий 
на сокольническом, кировском и других радиусах, мы не имели 
возможности сразу же остановиться на том или ином способе 
работ. Кроме того мы не имели опыта в щитовом деле, так что 
одновременно с изучением условий грунта приходилось при-



яидывать и наши практические возможности в области исполь­
зования совершенно неизвестного до сих пор в СССР щита.

С целью окончательного разрешения всего комплекса работ, 
связанного с нашими намерениями итти тоннелями глубокого 
заложения, мы по инициативе JI. М. Кагановича решили ма­
ксимально использовать иностранный опыт и для этой цели 
прежде всего пригласить на консультацию три иностранных 
экспертизы. Как и следовало ожидать, немцы остались на своей 
точке зрения—постройке метро по способу “берлинского, фран­
цузы отстаивали принципы парижского метро, и только анг­
лийская экспертиза одобрила для Москвы принцип глубокого 
заложения тоннеля.

Англичане предложили итти глубоко, щитом, укладывая 
тоннель чугунными тюбингами. Англичане были не лестного 
мнения о возможностях нашей металлургической промышлен­
ности того времени и были уверены, что и щиты и тюбинги мы 
закажем в Англии, так что труд экспертизы окупится. Сегодня, 
вспоминая об этом в дни, когда мы уже разместили на совет­
ских заводах заказы на 21 щит советской конструкции и на 
400 тысяч тонн тюбингов, я удивляюсь недальновидности ан­
глийских консультантов.

Решающее слово было предоставлено советской экспертизе, 
в которой и на этот раз приняли участие виднейшие специали­
сты нашего Союза. Советская экспертиза предложила всюду, 
где это возможно,—в частности для первой очереди—метод 
глубокого заложения. В результате правительственная ко­
миссия, утверждавшая решение советской экспертизы, призна­
ла необходимым для московского метрополитена принять 
комбинированный способ работ.

Первый щит мы заказали за границей, хотя строили его 
полностью по нашим схемам. В проектировании этой схемы 
приняли участие покойный профессор Розанов и я. Мы вложили 
в проектирование принцип того самого американского щита, 
при помощи которого проходка совершалась на железобетон­
ных блоках.

Чрезвычайно любопытно вспомнить сегодня предсказание 
иностранных экспертиз о темпах наших работ при условии, 
если мы будем итти щитами. Французы например утверждали, 
что в сутки мы будем проходить не больше чем 0,75 метра го­
тового тоннеля. Прогноз французов был основан на том, что 
они очевидно были не очень высокого мнения о наших способ­
ностях осваивать технику капиталистического Запада, о ква­
лификации наших рабочих и инженервв.

Мне было известно, что англичане рекордно проходили 
6—7 метров в сутки. Но такую выработку на щитах они давали 
в плотной лондонской глине, без сжатого воздуха, при нор-





мальном атмосферном давлении и при условии применения 
чугунных тюбингов, т. е. в нормальных условиях. Сделав поправ­
ку на специфические московские условия, я  решил, что мы 
будем давать 3—4 метра в сутки готового тоннеля. Будущее 
показало, что расчеты мои и моих единомышленников полно­
стью оправдались.

Это были конечно очень боевые темпы, и мы несомненно мо­
жем ими гордиться. Кроме того нужно отметить, что когда 
американцы проходили тоннель на железобетонных блоках, 
были случаи значительной деформации близлежащих зданий. 
Мы же, доведя бдительность до максимального предела, под­
няв самую техническую культуру проходки этим способом' 
на очень высокий уровень, добились того, что даже в таких 
опасных местах, как район Неглинки и Малого театра, дело 
обошлось почти без аварий и во всяком случае без катастроф, 
если не считать случайный пожар на щите № 1.

Что касается второй очереди, то, учитывая возросшие за эти 
годы возможности нашей металлургической промышленности, 
уже принято решение применять большее количество щитов 
и чугуна, что дает возможность полностью обеспечить водо­
непроницаемость тоннельной обделки.

Мнение иностранных экспертиз в настоящее время предста­
вляет собой интерес чисто исторического порядка. Оценивая 
их предсказания и те аргументы, на которых они были осно­
ваны, мы не можем не констатировать, что нам пришлось ра­
ботать в значительно более трудных условиях, чем при по­
стройке старых метро европейских столиц. Например известно, 
что в Берлине грунт состоит из песков, насыщенных водой. 
После искусственного водопонижения (откачка воды специаль­
ными насосами) работа протекает в сухом котловане, и условия 
работы на протяжении громадных участков одинаковы. В Па­
риже тоннель прокладывается большей частью в мергелях, 
гипсах, глинах, сухих песках, и только иногда попадают во­
донасыщенные грунты. От таких грунтов нельзя ожидать 
никаких сюрпризов. В Лондоне—великолепная водонепрони­
цаемая глина. Таким образом грунтовые условия в этих круп­
ных городах вполне определенны и совершенно однородны, в 
то время как в Москве каждый метр готовил нам новые неожи- 
данк о ',ти.

С этой точки зрения нашему инженерно-техническому пер­
соналу пришлось провести не просто проектную, но и проектно­
творческую работу в нахождении целого ряда приемов, быть 
может никогда не имевших прецедентов в заграничной практи­
ке. Изобретательность наша была направлена преимуществен­
но к преодолению трудностей геологического порядка, связан-^ 
ных с возведением станций и тоннелей больших размеров.



Нужно сказать, что при составлении проекта крупных подл 
земных сооружений не всегда удается полностью претворить 
проект в жизнь. Как бы вы тщательно его ни составили, в про­
цессе работ происходит масса изменений, и на ходу часто при­
ходится перестраиваться наново. Это особенно чувствительно 
в тоннельных работах.

Так нам приходилось на одну и ту же станцию составлять 
до окончания ее строительства не один проект, а несколько. 
Проектные работы таким образом продолжаются до самого 
конца строительства, и последний чертеж проекта бывает готов 
за короткое время до того, как готово и все строительство. 
Этим условия проектирования тоннелей значительно отли­
чаются от проектирования гражданских мостовых сооружений, 
где проект дается заранее и никакие неожиданности не могут 
помешать выполнению его.

Громадную роль в строительстве станций сыграл JI. М. 
Каганович, благодаря личным указаниям которого удалось 
очень выигрышно сорганизовать и расставить людей на этом 
участке работы и в конечном итоге преодолеть сопротивление 
стихий и возвести своды. А надо сказать, что когда тоннель уже 
накрылся сводом — чувствуешь себя спокойно, как дома.

Я должен сказать, что на метрополитене я вырос—и вырос 
значительно. Этот рост я ощущаю не только в себе, но и на 
товарищах по работе. У нас за это время создался такой кол­
лектив, такие кадры работников, которые сейчас могут спра­
виться с любыми, самыми сложными техническими задачами, 
связанными со строительством тоннелей. ,

Метрополитен стал всесоюзной академией тоннельного дела; 
за советами и за помощью к нам обращаются из самых разно­
образных мест.

Я  был в заграничной командировке, видел живой, уже дей­
ствующий метрополитен, точно так же как и прокладку новых 
линий. Мне пришлось в частности побывать в Англии на по­
стройке тоннеля Холлвэй. Это тоннель небольшого сечения, 
причем работы идут исключительно взрывным способом. Там 
проходят в сутки около 10 метров готового тоннеля: это счи­
тается европейским рекордом. Достигаются эти необычайные 
темпы только за счет того, что после взрывов никакой венти­
ляции забоя не производится. Поглядел я на рабочих, которым 
приходится действовать в таких ужасных условиях за шиллинг- 
полтора в сутки. У них поистине жуткий вид. Наши же рабо­
чие—здоровые, веселые ребята. Это сразу же бросается в гла­
за, когда из-за границы приезжаешь на московский метро. 
Это-—результат наших, советских, социалистических условий 
труда.



Когда я был в Англии, английские инженеры открыто вы­
ражали свое недоверие к возможности постройки московского 
метрополитена нашими силами. Я тогда же обещал им всем 
обязательно прислать билеты на первые рейсы линии совет­
ского метрополитена. Я не забуду этого сделать. Я пошлю 
нм эти билеты в доказательство того, что мы под руководством 
партии в чрезвычайно сложных грунтовых условиях, с ос­
ложненным режимом застройки и подземного хозяйства, при 
невиданных темпах в истерии тоннельной техники — создали 
собственными материальными и техническими средствами гран­
диознейшее в мире сооружение — первый советский метрополи­
тен, который по своим строительным, эксплоатационным и 
архитектурным качествам будет лучшим в мире.



