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ОДИН КИЛОМЕТР ТОННЕЛЯ МЕТРО
СТОИТ 40-50 МИЛЛИОНОВ ДОЛЛАРОВ.
ЗА 2,5 ГОДА БУДЕТ ПРОЛОЖЕНО 
20 КИЛОМЕТРОВ

От первого лица

МОСКОВСКАЯ СРЕДА № 10 (165), 29 марта - 4 апреля 2006

-Дмитрий Владимирович, неред-
ко метрополитен вы называе-
те скучной, даже рутинной ор-

ганизацией. Но когда же вам прихо-
дится скучать, коль скоро метро еже-
дневно перевозит свыше девяти мил-
лионов пассажиров при пропускной
способности в шесть с половиной?
Экстремальная получается скука, не
правда ли?

- Метрополитен, на мой взгляд, -
чрезвычайно интересный объект при-
ложения сил и ума. Это очень любо-
пытная техническая и транспортная
система, неординарный управленче-
ский комплекс. Почему я порой назы-
ваю метро скучной организацией? По-
тому что наше кредо и обязанность –
четкая, жесткая работа по правилам,
когда инициатива допустима только в
рамках предусмотренных инструкций.
Это и есть мера нашей «скучности».
Когда система жизнеобеспечения го-
рода, обслуживающая миллионы че-
ловек, работает стабильно, на нее ни-
кто не обращает внимания. Вот если у
нас что-нибудь случается и привлека-
ет всеобщее внимание - это означает,
что мы сработали плохо. Если в нашей
работе появляется нечто будоража-
щее, это ненормально.

Нам удалось сохранить систему уп-
равления метрополитеном, и она ока-
залась достаточно эффективной да-
же в условиях полной перестройки
хозяйственного механизма страны за
последние 15 лет. Хотя, конечно, в это
время обнажились проблемы, о кото-
рых в 70–80-х годах ушедшего века
мы и думать не могли. Дело в том, что
наша задача – не только переместить
пассажира из пункта А в пункт Б. Нет
- мы обязаны, кроме того, обеспечить
достойный уровень комфорта и куль-
туры обслуживания. И поверьте мне,
это вовсе не популистское высказы-
вание для прессы, отнюдь нет. Каче-
ственно изменилась жизнь Москвы.
Мы существуем в условиях иных эко-
номических реалий, требований,
предъявляемых к городу как среде
обитания. Столица меняется карди-
нально, и системы перевозок в столи-
це должны поспевать за темпами пе-
ремен.

В чем я вижу наши основные проб-
лемы? Раньше пассажиры никогда не
рассматривались в качестве клиен-
тов. Скорее, это была некая перевози-
мая нами масса людей. Далеко не все
наши сотрудники поняли, что пора
менять подходы в работе. Отсюда и
поступающие к нам жалобы на невни-
мательность, грубость, хамство. Мы
эти жалобы считаем объективными и
стараемся конструктивно на них реа-
гировать. Ведь перегрузки в метропо-
литене, которые приводят иногда к
излишней раздражительности, дис-
комфорту, начали ощущаться с 1992
года, и тому есть объективные причи-
ны. Горожане стали гораздо более
мобильными. Напряженная ситуация
на столичных магистралях привела в
метрополитен дополнительно, по на-
шим оценкам, до полутора миллио-
нов пассажиров. Мы знаем, как обес-
печить надежность перевозок. Это
комплекс мер, в который входят и си-
стемный ремонт оборудования, его
модернизация, постоянная профила-
ктика. Я отношу все это не к пробле-
мам, а к техническим задачам. А вот
повышение культуры обслуживания,
создание иных, более человечных и
профессиональных, взаимоотноше-
ний персонала метрополитена и пас-
сажиров полагаю проблемой, над ре-
шением которой мы трудимся.

- На каких линиях метро перегрузки
особенно ощутимы?

