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Служба движения Московского 
метрополитена выполняет задачи 
по организации перевозок пасса-
жиров, работы станций и коорди-
нации работы эксплуатационных 
служб метрополитена по поддержа-
нию станционного хозяйства в над-
лежащем состоянии. Первостепен-
ное внимание при этом уделяется 
повышению безопасности движе-
ния поездов, качества и культуры 
обслуживания пассажиров, санитар-
ному содержанию станций.

Работа по обслуживанию 
пассажиров

Работники 185 станций ежеднев-
но обеспечивают обслуживание 
миллионов пассажиров, создавая 
при этом для них максимально воз-
можный комфорт.

В целях поддержания чистоты на 
станциях метрополитена круглосу-
точно проводится уборка станций. 
Это делается как в дневное время 
(за исключением «часов пик»), так и 
ночью, когда выполняется их основ-
ная часть.

Пассажир на станциях, как пра-
вило, проводит время, не превыша-
ющее нескольких минут, а основ-
ное время он проводит в поезде. 
Работу по организации движения 
поездов, как в дневное время, когда 
осуществляются пассажирские 
перевозки, так и в ночное, когда 
по линиям следуют хозяйственные 
поезда и производятся необходи-
мые ремонтные работы, выполняет 
диспетчерский участок службы 
движения.

Работа диспетчерского 
участка и управление 
движением поездов

В задачи диспетчерского участка 
входит организация движения и 
разработка графиков в соответ-
ствии с изменяющимися пассажи-
ропотоками, и в связи с открытием 
новых линий и станций метропо-
литена.

Движение поездов по линиям 
Московского метрополитена осу-
ществляется с минимальным интер-
валом – 90 секунд. Работа поездного 
диспетчера при такой высокой 
интенсивности движения поездов 
требует повышенного внимания, 
быстрого принятия правильных 
решений и незамедлительной пере-
дачи команд и приказов.

Большое внимание уделяется и 
повышению престижа профессий 
и квалификации работников раз-
личных специальностей службы. 
В частности, кроме проведения 
конкурса на звание «Лучший дежур-
ный по станции», проводившегося 
в рамках общегородского конкурса 
«Московские мастера» проведен оче-
редной конкурс на звание «Лучший 
поездной диспетчер метрополите-
на».

Развитием хорошей трудовой 
традиции стало создание доски по-
чета службы движения, состоящей 
из трех разделов: «Ветераны Служ-
бы движения», «Лучшие люди Служ-
бы движения», «Наши конкурсы».

В Службе движения сейчас рабо-
тает более 5000 человек.

– Андрей Васильевич, как давно вы 
работаете в метрополитене и с чего 
начинали?

– В метрополитен я пришел в 82-м году, 
в электродепо «Калужское», где работал 
сначала слесарем, потом инженером, на-
чальником технического отдела, главным 
инженером, начальником депо. С 2005 
года возглавляю Службу движения Мо-
сковского метрополитена.

– Расскажите о Службе движения?
– Служба движения – самая легкая в 

плане управления. 96% работников служ-
бы – женщины. Легкая потому, что такое 
понятие, как нарушение трудовой дис-
циплины, просто отсутствуют. В общем 
зачете женщины более ответственны, 
целеустремленны. Но, у меня как у руко-
водителя женским коллективом есть своя 
сложность. Нужно обязательно всех вы-
слушать, а это больше пяти тысяч сотруд-
ниц. Женщины больше мужчин склонны 
к интригам, бывают разные ситуации и 
со слезами. Но в сравнении с той от-
ветственностью, которую показывают 
женщины в работе, это незначительный 
фактор.

– Из каких подразделений состоит 
Служба движения?

– Служба движения делится на две 
составляющих. Во-первых, это диспетчер-
ский участок, где работает 186 человек, 
в основном опять же женщины, которые 
руководят движением всех поездов в ме-
трополитене: как пассажирских поездов, 
так и в ночные смены техническим транс-
портом. Во-вторых, это подразделения 
по линейным дистанциям, где часть это 
работники станций.

– А что самое сложное в службе?
– Работа с людьми. Работники блокпо-

стов занимаются безопасностью. Дежур-
ные по станциям, помимо движения 

поездов, ещё занимаются работой 
с пассажиром. Это психологи-
ческая нагрузка, потому как 
много критики, возмуще-
ний в адрес работников 
метрополитена выска-
зываются лично и не 
всегда в корректной 
форме. Нужно 
уметь вести себя 
профессиональ-
но в разных 
ситуациях. 
На многих 
линиях тех-
нические 
меропри-
ятия уже 
исчер-
паны. 
Сегодня 
метропо-
литен при 
расчетной пропускной способности 6-7 
миллионов пассажиров, перевозит до 9 
миллионов. Практически на всех линиях 
превышена наполняемость вагонов. В 
таких условиях уровень культуры об-
служивания пассажиров имеет большое 
значение. Вторая проблема – безбилетный 
проезд. Сейчас большую помощь оказы-
вает служба контроля совместно с поли-
цией. Они выстраиваются на линейку и 
тех, кто пытается пройти на станцию без 
билета, возвращают обратно за турникет. 
Безусловно, одной женщине-контролеру 
у турникета этот вопрос не решить. И 
ещё один момент, о котором я не могу не 
сказать. Это травмы моих сотрудников на 
рабочем месте, когда пассажиры оказы-
вают сопротивление при совершении 
противоправных действий. Конечно, 
контролерами на вход и выход из метро 