Д. и. ЛЕВЧЕНКО
Начальник Метроснаба

В МО С К В У  П О Т Я Н У Л И С Ь  С О С Т А В Ы

ироко развернулась наша работа лишь после 
слета ударников Метростроя, на котором Ла­
зарь Моисеевич произнес свою знаменитую 
речь:

«Мы выделили группу людей для укрепле­
ния отдела снабжения Метростроя и преду­
предили их, что мало получить наряд, нужно 
по наряду пойти и добиться получения матери­

алов и оборудования. Кто настойчивее будет бороться, тот сумеет 
для метрополитена получить все, что нужноМы ему в этом безу­
словно поможем».

Для нас, снабженцев, это была четкая и определенная про­
грамма действий.

Две цифры овладели моей волей, моим воображением: до 
1 марта должно быть уложено 4 тысячи кубических метров 
бетона и вынуто 9 тысяч кубических метров грунта. Для Ме­
тростроя это означало увеличение задания в п я т ь  раз.

Для меня, начальника Метроснаба, это означало увеличение 
в те же п я т ь  раз снабжения лесом, металлом и строитель­
ными видами оборудования: подъемными лебедками, бетоно­
мешалками, гравиесоотировками, гравиемойками, камнедро­



билками. Это то, что должно было дать бетон, опустить его в 
шахты, поднять грунт. Это то, что должно было стать необхо­
димейшей предпосылкой выполнения директивы тов. Кагановича.

Я разослал по стране, по заводам-поставщикам семьдесят 
пять своих работников. Они должны были толкать в плечо 
директоров и весь заводской коллектив, уговаривать, угро­
жать, умолять, агитировать.

Впервые я повстречался с тов. Кагановичем в МК, хотя его 
руководство, его помощь, как и все работники метро, ощущал 
ежечасно, ежеминутно.

Первым его вопросом было—перестроился ли аппарат в 
соответствии с новыми темпами, как идет дело со снабжением.

— С лесом благополучно, с металлом хуже...
— Цифры?
Я сказал цифры.
— Нажимайте на металл, нажимайте, нажимайте! Хуже—это 

не ответ. Должно быть лучше. Каждый день сообщайте мне 
цифры.

И я нажимал.
То и дело приходили со всех концов страны телеграммы об 

отгрузке таких-то и таких-то количеств леса, металла, обору­
дования. Речь Лазаря Моисеевича прозвучала по всей стране. 
Слово «метро» стало талисманом, ускорявшим бег трансмиссий, 
убыстрявшим повороты махового колеса. В Москву потянулись 
бесчисленные составы, груженные лесом, металлом, оборудо­
ванием.

К моменту моего прихода на метро на складах не было ни 
одного кубометра леса. А по плану нам предстояло давать 
строительству в феврале, марте и апреле по 120 вагонов леса 
в день. Таких цифр лесные организации еще не знали. Наши 
заявки испугали их. Но время было благоприятное: известно, 
что к весне Архангельск выкачивает весь свой лес, чтобы 
его не залило водой. Вскоре оказалось, что с отгрузкой 
архангельские организации не справляются. По указанию Ла- 
варя Моисеевича мы в два дня собрали и снарядили в Архан­
гельск двести комсомольцев.

И молодежь отлично справилась.
Справлялся же я  в пятнадцать лет с кузнечным молотом. 

Нужда заставляла. А тут разве нужда? Тут в каждую руку 
по молоту возьмешь!

Полетели из Архангельска телеграммы, одна за другой: 
«Комсомол отгрузил такое-то количество».

Надо сказать, что работу комсомольцы проделали колоссаль­
ную. На складах у нас образовался запас в тысячу вагонов 
леса. Помню, как вернулись они, двести ребят, из-под Архан­
гельска, с Турдеева острова, возбужденные успехом, усталые,



радостные, обветренные. Пройдя через этот тяжелый рабочий 
искус, они даже как-то возмужали, посерьезнели, нагуляли 
мускулы.

Ну и молодежь у нас!
На первомайские торжества прибыла к нам из Архангельска 

рабочая делегация из восьми человек. Они работали там вме­
сте с нашими комсомольцами и приехали теперь посмотреть, 
куда это идет столько леса.

Такого народа мне в жизни не приходилось видеть: каждый 
из них грузил п о  п о л т о р ы  п л а т ф о р м ы  в день. 
Что за люди! Я —крупный человек, в пятнадцать лет был 
молотобойцем, «косой метр» в плечах,—а у них, не сгибая го­
ловы, под вытянутой рукой пройду.

Осмотрели они шахты, потрогали руками крепление:
— Вот он где, лес архангельский, плечьми землю держит..,
В метро они поверили сразу.
— Трудно по вашей московской земле ходить—ишь, теснота 

какая! Под землей куда просторней будет. А уж ездить—и того 
лучше.

Упорную борьбу пришлось выдержать за металл.
Придешь в Наркомтяжпром, попросишь тысячу тонн, а тебе 

дают триста. Уговаривать не стоит—только время проведешь.



Там работают с твердой уверенностью, что все заявки подаются 
с перестраховкой на 75 процентов.

Беру я из Наркомтяжпрома людей и тащу в тоннель: из­
вольте сами взглянуть, что для нас ваши триста тонн!

А в тоннеле наши пролетарии подходят к наркомтяжпромов- 
цам и начинают их срамить: «Что же это вы нам работу срываете? 
Видите, сколько народу без дела стоит, даром хлеб еСт. Разве 
так можно? Разве так план выполнишь? Будем на вас Лазарю 
Моисеевичу жаловаться».

А Лазарю Моисеевичу и жаловаться не надо, он уже все 
знает, он всегда на страже интересов метро, во все сам входит, 
всем руководит.

Любопытная история произошла у нас с изоляционным 
материалом. Для изоляционных работ на станциях потребова­
лась изоляция более высокого качества. Попробовали йіы 
вместо общепринятого картона обыкновенный простынный 
материал пропитывать бигумом. Получился отличный изоля­
ционный материал, очень прочный и ни при каких условиях 
не пропускающий воду. Назвали мы его метроизолом.

И вот встала перед нами задача: раздобыть 400 тысяч метров 
ткани. 200 тысяч мы раздобыли сразу. Ведь отказать нам не­
легко: за нашей спиной напор десятков метростроевцев, воля 
партии, неуемная воля и энергия Лазаря Моисеевича, который, 
как известно, никогда не уставал напоминать метростроевцам 
о необходимости высокого качества изоляции.

Посылаю работника в трест.
— Там от Левченко пришли, требуют двести тысяч метров...
-— Да что они, смеются, что ли! Ведь это треть пути от Мос­

квы до Ленинграда. Дайте им пятьдесят тысяч.
— Да вы же знаете...
-— Ну ладно—сто тысяч!
— Да ведь не возьмут же!
— Не возьмут?.. Ладно—полтораста тысяч.
-— Тогда поговорите сами, может возьмут.
— Нет, нет, нет. Дайте им треть пути до Ленинграда, но 

чтобы в последний раз.
Мы забираем «треть пути»—и не в последний раз.
В Резинообъединении мы получили 50 тысяч метров матери­

ала, который идет на подкладку для калош. В одном из тек­
стильных Трестов — еще 100 тысяч метров подобной же экзоти­
ческой ткани.

Метро—магическое слово.
Это повесть о «метроизоле» может показаться не столь уж 

интересной, но, право же, она замешана на больших человече­
ских страстях. Мы подлинно горели в этой повседневной борьбе 
за темпы и за качество.



Приезжаю я в Ленинград на фабрику «Выдвиженец», изгото­
вляющую для нас руберойд из картона, пропитанного битумом.

— Почему вы изготовляете картон для руберойда из всякой 
дряни?

— Чего вы хотите от нас? Никто на наш руберойд не жалует­
ся. Сотни тысяч крыш по Союзу крыты нашим руберойдом. 
Под ним растет и тянется к солнцу новое поколение. И никто на 
нас не жалуется. План свой мы перевыполняем. Чего же вы 
придираетесь?

— А кто проверял ваш руберойд, кто исследовал продол­
жительность его службы? Покажите акты.

— А никто не проверял. Работаем себе и работаем.
— От метро такими фразами не отделаетесь. Мы проверяли 

ваш картон. Он ни к чорту не годится.
— Не годится—и не надо. Заказывайте у других.
— Вы, дорогой товарищ, речь тов. Кагановича читали? Пом­

ните, что там об изоляционных материалах сказано? Так вот 
потрудитесь, чтобы в картоне было не менее 15 процентов шер­
сти, чтобы была хорошая макулатура, чтобы был определенный 
состав тряпья. Извольте сортировать сырье, извольте отре­
зать от старого тряпья пуговицы, а то картон ваш весь дыря­
вый. Извольте распарывать швы...