- В первую голову на Таганско-
Краснопресненской, Серпуховско-Ти-
мирязевской, Калужско-Рижской, да-
же на Калининской и, как ни странно,
на относительно новой Люблинско-
Дмитровской. Первая из названных
мною линий, к примеру, ежедневно
перевозит 1,4 млн. человек при нор-
мативной загрузке порядка миллиона
пассажиров. Мы пытаемся бороться с
«эффектом коммунальной кварти-
ры» на этой линии, модернизируя ва-
гоны. Ликвидируя промежуточные
кабины в вагонах, увеличиваем коли-
чество стоячих мест. Но с техниче-
ской точки зрения это единственное,
что можно здесь предпринять. По Та-
ганско-Краснопресненской линии
курсирует максимально возможное
количество составов при максимуме
частоты их движения. Нельзя и уве-
личить длину поезда – мы же не в си-
лах удлинить платформы на станци-
ях.

Московское правительство поддер-
жало наши предложения по скорей-
шему строительству линий метро в
двух важнейших для города направ-
лениях. Во-первых, это касается про-
дления Люблинско-Дмитровской  и,
во-вторых, строительства Митинско-
Строгинской линий. Вдоль этих буду-
щих метротрасс живут сотни тысяч
людей, что диктует необходимость

значительного улучшения транспорт-
ной инфраструктуры. Кроме того,
пуск центрального участка Люблин-
ской линии с двумя станциями пере-
садки на три линии сделает ее весьма
удобной для пассажиров. Главное, по-
явится возможность переориентиро-
вать потоки пассажиров, направляю-
щихся к станциям «Текстильщики» и
«Кузьминки», на Люблинско-Дмит-
ровскую линию, что позволит снять
нагрузку на восточном участке Таган-
ско-Краснопресненской линии. С воз-
ведением же станции «Строгино» уда-
стся уменьшить поток пассажиров,
двигающихся из этого одноименного
района к станциям метро «Щукин-
ская» и «Октябрьское Поле», на 12
тыс. человек в час (в утреннее пико-
вое время). Это очень существенно
облегчит ситуацию на западном уча-
стке Таганско-Краснопресненской ли-
нии.

- Реально ли открытие движения
до станции «Строгино» к декабрю
2007 года?

- Технически это вполне реально.
Работы проходят в очень быстром
темпе, причем решающим является
как раз нынешний год. Как всегда, са-
мой болезненной является проблема
финансирования. В связи с тем что
строительство данной линии метро
правительство Москвы считает при-
оритетным, я рассчитываю на покры-
тие существующего дефицита
средств. Мы ведь развернули и на
Митинско-Строгинской, и на цент-
ральном участке Люблинско-Дмит-
ровской линии колоссального мас-
штаба работы, задействовали огром-
ный технический и кадровый потен-
циал. А приостановка строительства
даже на полгода, что само по себе
очень дорогое удовольствие, привело
бы к удлинению сроков проведения
работ уже на полтора года. Пока же
мы точно соблюдаем график, и техно-
логически нам понятно, как построить
эту трассу быстро и качественно.

- И это несмотря на то, что вы воз-
водите уникальный совмещенный
тоннель в районе Серебряного Бора -
двухуровневый тоннель, не имеющий
аналогов в Европе, по которому прой-
дет и линия метро, и автотрасса буду-
щего Краснопресненского проспек-
та...

- Протяженность этого тоннеля –
лишь полтора километра из тех двад-
цати, что предстоит построить на
данном участке. Эту линию мы будем
строить сразу четырьмя тоннельно-
проходческими комплексами – впер-
вые в Москве и в России. Специально
для проведения строительных работ

на Строгинской метролинии  будет
применен проходческий щит, которо-
му нет равных в мире. Этот щит мы
используем на проходке тоннельного
участка от станции метро «Кунцев-
ская» к станции «Славянский буль-
вар». Он должен обеспечить  проход-
ку 500 метров пути в месяц, в то вре-
мя как стандартный щит позволяет
проходить до 150 метров. Что назы-
вается, почувствуйте разницу. Да и
то, что мы за два с половиной года
намереваемся построить 20 километ-

ров пути, сама по себе задача уни-
кальная.