должен работать мужской состав. Для это-
го нужно изменить и статус этой работы, 
и зарплату. На определенные должности 
непросто сформировать штат, например, 
это дежурные по эскалатору. Монотонная 
работа, которая требует усидчивости и 
внимания в течение всего рабочего дня, 
а работают дежурные по эскалатору в две 
смены с 7-ми утра до 10-ти часов вечера.

– Работник службы может прийти 
лично к вам?

– Конечно! Если я на месте, ко мне мо-
жет прийти любой работник и обратиться 
со своим вопросом.

– Что хотели бы изменить в работе 
или в жизни?

– В метро как нигде в городе ощущается 
ритм, суета столицы. Хотелось бы, не толь-
ко коллегам, а вообще, нашему городу и 
всей стране пожелать более размеренной 
и спокойной жизни.

о службе движения

репортаж из службы движения

В рамках новой рубрики «Наши подразделения» мы 
будем рассказывать об одной из служб Московского 
метрополитена. Начать мы решили со Службы движения. 
О своей работе рассказывает начальник Службы 
движения Андрей Носов.	

Ирина Кирьянова последние семь лет работает поездным 
диспетчером на Серпуховско-Тимирязевской линии Мо-
сковского метрополитена. За двадцать лет Ирина постро-
ила карьеру, начав свой путь с должности дежурного по 
эскалатору.

– Я уже и не помню, в 
каком году пришла в ме-

трополитен. Это было 
в 90-х годах. Первая 
должность у меня 
была дежурная по 
эскалатору на станции 
«Комсомольская» Коль-

цевой линии. Начала 
работать, со време-

нем предложили 
стать помощни-
ком дежурной 
по станции. 

Дальше я 
обучалась и 

постепен-
но росла. 

Работала 
дежур-

ной по станции. После прошла полугодовое обучение уже с 
отрывом от производства на дежурного по ДСЦП (дежурный по-
ста централизации). Вернулась к работе на Кольцевую линию. 
Работала в депо «Красная Пресня». А после декретного отпуска 
решила переходить на диспетчерский участок. Позвонила глав-
ному диспетчеру. Меня пригласили на собеседование, которое 
я успешно прошла. Сначала я была диспетчером 3-ей группы, 
сейчас я уже основной диспетчер. Некоторые диспетчеры зна-
ют не один радиус и работают подменно. Я работаю только на 
Серпуховско-Тимирязевской линии. До недавнего времени Сер-
пуховская линия была самой длинной – 42 км. Сейчас длиннее 
только Арбатско-Покровская линия. Мы работаем как часовой 
механизм: если где-то что-то сломалось, машинист нам докла-
дывает в первую очередь. Например, задымление в тоннеле. 
Мы сообщаем об этом диспетчеру ЭМС, предупреждаем маши-
нистов, сообщаем дежурному по метрополитену, дежурному по 
станции, отправляем инструктора. Сразу идет проверка шахт на 
приток воздуха. Дым в тоннеле не обязательно из-за неисправ-
ности происходит. Если на улице пожар или что-то горело, дым 
через вентиляционные шахты попадает в метро. Как только 
ситуация восстанавливается мы по обратной цепочке всё вос-
станавливаем.

Когда тихо, кажется, работа у нас спокойная. Но в момент, 
когда что-то происходит на станции, сразу понимаешь степень 
ответственности. Самое страшное, когда сообщают, что под 
поезд попал человек. Пройдя путь от дежурного по станции, я 
хорошо представляю, что в такой момент происходит там, на 
месте. Сразу в голове проносится мысль, сколько пассажиров 
оказались заложниками несчастного случая. Каждое слово 
и действие диспетчера в этот момент должно быть четким, 

ясным и правильно понятым на другой стороне. Это моменты 
стресса, это и есть самое сложное в нашей порой тихой и неза-
метной работе.

служба движения
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позравления

конкурс «метро в деталях»

Вход в подземелье
В Сан-Себастьяне на севере Испании подвели 

итоги конкурса на оформление типовых входов 
на станции строящегося сейчас там метрополи-
тена. Привычных для России вестибюлей в Сан-
Себастьяне не будет: лестничный марш, крыша 
– вот, собственно, и вся архитектура.

Архитекторам предоставили максимум 
свободы, ведь по мысли городских властей, 
актуальная архитектурная форма должна стать 
символом современности, нового качества 
коммуникации для жителей Сан-Себастьяна и 
многочисленных туристов.