— Ну, знаете...-
— Ваш заказчик не кто-нибудь, а Московский комитет!
Помогает. «Выдвиженцы» перестают спорить и нехотя сдают­

ся. Но на этом дело кончено не было.
Нам пришлось завезти им 450 тонн хорошего тряпья, взять 

на себя разницу в цене, во всем и всячески помогать им,—и 
они стали наконец вырабатывать приличный картон.

А тряпье, вы думаете, легко достать?
Если будет написана история метро, я  хотел бы, что б а  в ней 

была отмечена роль Метростроя в деле борьбы за качество нашей 
продукции. Роль эта огромна. Ведь Метрострой снабжала вся 
страна, несколько сот заводов, и каждый завод на заказах 
Метростроя повышал свою квалификацию.

Когда я пришел на метро, я спросил:
— Сколько у вас складов? Выдержите нагрузку в несколько 

десятков вагонов металла в сутки?
— Да что вы? Нам и одного десятка не выдержать...
А уж идут на Москву составы, груженные металлом.
После долгих пререканий, в которых последнее слово принад­

лежало МК, мы пришли и забрали один из складов Мосгор- 
топа. Тут же построили бараки для складских рабочих, и 
крепкие татары в течение месяца свалили на склад 500 ва­
гонов металла.

Какой бой выдержали мы с Торецким заводом, который из­
готовляет для нас стрелочные переводы для поезда метро 1

Сейчас мы посадили им своего инспектора, он глаз с них не 
сводит и при малейшем отступлении от наших технических усло­
вий беспощадно бракует их продукцию. Они нервничают, жа­
луются, что из-за нас не выполняют своего плана. А кому ну­
жен такой план? Мы неумолимы, и им волей-неволей приходит­
ся давать продукцию такого качества, какое нам нужно.

15 октября первый вагон метро пересек подземную Москву. 
Я до этого от волнения не спал несколько ночей. На другой 
день встречаю Абакумова.

— Слушай, Левченко, почему тебя в поезде не было?
— Как так не было? Да мы же всю дорогу с тобой разговари­

вали, делились впечатлениями!
— Быть не может!..
Вот в каком состоянии люди были в этом первом вагоне метро.



В. Д. РЕБРОВ
Бригадир-проходчик шахты № 12

Р А Б О Т А Л И ,  К А К  Л Ь В Ы

обилизация комсомольцев на метро призвала 
меня в ряды строителей. На 22-й шахте усло­
вия были йлохие. Спецодежды нехватало, са­
пог было мало. До того дело доходило, что одна 
смена вылезает из шахты, а другая ждет, пока 
разуются, и тут же надевает скинутые сапоги. 
Сапоги были рваные и мокрые всегда.

Работа на шахте сначала мне очень не понра­
вилась. Везде грязь да вода. Первые дни я все думал, как бы 
сбежать. Хожу и рассуждаю: не то работать, не то не работать.

Потом решил работать, тем более—неловко: выбрали меня 
членом бюро комсомольской ячейки. Переломился я и здорово 
взялся за работу. Тут мне разряд прибавили и назначили звень­
евым по проходке.

А на метро в эту пору нехватало щебенки. Комитет комсомол 
па постановил мобилизовать на прокладку ветки у Веневского 
карьера пятьсот комсомольцев. С нашей шахты было послано 
двадцать два человека, и я над ними бригадиром.

Поехали мы в Венев с песнями. Вылезаем из вагонов, а люди 
над нами в смех:

— Вот наехали. Настроят такиеI



Но мы недолго обижались и сразу пошли на работу. Сначала 
мы делали насыпь. Дали нам план работы. Прикинули мы и 
решили выполнить его в месяц. Времени мы не считали, а да­
дут тебе 50 кубических метров насыпи па день — и делай. Пер­
вые дни выполняли план на 100 процентов, а как приучи­
лись— стали выгонять за восемь часов 1,'0—140 процентов.

Вот только нехватало у нас инструмента и не было тачек.
Первым делом мы разогнали все наше начальство во все сто­

роны искать инструменты. Инструменты нашлись, а тачки мы 
сделали сами. Кончили мы насыпь, и мою бригаду, как лучшую, 
перекинули на раскладку путей. Рельсы нам подвозили за 5 ки­
лометров, а мы их укладывали.

Дело было в октябре. Работать приходилось ночью. Кругом 
темнота, дождь, грязища—ноги вязнут.

По плану должны были мы делать 400 метров за ночь. В пер­
вую ночь мы сделали 500 метров, а во вторую — полил такой 
дождь, что едва прошли 200 метров. Вышло так потому, что из-за 
дождя и темноты нам не сумели подвезти рельсы.

На другой день мы созвали собрание и здорово обругали 
начальство. Ругали главным образом из-за фонарей. Достали 
они нам только два фонаря. Это не выход, ясно!

Придумали мы такое: взяли с собой два воза пакли и гудрона. 
Ночью зажгли факелы. Завинчиваешь гайку, а факел ветром 
задувает. Погаснет факел, и иочь кажется еще темнее. И дождь 
бьет. Окаянная была работа! Но мы не сробели и вывели за эту 
ночь 600 метров.

В эту ночь у нас был такой случай: привезут нам рельсы, мы 
их быстро разложим и ждем, пока «опять привезут. Ждать так 
под дождем надоедало. И нашли мы под бугром 29 восемнадца­
тиметровых рельсов — лежали в куче. Только вытащить их 
было очень трудно.

Ходил тут с нами один железнодорожный мастер, очень хо­
роший мужик. Я с ним поговорил, как бы вытащить эти рель­
сы, а он мне сказал:

— Кой хрен, разве их вытащишь!..
И действительно тащить эти рельсы приходилось на очень 

крутую насыпь, а кругом была ужасная темнота и грязь.
Хожу и думаю, как бы вытащить хоть один рельс. И приду­

мал так: возьмем мы рельс на руки, а двое ребят будут бежать 
по бокам с зажженной паклей. Расставил я людей вдоль рельса, 
брали они его на руки и быстро бежали в гору. Пока мы бежим, 
факел горит. А как только на бугор взберемся— ветер его за­
гасит.

Ну, раз один рельс вытащили, значит можно и другие выта­
щить. Таким образом подняли мы все рельсы в полтора часа.

Начальства с нами в эту пору не было. Вообще никого не



было, работали мы одни. Как раз когда мы вытаскивали послед­
ний рельс, пришел железнодорожный мастер и удивился нашей 
работе. И даже назвал нас львами.

Утром приходит наше начальство и видит: что за штука? При­
везли рельсов столько-то, а путь уложен дальше.

Так вот и работали. Моя бригада в это время выпускала 
стенгазету, где мы друг друга хорошо критиковали. Жили мы 
в общежитии. Шамовка была довольно паршивая. По соревно­
ванию мы вышли на второе место, а почему — я до сих пор 
не понимаю: выработка у нас была на 2 процента больше, чем 
у занявшей первое место бригады.

В общежитии я всех заставлял рассказывать, кто как работал— 
кого поругаю, кого похвалю. Премировали нас за работу день­
гами, а мне выдали гармонику.

К  октябрьской годовщине мы работу закончили и вернулись 
на шахту. Меня сразу поставили бригадиром комсомольской 
бригады. Работал я проходчиком, бетонщиком, вообще делал 
все, что было нужно.

Тут подоспела мобилизация комсомольцев на лесозаготовки 
в Архангельск. Меня не хотели пускать, но я своего добился.

Когда мы приехали в Архангельск, там стоял сорокаградус­
ный мороз. Наши ребята сразу схватились за уши, а я уже на 
лесозаготовках бывал раньше и к морозу привык.

Вышли мы в первый день на работу—опять мороз сорок гра­
дусов. Дали мне один топор на две бригады, а нужно было по 
крайней мере четыре. Я начал затесывать стойки. Ребята смо­
трят на меня и не понимают, зачем я это делаю.

Прикрепили к нам старых рабочих, а они пришли пьяные. 
Мы с ними работать не согласились.

Стал я сам все показывать ребятам. Они не знали даже, как 
надо поднять дерево. Это тоже уметь надо: иное бревно один 
поднимет, а могут не поднять и трое.

Первую платформу мы грузили около шести часов. Остальные 
бригады (их было тридцать) в этот день не загрузили и по од­
ной. Да все пришли помороженные — у кого нос, у кого уши 
распухли. Я поставил вопрос перед ребятами так:

— Ребята, жми вовсю! Чем сильнее будете жать, тем меньше 
мороз забирает. Это уж верьте.

На другой день дело у нас пошло быстрее, и через пять 
дней мы вшестером нагружали платформу, за ,три-четыре часа. 
Опять у нас пошло соревнование. Мы ежедневно выпускали 
стенгазету и вывешивали показатели. Ребята ежедневно под­
считывали, кто кого обгоняет.