- Вы не станете возражать против
утверждения о том, что тесно нынче
не только в самих поездах, особенно
в час пик? Слишком многолюдно ста-
ло на пересадочных станциях.

- Что же возражать против очевид-
ного факта! Это еще одна очень серь-
езная проблема, которую необходимо
решать. Существует не только утрен-
ний  - с 8.00 до 10.00 – час пик. Пико-
вым на станциях пересадки стал пери-
од с 11 утра до трех часов дня. В это
время пересадочные станции работа-
ют с большой перегрузкой.  «Что же
делать? - задумались мы. - Как выхо-
дить из ситуации?» Строить дополни-
тельные выходы на действующих
станциях пересадки или дополнитель-
ные пересадочные станции в центре
города? Но станции пересадки распо-
ложены в центре Москвы, внутри и в
зоне Садового кольца, на Кольцевой
линии метро. Строить дополнитель-
ные станции в центре негде – нет сво-
бодных площадей.

Поэтому в настоящее время нача-
лась поддержанная правительством
Москвы проработка проекта по созда-
нию второго пересадочного кольца с
внешней стороны ныне действующей
Кольцевой линии. Предполагается,
что первый участок этого кольца
пройдет от станции метро «Междуна-
родная», которую намечено открыть в
сентябре нынешнего года, до станции
метро «Савеловская». На этой линии
будет шесть станций, три из которых
– станции пересадки с радиальных
линий. Создание этого участка второ-

го кольца позволило бы пассажирам
совершать пересадки, минуя Кольце-
вую линию, значительно бы сократи-
ло время поездки из одного конца
Москвы в другой и резко снизило бы
нагрузку на действующие станции пе-
ресадки. Думаю, что уже к концу 2006
года удастся представить проект дан-
ной трассы на утверждение Градо-
строительного совета Москвы.

Само собой разумеется, это дли-
тельная и кропотливая работа. Но ес-
ли бы мы смогли поддерживать тем-

пы метростроения, которых удалось
достичь сейчас при строительстве
Митинско-Строгинской линии метро,
то через 10-12 ближайших лет суме-
ли бы замкнуть Люблинскую линию
метро с «зеленой» - Горьковско-За-
москворецкой, соединив станции
«Красногвардейская» и «Марьино».
Построить станцию метро «Братее-
во». Провести участок Люблинско-
Дмитровской линии от станций
«Трубная» и «Марьина Роща» в район
Лихобор через станцию «Петровско-
Разумовская». Продлить «зеленую»
линию на севере от станции «Речной
вокзал» к будущей станции «Улица
Дыбенко». И плюс к этому провести
не менее 50 процентов работ по соз-
данию первого участка второго коль-
ца.

- А сколько стоит один километр
метропути глубокого залегания?

- По-разному. Один километр двух-
путного тоннеля, строительство кото-
рого производится с применением
тоннельно-проходческих комплексов,
стоит (не учитывая подвижной состав
и техническое оборудование) от 40 до
50 миллионов долларов. Стоимость
отдельных особо сложных участков
может доходить до 60-70 млн. долла-
ров. 

- И какова, на ваш взгляд, перспек-
тива паритетного финансирования
строительства метрополитенов в
крупных городах России, в том числе
в Москве, из расчета 50 на 50?

- То есть вы имеете  в виду схему,
по которой половину расходов на воз-
ведение метро берет на себя муници-
пальный бюджет, а остальные 50 про-

центов – федеральный? Считаю, что
рано или поздно мы к этому придем.
Затрудняюсь сказать, произойдет ли
это в 2007 году. Точно могу сообщить,
что, если в следующем году Москва
вложит в строительство метрополите-
на 80 процентов необходимых
средств, федеральный бюджет гаран-
тированно предоставит остальные 20
процентов. 

- В некоторых странах мира суще-
ствуют частные метрополитены.  Ка-
кова вероятность появления частного
метро в России?