Был у нас один бригадир, по фамилии Кулагин — парень 
очень грамотный. Он часто проводил беседы с сосланными и 
рассказывал им о метро.



Среди сосланных был известный ленинградский громила 
Жорж Перчаткин. Он пользовался там большим авторитетом, 
его знали кругом все, даже малые ребятишки. Хотя ему было 
всего двадцать четыре года, присужден он был за разные дела, 
если все считать — до пятидесяти лет тюрьмы. До нас он 
работал очень плохо, и вначале он здорово косился на наших 
ребят, а потом привык и с некоторыми даже сдружился. Про­
бовал он сначала развращать наших ребят. Но наши ребята 
были не такие. Мы многое ему рассказали о нашей комсомоль­
ской жизни, и на него это очень подействовало. Работать он 
стал хорошо, его назначили бригадиром, и когда нам Север­
ный крайком комсомола вручил переходящее красное знамя, 
этот Жорж взял красное знамя и долго его удерживал за 
собой.

Когда мы уезжали в Москву, Жорж Перчаткин провожал нас 
до самой станции, крепко прощался с ребятами и сказал:

— Все равно я убегу в Москву работать с вами на метро.
И старые рабочие стали смотреть на нас по-другому. Верно, 

мы во многом наладили их жизнь.
В столовой у них была такая расхлябанность, что нас в пер­

вый день накормили супом с прогорклым горохом. Мы конечно 
этого супа есть не стали, а на другой же день сняли заведую­
щего столовой и выделили своего товарища налаживать питание. 
В столовой стали давать мясные обеды. Так мы наладили там 
жизнь, что старым рабочим было жалко расставаться с нами.

Вставать приходилось очень рано. Когда у меня много ра­
боты, я всегда просыпаюсь аккуратно и не сплю иной раз по 
целым ночам, прямо как старик. Все ребята знали, что если я 
проснулся, значит пять часов. А если я  сплю, посмотрят 
на меня и опять закутаются.

За работу в Архангельске я был премирован часами и вело­
сипедом. По возвращении из Архангельска сто лучших наших 
ребят были отобраны и посланы на сборку советского щита и на 
проходку английским щитом. И меня назначили бригадиром по 
проходке на английский щит.

Я никогда щита не видел и очень долго на него удивлялся. 
Однако проработал я три дня и взялся по-своему налаживать 
работу. Расставил я по-новому своих ребят, и дело завертелось.

В соревновании бригад на щите я вышел на второе место. 
Первым шел тов. Краевский.



л. Р. злотин
Заместитель начальника 
Транспортного управления

К А К  М Ы  В Ы В О З И Л И  Г Р У Н Т

а три года строительства первой очереди метро 
объем работы Транспортного управления по­
степенно возрастал: в 1932 году было вывезено 
270 тысяч тонн за весь год, в 1933 году— 1600 
тысяч тонн и в 1934 году—11 миллионов тонн.

Для того чтобы представить себе наглядно 
объем работы последнего года, нужно вообра­
зить дорогу шириной в 10 метров с толщиной 

насыпи в 1 метр, идущую от Москвы до Ленинграда.
Каким образом удалось произвести такую большую работу?
Я был мобилизован МК партии на метро в конце марта 

1934 года. Транспортное управление имело 200 машин, из которых 
на линии было не больше 56. Поэтому к апрелю завалы грунта 
достигли грандиозной цифры—80 тысяч кубических метров.

Этот грунт раздавливал эстакады, мешал работать метро­
строевцам и мешал жить москвичам.

Лазарь Моисеевич Каганович дал четкие указания об орга­
низации транспорта и ликвидации обезлички в этом деле.

Были созданы аппараты транспортных работников на ме­
стах. «Аппарат»—звучит как будто бюрократически, но бояться 
нужно только плохого аппарата. До организации аппарата в



Транспортное управление звонили не менее ста раз в день, ру­
гались, просили, уговаривали.

Вместо этого был заведен следующий порядок.
Диспетчерская часть Транспортного управления завела опе­

ративный учет по часам работы машины. Мы присылали ма­
шины не по требованию, а по плану. Одновременно была введе­
на на автобазах система контроля выхода машин. Выяснилось, 
что в автобазах, в частности во второй базе у тов. Меньшикова, 
машина не получает предупредительного ремонта, происходит 
хищение запасных частей и чуть ли не целых машин.

Для того чтобы переломить эту распущенность, нужно было 
показать пример настоящей работы.

Л. М. Каганович видит далеко. В это время происходил кара­
кумский пробег. С пробега через Кара-Кум в Москву пришли 
спаянные и поднятые славой коллективы. Тов. Каганович предло­
жил нам использовать эти коллективы. Мы вовлекли в работу 
командира пробега тов. Мирецкого—и кара-кумовцы начали 
работать. Их автобаза до декабря месяца работала под открытым 
небом, не имея самой элементарной технической базы для ре­
монта машин, и показала самую лучшую работу.

Пример кара-кумовцев перевоспитывал транспортных работ­
ников. Кара-кумовцы не приписывали концов и не брали ра­
боты «с левой руки». Они начали оздоровление нашего тран­
спорта.

Вывезенные грунты мы конечно не насыпали в виде дороги 
между Москвой и Ленинградом. Куда же девали мы эти горы 
грунта?

Одновременно с постройкой метро идут общие работы по пла­
нировке города Москвы. Исчезают старые здания, превращаясь 
в щебенку для бетона. Мы строим сейчас новый гигантский за­
вод им. Сталина. Площадка для его строительства должна быть 
выровнена: на это ушло 400 тысяч кубических метров.

Далее, есть в Москве речка Синичка, течет она из Петров­
ского парка мимо дома Красной армии и выходит в Сталинском 
районе, образуя Синичкин пруд.

В этом пруду водились комары, и район страдал от малярии.
Мы засыпали этот пруд, и сейчас там прекрасный сквер.
На Ленинских горах начинается строительство грандиозного 

дома техники. Площадка этого строительства выровнена наши­
ми грунтами.

Чему меня выучило это строительство?
Я понял, что маневрировать большими материальными ресур­

сами и управлять многотысячными коллективами можно толь­
ко на основе полного понимания задач партии, полного пони­
мания всей картины сегодняшего дня социалистического стро­
ительства.



И. Н. КУЗНЕЦОВ
Помощник начальника 
Метростроя по кадрам

УНИВЕРСИТЕТ ГЛУБОКОГО ЗАЛОЖЕНИЯ

самом деле, какое отношение может иметь 
балтийский моряк к технике метро? Добро бы 
был я еще подводник. Ну, тогда еще может 
быть и подземные работы как-нибудь были бы 
мне знакомы, а то вдруг... Мне это показалось 
даже странным.

Тов. Каганович предложил мне перейти на 
работу в Метрострой. Он дал мне задачу: изу­

чить рабочий состав. Он назначил меня на должность помощни­
ка начальника строительства по набору рабочей силы. Подроб­
но расспросил меня, где я работал раньше. Я сидел огорошен­
ный. Рассказал ему, что имею стаж фронтовой, чекистский и 
больше ничего.

Он сказал:
— Ничего. Нам такого и нужно. Поймете.
Он посоветовал произвести на метро проверку людского со­

става.
Я вышел из кабинета и остановился обалделый.
Лазарь Моисеевич тоже вышел и говорит:
— Ну, чего стоите?
Я только плечами пожал.



— Чего тут плечами пожимать? Идите принимать работу,— 
сказал тов. Каганович.

Хорошо сказать: принимайте работу, а что я о ней знаю? Бал­
тийский MopHKj чекист, участник гражданских фронтов—все 
эго очень далеко от метро. Постарался себя уговорить: был ты 
участник всех гражданских фронтов на земле, теперь борись 
за новый фронт под землей.

Пришел на работу 4 апреля 1934 года. Начал обходить ба­
раки. Встретил людей из Казакстана, казаков. Народ, надо 
сказать, степной. Дали им кровати, простыни, честь честью. 
А они—кровати в сторону, а сами врастяжку на полу. Простыни, 
одеяла—все сложили в кучу, в угол. Столы тоже отодвигали. 
За столом есть не могли—ели на полу. А на дистанции работа­
ли вместе со всей семьей: он работает, а рядом с ним жена и 
дети лежат. Кочевники!

Хотели их вернуть. Но через день получили от тов. Рыскуло- 
ва бумагу: просил нас не обижать казаков и обратить особое 
внимание на них.

Это для меня и было началом университета. Университетом 
я Метрострой называю. Это было университетом и для рабочих 
и для меня самого. И первыми преподавателями, профессорами 
были: партия, правительство, комсомол, а в роли ректора—Ла­
зарь Моисеевич Каганович.

Тов. Каганович день и ночь болеет за метро. Каждого на­
чальника шахты, каждого заместителя он знает по имени и отче­
ству. Удивительная память на людей! На совещаниях он ни­
когда не вызовет, скажем: «Товарищ начальник 30-й шахты», 
а прямо скажет: «Ну, Кузьмин, рассказывай, как твои дела». 
И рабочих также знает. У него на каждой шахте среди рабочих 
свои приятели есть.

Рабочих на метро около 70 тысяч человек. Солидная армия. 
Я приступил к проверке рабочего состава по шахтам и дистан­
циям. Столкнулись мы и с дрянными вещами. Состав был поряд­
ком засорен. Около 2 тысяч человек пришлось удалить.

Помещение отдела кадров было похоже на какой-то табор. 
Беспорядок страшный. Пропуска валялись на столах, на стуль­
ях—где хочешь... И с печатью, со всем.

Начальники шахт и дистанций—народ, порядком избалован­
ный руководством. Они полагали, что состав их не должен ин­
тересовать. С каким бы составом ни работать, лишь бы выполнить 
план. О том, что могли пролезать чужие люди, всякий враждеб­
ный народ,—об этом они видимо мало задумывались. Как будто 
не от этого зависят сроки выполнения, качество работ и сохран­
ность сооружений.

Пришлось начать работу с проверки паспортов. Многие не 
имели никаких документов и сами скрылись. Уволенные в



скрывшиеся—это бывшие уголовники, кулачье, бежавшее из 
высылки. До меня принимали просто: приходит человек в от­
дел кадров — милости просим! И прямо под землю отпра-
В Л Я  Л И .

Когда мы объявили перерегистрацию, эти молодцы вообще 
решили не являться. Спрятались по шахтам. Тогда мои люди 
полезли по шахтам их разыскивать. Иногда приходилось бук­
вально их вытаскивать на свет дневной. Это были самые опа­
сные. Никаких документов у них не было—«Иваны Непомня­
щие». А часть из этих двух тысяч попала к нам, нечего скрывать, 
по профсоюзной мобилизации... Не секрет, что директоры за­
водов давали иной раз всякое барахло—без квартир, без вся­
кого подбора—самых плохих рабочих. Да и вербовщики на 
местах не всегда подходили к делу серьезно.

Но основной наш кадр—это комсомол и вообще рабочая мо­
лодежь, собранная в Москве и во всем Союзе. Тут и башкиры, и 
украинцы, и казаки, и грузины, и татары. Это был народ, на­
бранный исключительно в организованном порядке. Он со­
бирался по всей стране, чтобы создать кадры для всей 
страны.

Как наш социалистический «университет» перестраивал ра­
бочих?

Сегодня ты—проходчик, завтра—крепильщик, потом бетон­
щик, штукатур, наконец мраморщик. И все эти знания приобре­
тены исключительно на метро. Но кроме технических знаний и 
навыков каждый получал еще крепкую политическую заправку, 
огромный, неспадающий подъем, с которым шла работа даже 
на труднейших участках. Часты примеры настоящего произ­
водственного героизма—трудовое упорство,—вот это давала 
идейная, так сказать, лаборатория нашего университета.

Одной из самых тяжелых шахт была 12-я. Там работали под 
сжатым воздухом, под давлением, которое в 21/2 раза превышает 
нормальное атмосферное. Там работали два щита — русский и 
английский. В них работали всего по четыре часа. И как работа­
ли! Как часы, как механизм. Давали полные 100 процентов. 
И это без всякого нажима со стороны инженера, десятника, 
бригадира. Рабочие чувствовали себя на боевом участке почет­
ного строительства.

Размах работы и отношение рабочих к своему делу были для 
меня весьма поучительны. Я неплохо знаю рабочих. Я соприка­
сался с рабочими повседневно. Рабочий Метростроя куда бо­
лее организован и сознателен, чем многие и многие наши рабо­
чие других отраслей.

Кто не знает подлинной, иногда трагической героики метро! 
Вот на 12-й шахте был пожар. И тогда погиб инженер Чистя­
ков. Его никто туда не посылал. Он сам пошел проверять за­



бой на шахте № 12-бнс. Его не пускали—он все-таки пошел. 
И оттуда не возвратился.

О чем это говорит? Я думаю, объяснять излишне. Ясно.
Тогда же погиб и не вышел оттуда один рабочий-татарин. 

У меня есть данные, говорящие, что он погиб, пытаясь поту­
шить пожар. Там загорелась пакля. Может быть ее зажгла 
искра от рубильника, а может быть курили...

О нас болтали всякие страхи. Запугивали народ. А если про­
верить процент аварий, болезней и смертей на каком-либо дру­
гом строительстве и на строительстве метро, то у нас, оказы­
вается, процент значительно меньший.

Основная болезнь у нас—это «заломай». Так ее называют 
рабочие. Это кессонная болезнь: вскипание крови от резкой 
перемены атмосферного давления. Существуют отдельные ка­
меры, чтобы каждый рабочий, выйдя из кессона, не сразу по­
падал в н эрмальное атмосферное давление, а понемножку «шлю­
зовался», или, как говорят рабочие, «остывал». Но рабочие 
иногда этого не делают. Они идут прямо домой, и их начинает 
ломать.

Вообще рабочие у нас теперь после работы имеют весьма куль­
турный вид. Белые воротнички, галстуки. Некоторые в шля­
пах. Билеты в кино и в театры берутся с бою.

У нас не было ни рабочих, ни инженеров-метростроителей. 
А сейчас мы отобрали для второй очереди метростроительства 
пятнадцать тысяч человек. И это отличная рабочая армия, про­
шедшая серьезнейший подземный университет.



Е. Д. РЕЗНИЧЕНКО
Ответственный редактор газеты 
« У д а р н и к  М ет роет роя»

С Т А Л И Н С К И Й  С Т И Л Ь  В Р А Б О Т Е

огда был убит в Марселе югославский король 
Александр, уже через десять минут после этого 
в Париже продавали экстренные иллюстриро­
ванные прибавления к газете «Пари суар» с ин­
формацией об убийстве. Это—высокая техника.

Но в годы гражданской войны наши на се­
рой бумаге напечатанные газеты пропускались 
на фронт с той же скоростью, в том же порядке, 

как шли снаряды. . і
Это—высокая честь.
Это не значит конечно, что не нужна высокая газетная тех­

ника.
Но методы нашей работы иные, и наши газеты коренным об­

разом отличаются от западной газеты. К нам звонят с шахты 
при аварии рабкоры—так звонили с 18-й шахты, когда упала 
эстакада:

— Приезжайте скорей, товарищи редакция.
Катастрофа эта—результат того, что техника безопасности 

была поставлена на 18-й шахте из рук вон плохо.
Звонили нам, когда подавали плохой бетон, когда по вине 

кого-нибудь рабочие простаивали.



Мы внаем о вападной газете и о старой газете, потому что я 
например учился в Коммунистическом институте журналисти­
ки. Западная газета уличная, она кричит на улице, она полна 
происшествий, ее цель — мешать читателю думать, отвлечь от 
истинной сущности событий, занять умы пустяками. Она не 
строит жизнь.

«Ударник Метростроя» — маленькая газета с 15 000 тиража, 
но она работает под руководством МК партии, ее задача была— 
помочь выстроить первый советский метро, воспитывать наших 
строителей, воодушевлять их.

Возьмем например вербовку в Калтасинском районе в Башки­
рии. Туда вместе с вербовщиками едут и работники нашей га- 
веты. Мы там выпускаем листовку на марийском языке, в кото­
рой рассказываем колхозникам, какое значение имеет метро. 
Объясняем, что это не московская стройка, а общесоюзная. При­
глашаем их принять участие в этой грандиозной стройке. Рас­
сказываем, как здесь можно вырасти, получить хорошую ква­
лификацию, обогатиться интересными знаниями.

В результате из Калтасинского района приезжают строить 
метро 4 тысячи колхозников.

Когда люди приезжают, мы берем над ними шефство, и те 
работники газеты, которые привезли людей, связаны с ними до 
сих пор.

Представители газеты ездили и в районы Курской области. 
Там на месте выпускали иллюстрированную газету, показыва­
ли куски метро, показывали, как будет выглядеть станция. 
Или же делали так: брали рабкора нашей газеты, колхозни­
ка, который вырос на стройке, и печатали его письмо на роди­
ну. Он пишет к себе в сельсовет, своим родным, землякам, что 
вот я  живу на метро, живу в таких-то условиях, метро — это 
большая стройка,— приезжайте, товарищи.