- Не исключаю появления линий
метро или иных внеуличных видов
скоростного транспорта, построенных
и эксплуатируемых частными компа-

ниями. Для этого, правда, нужна со-
ответствующая законодательная база,
которой пока в России нет. Например,
в столице Южной Кореи Сеуле, а так-
же в Токио два метрополитена – госу-
дарственный и частный. Частное мет-
ро действует в Гонконге. 

- Как бы вы прокомментировали
пуск в Турине в преддверии Олимпиа-
ды автоматической линии метро? Не
отстаем ли мы по уровню техниче-
ской оснащенности подземки?

- Автоматические линии метро
действуют и в Копенгагене, и в Пари-
же, Лионе, Нюрнберге. Это качест-
венные и очень дорогие транспорт-
ные системы. К примеру, один кило-
метр парижской автоматической ли-
нии метро, открывшейся восемь лет
назад, стоил около 200 миллионов
долларов. Но я вам скажу, что в Рос-
сии, в частности, в Москве и Санкт-
Петербурге, метрополитен уже давно
действует в автоматическом режиме.
В сообществе метрополитенов мира
существует давний спор о том, дол-
жен ли в поезде присутствовать опе-
ратор-машинист. Мы считаем нали-
чие машиниста обязательным. Одна-
ко и сейчас, скажем,  и в северной
столице, и в Москве  почти все линии
метро работают в автоматическом
режиме. Специальные программы
контролируют движение поездов.
Состав не сможет двигаться быстрее
или медленнее установленной скоро-
сти – автоматика тотчас вмешается и
скорректирует ситуацию. Другой во-
прос, что в эту управленческую сис-
тему включен и человек – машинист.
Если бы нам поставили задачу убрать
человека из поезда и пустить метро-
поезда в полностью автономном ре-
жиме, мы за полтора–два года ее бы
решили. Однако оператора из соста-
ва мы пока убирать не собираемся,
что вовсе не означает, будто наше
метро отстает от западного. Более
того, автоматизированные системы
управления движением, безопасно-
стью перевозок у нас даже более со-
вершенны, что признают и зарубеж-
ные коллеги. Эти системы позволяют
обеспечивать нынешнюю скорость и
частоту движения в столичном мет-
ро.

- В январе нынешнего года мэр Мо-
сквы подписал распоряжение о пере-
воде  монорельсовой дороги со вто-
рого полугодия 2006 года в режим
промышленной эксплуатации. Как вы
намерены выполнять приказ столич-
ного градоначальника?

- Юрий Михайлович сформулиро-
вал задачу и сроки ее решения. Этот
срок касается в первую очередь изго-
товителей монорельсовой системы.
Ряд технических систем монорельса
на сегодня не доведен до уровня по-
стоянной эксплуатации, вот почему
мы используем его в экскурсионном
режиме. Разработчики должны дове-
сти систему в оговоренные мэром
сроки до оптимального уровня и
представить результаты своей работы
государственной комиссии. Если ко-
миссия даст положительное заключе-
ние, мы готовы запустить монорельс
в промышленную эксплуатацию.

- Итак, несмотря на множество про-
блем, вы, судя по всему, смотрите в
будущее с оптимизмом?

- Мы занимаемся слишком серьез-
ным делом, чтобы позволить себе
пессимистические настроения. Ме-
трополитен нужен городу, значит, он
будет развиваться и совершенство-
ваться. Третьего не дано.

Беседу вел
Владимир РАТМАНСКИЙ

Транспортную систему Мо-
сквы давно уже невозможно
представить без эффектив-
но действующего метропо-
литена. В последнее время
он испытывает немало проб-
лем. Как справляется с ними
администрация? Каковы
перспективы развития сто-
личного метро? Что намече-
но сделать в нынешнем го-
ду? Корреспондент «МС»
встретился с начальником
Московского метрополитена
Дмитрием ГАЕВЫМ.

«КОММУНАЛЬНОЙ КВАРТИРОЙ»
МЕТРО НЕ БУДЕТ
Дмитрий ГАЕВ:
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