Колхозник Сообщает односельчанам свой адрес и приглашает 
их к себе в Москву, вместе строить метро.

От того, как составлена наша газета или листовка, которую 
мы выпускаем на местах вербовки, зависит не только то, сколь­
ко приедет людей, но и кто приедет. Нас особенно интересовало 
качество людей, которых мы привезем на стройку. Нам важно 
было, чтобы на стройку в число завербованных не просочились 
кулаки, чтобы коллектив стройки был крепкий, классово-спло­
ченный.

Люди приехали. С ними нужно работать. Мы выпускаем спе­
циальную газету на татарском языке. Рабочие-татары дали 
таких людей, как Фаяс Замалдинов на 10-й шахте. Он—один 
из лучших ударников. Они же дали Мингалеева, тоннельного 
мастера, который к нам пришел простым рабочим, Шакирова 
и многих других.



Вот для них издается газета на татарском языке. У них есть
собственный орган. Газета объединяет их друг с другом и свя­
зывает со всей рабочей массой.

Многие из курских колхозников тоже стали нашими рабкора­
ми и пишут о неполадках на шахте, о своей работе, выдвигают 
предложения. Курские и орловские колхозники переписывают­
ся через нашу газету со своими земляками. Когда начались 
выборы в советы, колхозники деревни Шуховской, колхоза 
«Красная заря», С т а р о с е л ь ц е в  Дмитрий Макарович, 
П а р ф е н о в  Иван Николаевич и другие — бетонщики стан­
ции «Охотный ряд» — написали своим семьям письмо, в кото­
ром рассказывали о своих успехах на стройке, интересовались 
тем, как в деревне выполнен их наказ о постройке моста 
через реку Рать, отремонтированы ли клуб и школа-десяти­
летка. И тут же в письме просили немедленно сообщить им, 
чьи кандидатуры выдвигают в сельсовет.

Газета с самого начала своей работы получала от МК ВКП(б) 
живые и точнейшие указания, как работать. Мы получали эти 
указания в личных беседах, извлекали их для себя в исключи­
тельно конкретных и ясных постановлениях МК и выступле­
ниях Л. М. Кагановича о строительстве.

Вышло например известное решение МК, МГК и президиума 
Моссовета о качестве. Там сказано все, что нужно делать, что­
бы наш метро по своему качеству был лучшим в мире. И нам, 
работникам газеты, уже ясно, как мы должны бороться за это. 
Собираем рабкоров, связываемся с общественными инспекто­
рами, в газете ежедневно сообщаются десятки фактов: на шахте 
№ 22 отсутствует дозировка цемента, на шахте № 36—37 плохо 
шпаклюется изоляция... Об этом мы узнаем из десятков писем, 
ежедневно посылаемых нам по почте рабочими, узнаем по те­
лефону из бесед на шахте и от прямо после работы приходящих 
к нам в редакцию бетонщиков, изолировщиков, инженеров.

Какое-нибудь одно письмо рабкора, сигнализирующего нам 
о небольшом факте, дает нам часто возможность вскрыть круп­
ные и серьезные дефекты.

Так мы вскрыли безобразнейшие факты плохого качества 
работы на 3-м участке 8-й дистанции. При распалубке обнару­
жились места, не заполненные бетоном, некоторые колонны ока­
зались навесу. Все это произошло потому, что руководители 
дистанции не следили за качеством. Мы не только вскрывали 
такие факты, но и добивались их исправления. После наших 
разоблачений недостатки были исправлены, и дистанция стала 
работать гораздо лучше.

Добиваясь хорошего качества, мы больше всего опирались на 
общественных инспекторов. Но их тоже нужно было учить ра­
ботать. На 18-й шахте саботал хоооший общественный инспектор



тов. Камышанов. Каждый день, окончив работу, он садился в 
парткоме за дневник. Мы печатали этот дневник, и обществен­
ные инспекторы других шахт и дистанций перенимали его опыт, 
учились. м • ; у

Газета связывается с массой через рабкоров. Многие стано­
вились нашими рабкорами по собственной инициативе. Когда 
на метро пришли мобилизованные комсомольцы, на некоторых 
шахтах их встречали неважно. Комсомолец Саварский написал 
нам об этом статью. Это было на второй день после его прихода 
на метро. С тех пор он стал одним из активнейших наших раб­
коров. 5

Однажды в редакцию пришел слесарь 15-й шахты Холодов. 
Он принес с собой заявление.

— Я, Холодов—рабочий, желаю бороться в газете за пуск 
метро в сроки, которые нам дала партия. Прошу меня зачис­
лить для этого в ряды рабкоров.

С тех пор тов. Холодов стал самым частым посетителем ре­
дакции. Через день получали мы от него заметки. А скоро он 
уже сидел за столом заведующего сектором рабочих писем как 
его соцсовместитель.

Лучшие люди стройки были нашими рабкорами. Многие то­
варищи, которые написали эту книгу, люди, которых вы чита­
ли,—рабкоры нашей газеты.

Вместе со стройкой росли рабкоры. Выбито например где- 
нибудь в комнате общежития стекло. Рабочий написал нам об 
этом заметку. Мы добиваемся, чтобы стекло было вставлено. 
А рабочий этот уже пишет другую заметку, третью, по более важ­
ным поводам. Рабочий автобазы № 1 тов. Фукс первую свою за­
метку написал о том, что срывается строительство магазина для 
автобазы. Заметка помогла. И с тех пор фамилия тов. Фукса 
стала появляться в нашей газете все чаще и чаще. Видя, что 
его заметки помещаются в газете, рабочие автобазы стали хо­
дить к нему с жалобами на разные недостатки, приносили ему 
для «Ударника Метростроя» заметки. А он учил их, как писать 
в газету, и вместе с ними добивался, чтобы по опубликованной 
заметке были приняты конкретные меры.

Ни одно строительство в Союзе не имело такого количества 
и такого разнообразия газет. 700 стенных газет, 18 печатных 
многотиражек, даже своя литературная газета, своя техническая.

Многие бригады, как это требовалось для строительства, ра­
ботали, меняя свою специальность, землекопами, бетонщиками, 
изолировщиками, мраморщиками. И вместе с этим меняла свое 
лицо их стенгазета: в январе боролась за выемку каждым 
ударником 1 кубометра грунта, а в ноябре уже добивалась 
укладки 1,5 квадратного метра уфалейского мрамора.

На монтаже центральной подстанции работала бригада ста-





рых монтеров тов. Соколова. Они выпускали свою стенгазету. 
Первый номер вышел у них на Сталинградском тракторном за­
воде, где они работали, потом она выходила на Магнитострое, 
на Днепрострое, а сейчас выходит на метро.

Старый рабкор нашей газеты Ревзин стал редактором печат­
ной газеты на шахте № 47—48, строящей станцию «Смоленская 
площадь».

На шахте № 7—8, строящей станцию «Библиотека Ленина», 
редактором газеты—рабкор Лыткин.

Наша газета выходит за пределы шахты и приходит к рабо­
чему в общежитие, чтобы проверить, как он читает и понимает 
газету. При этом бывали такие факты. Приходишь к рабочему, 
спрашиваешь:

— Ну, как газета?
Он тебе отвечает этак неопределенно:
■— Ничего газета, правильная газета.
Тут нельзя его отпустить. Садишься, добиваешься живого раз­

говора. И оказывается, что этот рабочий нашу газету не читает 
и вообще он малограмотный. Собираем несколько таких фактов, 
начинаем выпускать специальную страницу, более простого 
содержания, крупно напечатанную для малограмотных. А через 
партийные и комсомольские организации добиваемся того, что­
бы малограмотные не скрывали свою малограмотность, а лик­
видировали бы ее.

Так мы связываемся с нашим читателем.
Наша газета едет с рабочим вместе по электричке на станцию 

Лось, где живет сейчас свыше 10 тысяч метростроевцев с семьями, 
там она встречается с газетой «Ударник Метростроя на Лоси».

«Ударник Метростроя на Лоси» пишет о том, как подготов­
лять барак к зиме, советует, какую картину стоит посмотреть, 
в каком театре идет хорошая пьеса, даже печатает на своих стра­
ницах ноты музыкальных произведений и слова песен, чтобы 
рабочий мог в свободное время попеть, поиграть и как следует 
отдохнуть, рассказывает о лучшей уборщице, борется за чистую 
простыню во имя социализма.

Не мы это придумали. Я принимал участие на всех совещаниях 
МК по Метрострою, которые зачастую проходили под предсе­
дательством Лазаря Моисеевича Кагановича. Мы здесь полу­
чаем зарядку, узнаем, какую роль должна в том или ином во­
просе сыграть наша газета.

Лазарь Моисеевич учил нас критиковать конкретно на поль­
зу дела, для ускорения темпов, для поднятия качества, он учил 
нас внимательно и заботливо относиться к каждому рабочему 
и сам показывал великолепные образцы такого отношения.

Мне очень часто удавалось участвовать в обходе Лазарем 
Моисеевичем строительства. Невозможно передать те задушев­



ные беседы, какие вел Лазарь Моисеевич с встретившимися 
рабочими.

Чем только ни интересовался Лазарь Моисеевич в этих бе­
седах! Спецодеждой, столовой, собраниями, общежитиями, 
трудностями в работе... Каждое его посещение строительства 
электризовывало строителей и невиданно подымало энтузиазм.

Широкая связь Лазаря Моисеевича с рабочими, его внима­
тельное прислушивание к  каждому предложению рабочего, 
было для нас, газетчиков, величайшим уроком.

Лично Лазарю Моисеевичу писали письма десятки рабкоров. 
В них они сообщали ему о недостатках и успехах на своей 
шахте. Благодаря этой непосредственной связи с рабочими 
Лазарь Моисеевич знал буквально все, что делается на каждой 
шахте.

В своей речи на пленуме Моссовета 16 июля 1934 года Лазарь 
Моисеевич приводил письмо, полученное им от штукатура шах­
ты № 12 Куратова, в котором тот сообщал, что своды тоннеля 
имеют неровную поверхность.

На пленуме МГК 29 декабря Лазарь Моисеевич провел пред­
ложение рабочего шахты № 12 об устройстве подъездных путей. 
Свое предложение сделал этот рабочий Лазарю Моисеевичу в 
личной беседе с ним при посещении шахты № 12.

Метро строит вся страна. Многие машины нам приговляют 
ленинградские заводы. Такой агрегат, как советский щит, 
делают 29 заводов. Их нужно спаять единой ответственностью.

В Ленинграде, на заводах, выполняющих наши заказы, мы 
выпускаем газету «Метро—пролетарской столице».

К  нам в газету пишут с разных концов Союза, разные люди. 
Железнодорожники, привезшие эшелон для Метростроя, ма­
стера завода «Динамо» им. Кирова, строящие для нас вагоны, 
рабочие Брянского завода и крымских мраморных разработок.

Нам пишут и жители Москвы, интересующиеся ходом строи­
тельства и заботящиеся об его скором окончании. Они пишут об 
оборудовании, забытом где-нибудь во дворе метростроевцами,
об очистке улиц. Когда строительство одерживает какую-нибудь 
победу, они спешат прислать в газету свое приветствие.

Мы печатали в «Ударнике Метростроя» заметки, написанные 
жильцом дома № 10 по Арбату—рабочим Леоновым, дворником 
дома на Краснопрудной Царьковым.

Недавно нам прислала заметку домохозяйка Анна Тимофе­
евна Клементьева.

Наши корреспонденты, жители Москвы, особенно настойчи­
во интересуются тем, где будет строиться вторая очередь метро, 
как она будет строиться.

Нам сейчас после более чем двухлетней работы на метро 
особенно ясно, какую силу приобретает газетный работник,



если он до мелочей знает технику своего производства. Наі 
откровенно сказать, на первой очереди приходилось трудн 
Мы имели дело с разнообразнейшей техникой, с множество 
различных вййов работ. Нам пришлось изучать земляные 
мраморные работы, методы проходки закрытым способом и игг 
катурное 'дегіо, бетон и щит, являющийся своеобразным по; 
земным' комбайном, изоляцию и архитектуру, изготовлени 
мозаичных плиток и движение пород. Но зато нашу газет 
с одинаковым уважением и доверием читают профессор Никола 
и ударник Аронов, рабочий завода «Подъемных сооружений» 
изготовляющего эскалаторы для станций,— тов. Тихонов і 
домохозяйка — москвичка Днепрова, живущая в доме, по; 
которым проходит линия метро.

«Главное теперь в л ю д я х, овладевших техникой».
«Надо беречь каждого способного и понимающего работника 

беречь и выращивать его. Людей надо заботливо и внимательш 
выращивать, как садовник выращивает облюбованное плодовое 
дерево».

Тот день, когда мы прочитали эти замечательные слова 
вождя, был для нас важнейшим днем. Нам, как никогда до 
сих пор, стало ясно, как должна будет работать газета на стро­
ительстве второй очереди метро.



Д Ж ОРДЖ  МОРГАН
А м е р и ка н с ки й  и н ж е н е р  на метро

Л У Ч Ш И Й  В М И Р Е

так первая очередь начатого по инициативе 
тов. С т а л и н а  строительства метрополите­
на в Москве закончена за исключением второ­
степенных деталей отделки. Обещание Москов­
ского комитета партии дать населёнию города 
Москвы лучший в мире метро целиком выполне­
но. В этом можно убедиться, если сравнить мо­
сковский метрополитен с метро в крупных за­

граничных центрах.
Сравнивая московский метрополитен с заграничными по ос­

новным признакам сооружения, мы можем констатировать 
следующее:

1. Нигде нет таких благоприятных радиусов закруглений и 
уклонов, как на московском метро. Это обстоятельство обеспе­
чивает б е з о п а с н о с т ь  и б ы с т р о т у  д в и ж е н и я  
подземных поездов. Пассажиры не терпят неудобств от толчков, 
их не раздражают лязг и скрипение колес при проходе поезда 
на неудобных кривых.

2. В Лондоне диаметр путевых тоннелей составляет 3,7 
метра, в Нью-Йорке—5,2 метра, а наибольший в Москве— 
5,5 метра. Это дает везможность ввести б о л е е  ш и р о к и е  
и в м е с т и т е л ь н ы е  в а г о н ы .



3. Все станции московского метро расположены на прямой 
линии, что обеспечивает б е з о п а с н о с т ь  д л я  п а с с а ­
ж и р а .  За границей нередко станции расположены на кри­
вой, поэтому между платформой и вагоном образуется широкая 
опасная щель, куда может попасть нога пассажира.

4. На заграничных метро станции строятся с узкой платфор­
мой—от 1,5 метра в Париже и Лондоне до 3,5 метра в Нью-Й рке. 
В Москве минимальная ширина платформы на станциях со­
ставляет 4 метра. Это у с т р а н я е т  о п а с н о с т ь  с к о ­
п л е н и я  п а с с а ж и р о в  и обеспечивает с в о б о д у  и 
л е г к о с т ь  д в и ж е н и я  п о т о к а  л ю д е й .

5. М е х а н и ч е с к а я  в е н т и л я ц и я  применяется 
широко не только на станциях. Вентилируются и путевые тон­
нели на всем протяжении московского метро. За границей меха­
ническая вентиляция применяется очень скупо. Там надеются 
главным образом на поршневое действие движущихся поездов. 
Полного обмена воздуха нет, фактически поезда производят 
только смешивание отработанного воздуха.

6. Практические п р е и м у щ е с т в а  с а н и т а р и и  и 
возможность поддерживать чистоту достигнуты на московском 
метро в соответствии с новейшими требованиями современной 
санитарной техники.

7. За границей для отделки станции применяются керами­
ческие плитки по стенам и цементная штукатурка на потолках, 
Это считается верхом изящества и изысканности. Но керамиче­
ские плитки и цементную штукатурку нельзя конечно и срав­
нить с мрамором и кессонными потолками на станциях москов­
ского метро.

Механическая прочность и длительность срока службы всего 
сооружения в целом не вызывают никаких сомнений.

Несущая конструкция тоннелей и станций—из бетона. На 
подземных сооружениях прочность этого материала с течением 
времени увеличивается до бесконечных пределов. Бетон не под­
вержен коррозии (ржавчине), как железо, и гниению, как дерево.

Данные научно-исследовательской работы по бетону, произ­
водившейся в течение 40—50 лет, показывают, что в первый год 
бетон дает увеличение прочности на Е.0 процентов по сравнению 
с одномесячной прочностью. В течение последующих 35 лет 
прочность увеличивается еще на 60 процентов. Далее кривая 
идет вверх, а это дает возможность предположить, что через 
1С0 лет материал увеличивается в прочности еще на 100 про­
центов, а через 1 000 лет — на 250 процентов против перво­
начальной.

Эти цифры подтверждаются состоянием древних сооружений, 
находящихся под землей от 2 000 до 3 000 лет. Материал древ­
ней кладки аналогичен бетону, но более низкого качества.





Кладка прекрасно сохранилась и несомненно прочнее, чем в 
первые годы своего существования.

Научно это явление можно объяснить тем, что бетон подзем­
ных сооружений выстаивается в идеальных условиях при ров­
ной температуре и наличии естественной влажности грунта. 
Он не подвержен разрушительному действию погоды, вызываю­
щей попеременную смену жары, дождей, морозов и оттепелей, 
как это имеет место на поверхностных сооружениях.

Опасным моментом для подземных бетонных сооружений 
является раскружаливание свежего бетона. К этому времени 
весь груз пород полностью ложится на свежий бетон, имеющий 
только половинную прочность. В дальнейшем нагрузка оста­
ется постоянной, но прочность бетона (как было сказано выше), 
все нарастает.

За все время моей работы на Метрострое не было ни одного 
случая обрушения бетонных сводов в этот критический период 
снятия опалубки (на всем метро уложено свыше 12 тысяч по­
гонных метров сводов, кольцами от 2 до 3 метров). Поэтому я 
с п о л н о й  у в е р е н н о с т ь ю  м о г у  з а я в и т ь ,  ч т о  
м о с к о в с к и й  м е т р о  х а р а к т е р и з у е т с я  п р о ч ­
н о с т ь ю  и б е з о п а с н о с т ь ю  на в е с ь  п е р и о д  
с л у ж б ы  с о о р у ж е н и я .

По сравнению с другими крупными стройками Союза строи­
тельство метрополитена должно быть выделено в совершенно 
особую группу.

Это строительство встретило все трудности, свойственные ка­
ждой стройке,—рабочая сила, материалы, транспорт, новая, 
еще не освоенная техника, климатические условия.

Но кроме этих трудностей есть специфические особенности, 
выделяющие метро в особую группу,—это опасность работы под 
землей, в тяжелых условиях, под колоссальным грузом ненадеж­
ных пород, под многоэтажными домами, оживленными улицами 
с проложенными под ними магистралями канализации, водо­
провода, газа, электрокабелями и т. д.

Многообразность и сложность естественной структуры грунтов 
исключают возможность применения обычных механизированных 
способов работы. В одном забое нередко встречается 4—5 раз­
личных формаций, требующих применения различных методов. 
Картина пород меняется почти через каждые 2—3 метра. Вот 
почему строительство тоннелей в условиях города—скорее 
искусство, чем наука. И теоретики могут дать только пример­
ные и общие установки.

Московский метро имеет еще и другую особую черту: он вырос 
без «докторов» и «лекарств» в виде иностранных технических 
фирм, импортного оборѵдования и материалов. Московский 
метро является на все 100 процентов советским сооружением.



В любой стране при наличии материалов, бесперебойного 
транспорта, опытных рабочих и технических кадров освоение 
такого огромного объема работ в течение 3—4 лет классифи­
цировалось бы как крупнейшая стройка.

Мобилизация материалов, транспорта, освоение всего объема 
работ з а  о д и н  г о д  при отсутствии опыта и знаком^ 
ства с этим родом работ со стороны инженеров и рабочих пред­
ставили бы сверхчеловеческую задачу, и вряд ли за границей 
даже пытались бы ее разрешить.

Собрать все материалы—^ОЭ тысяч тонн песку, 1225 тысяч 
тонн гравия, 375 тысяч тонн цемента, 685 тысяч кубометров 
(или 30979 вагонов) леса и 98 тысяч тонн металла, организо­
вать транспорт для уборки 2 311 тысяч кубометров породы, 
большая часть которой была вынута за последние 9 месяцев 
в центре такого города, как Москва,— само по себе предста­
вляет огромную задачу.

Одеть, прокормить и обеспечить жилплощадью 70 тысяч 
рабочих — это вторая задача.

Обучить эти десятки тысяч неопытных рабочих, главным 
образом комсомольцев, превратить их в организованную армию 
квалифицированных людей, освоивших высокую технику стро­



ительства метрополитена,—это третья ответственная и труд­
ная задача.

Чисто технический интерес представляют четыре трехсвод­
чатых станции кировского радиуса. Одна из них—станция 
«Охотный ряд»—является наиболее грандиозным, построен­
ным закрытым способом подземным сооружением (170 метров 
длиной, 34 метра шириной и 13 метров высотой) из известных 
до сего времени в мировой технике.

Пройденный щитом участок между площадью Свердлова 
и площадью Дзержинского является наибольшим достижением 
строительства.

В начале щитовых работ управление Метростроя просило 
меня определить скорость щитовой проходки. В результате 
изучения удивительно точного геологического профиля и под­
счета потребного давления воздуха я  назвал цифру— 1 метр 
в сутки. Позднее, разговаривая с англичанами, приглашенными 
для работы на щите, специалистами своего дела, занимавши­
мися в течение 25—35 лет только щитами, я выяснил, что они 
считают абсолютным пределом для данных условий—0,75 
метра. В это же время я  узнал, что комиссия французских 
экспертов определила скорость щита той же цифрой—0,75 
метра. Мне казалось тогда, что мои подсчеты были слишком 
оптимистичны.

Затем мне несколько раз приходилось посещать и осматри­
вать работы на щитовом участке. Однажды тов. Абакумов пред­
ложил мне дать заключение по поводу одного трудного участка 
работ в щитовом тоннеле. Осмотрев работы, я заявил ему, 
что люди работают правильно, никаких улучшений в их работу 
ввести нельзя и Метрострой должен быть полностью удовлетво­
рен достигнутой скоростью. Щ и т  д е л а л  3 м е т р а  в 
с у т к и .

Мои расчеты в отношении грунта, самого щита, давления 
воздуха подтвердились. Но я недооценил человеческий мате­
риал—я ошибся в людях, работавших на щите.

Я должен отметить смелость и энергию комсомольской мо­
лодежи, никогда в жизни не видевшей щита, работавшей под 
давлением до 2,3 атмосферы, в смешанных грунтах (плывуны 
в кровле и известняки в основании —- наихудшая комбинация, 
которой боятся все тоннельщики). Они шли вперед, не уменьшая 
скорости и не ослабляя борьбы за качество готового тоннеля.

По количеству несчастных случаев Метрострой был особенно 
благополучен—ни одного случая катастрофического порядка. 
За все время мы имели на Метрострое один смертный случай 
на 1 миллион с лишком человеко-дней. За границей на строи­
тельстве такого типа считается нормальным один смертный 
случай на 75 ООО человеко-дней.



Аварии, известные в тоннельной практике, как выплывы 
грунта, вызывающие воронку на поверхности, при сооружении 
московского метро были доведены до минимума.

Первая очередь метро была не только школой для подготовки 
кадров, но и своеобразной лабораторией, где испытывались 
почти все известные способы проходки.

Для инженера первая очередь была школой, обогатившей 
его разнообразным опытом, который даст ему возможность 
лучше строить вторую и последующие очереди метро в Москве 
и других городах Союза.

Бетон, порода, лесоматериалы, щиты и даже неопытные ра­
бочие обычны для иностранного инженера, как повседневные 
детали его работы.

Но роль и руководство Московского комитета партии, возгла­
вляемого тов. К а г а н о в и ч е м  и его ближайшим помощником 
тов. X р у щ е в ы м ,  влияние партии, распространяющееся 
через многочисленные ветви и ячейки на производстве, органи­
зация комсомола, руководство Моссовета и его секций, поощ- • 
ряющие и направляющие неопытных рабочих на преодоление 
трудностей и опасностей подземной работы, руководство, ощу­
щаемое всеми—от крупных инженеров до самого молодого ком­
сомольца,—вот что является совершенно новым для иностранца.

За границей крупные политические деятели берут на себя 
нередко шефство над крупным строительством, но это «шефство» 
ограничивается торжественным открытием работ на строитель­
стве, когда шеф первым копает землю серебряной лопаткой.
И в конце строительства с площадки вагона первого поезда он 
произносит речь. В промежутке между этими двумя моментами 
стройка идет сама по себе, без участия «шефа».

Роль тов. К а г а н о в и ч а  на Метрострое не была таким 
поверхностным «шефством». Он лично входил во все детали 
и нужды строительства, обнаруживая совершенно неожидан­
ную для политического деятеля с такими многообразными обя­
занностями способность быстро схватывать все технические 
детали нового дела, замечая иногда то, что было упущено даже 
профессионалами-техниками.

Но самое важное—то, что неощутимо и не поддается расче­
там и формулам,—тов. К а г а н о в и ч  влил в Метрострой 
живую струю и сделал эту стр й у жизнеспособной. Мне ка­
жется, что без руководства тов. Кагановича вряд ли можно было 
бы построить метро такого качества и в такой короткий срок.

Может быть временами работа казалась исключительно труд­
ной и тяжелой, но она дала лучший метод для сооружения бу­
дущих линий метро, армию опытных рабочих и законченное 
сооружение, которым вправе гордиться Москва и весь Советский 
союз.
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