Победителем стало прославленное норвежское 
архитектурное бюро «Снохетта». Хотя архитекто-
ры и предложили ультрасовременное решение, 
примечателен их проект именно работой со 
светом и пространством, т.е. с традиционными 
архитектурными категориями. Они накрыли вход 
козырьком в форме стилизованного «лепестка», 
состоящего из прозрачных многоугольников 
разного размера из стекла и металла. Дневной 
свет свободно проходит сквозь него, образуя на 
ведущей к поездам лестнице причудливые тени. 
Собственно, эти тени и есть самое интересное в 
проекте. Пока конкуренты выдумывали концеп-
туальные ухищрения, в «Снохетта» обратили вни-
мание непосредственно на само пространство, ко-
торое хотя и мало, но зато особенно драматично. 
Вход в метро – это же врата в подземное царство, и 
тени, созданные навесом, превращают обычный 
спуск в метро в театральное действо перехода от 
света к тьме и обратно.

В ночное время крыша-лепесток подсвечи-
вается встроенными белыми светодиодами, 
превращаясь в яркий символ новизны и совре-
менности. Органическая «ячеистая» структура 
крыши имеет вполне утилитарные преиму-
щества. Кровли для разных станций будут не 
совсем идентичными (благодаря такой кон-
струкции их можно будет легко подогнать под 
требования конкретной ситуации), но при этом 
всегда узнаваемы: лепесток он и есть лепесток. 
Следовательно, главная задача конкурса реше-
на: в Сан-Себастьяне появится новая достопри-
мечательность. Приветствуем вас, участники конкур-

са! С радостью сообщаем, что «Метро в 
деталях» в 2012 году традиционно будет 
публиковаться в каждом номере газеты! 
В течение прошлого года в конкурсе при-
няли участие несколько сотен человек, что 
позволяет нам сделать вывод о том, что он 
интересен нашему большому и дружному 
коллективу.

 Вы заметили, что в метрополитене много 

текстовой информации? Иногда она исполь-
зуется для навигации, иногда является частью 
декоративного оформления станций. Давайте 
в этом году проверим, насколько внимательно 
мы читаем в метро.

 Первое задание – перед вами. Это – фраза 
из текстовой части панно, расположенного на 
одной из станций метрополитена. Назовите, 
пожалуйста, станцию и скажите, где именно 
расположена эта надпись.

1944 год. Еще не окончилась война. Но страна уже 
начинает готовиться к мирной жизни. С окончанием 
строительства третьей очереди метро стало ясно, что без 
Кольцевой линии Москве уже не обойтись. Начинаются 
подготовительные работы по сооружению Большого коль-
ца – так тогда называлась Кольцевая линия. Планирова-
лось, что под Бульварным кольцом позже будет построена 
малая Кольцевая линия.

В полную силу работы развернулись после Победы. Их 
ход все шире освещался в многотиражке «Метрострое-
вец». Строительство велось в сложнейших условиях, в том 
числе и сильно обводненных грунтах. 

1947 год. Метростроевская многотиражка сообщает об 
ударной работе коллектива Метростроя и скором завер-
шении строительства первого участка Кольца. К середине 
года публикации неожиданно прекратились. Однако в 
новом, 1948 году, тема скорого завершения строительства 
новой линии вновь становится актуальной. На станциях 
уже начинаются отделочные работы. На Перов-
ском заводе заказаны эскалаторы. Судя по 
всему, к концу года, а то и раньше, состоится 
пуск. Но вновь, как отрезало… Что же произо-
шло? Почему был отложен пуск почти готовой 
линии? 

Уже прозвучала знаменитая речь Черчиля о 
холодной войне. И это были не пустые слова. 
Хочешь мира – готовься к войне. Советский 
Союз втягивался в новую гонку вооружений. 
Ресурсы страны, еще не восстановленной после 
Великой Отечественной войны, были направле-
ны на главное, на обеспечение обороноспособ-
ности государства.

Страна быстро восстанавливалась, одновре-
менно наращивая силы. В 1949 году работы по 
строительству метро вновь активизируются. 
Одновременно с завершением строительства 
первого участка кольца – «Парк Культуры» – «Па-
велецкая» – «Курская»  начинаются работы по 
сооружению второго: «Курская» – «Белорусская». 

5 декабря 1949 года. 1час 26 минут. На 2 главный 
станционный путь станции Новокузнецкая для обкатки 
Кольцевой линии под управлением машиниста Швецова 
и помошника машиниста  Лавренова прибыл четырехва-
гонный поезд.

1 час 50 минут. Диспетчер Кольцевой линии получил от  
начальника строительства пути и третьего рельса Метро-
строя тов. Глебова готовность к пропуску пробного поезда, 
который прибыл на станцию «Павелецкая» – кольцевая 
в 2 часа 25 минут. Состав сделал три рейса по 1 главному 
пути участка без оборота по тупикам с остановками по 
станциям, где встречался строителями. Вечером того же 
дня этот же состав перевез по новому участку почетных 
гостей. 17 декабря начинается обкатка новой трассы 
шестивагонными составами. В 5 часов 30 минут 1 января 
1950 года первый участок Кольцевой линии был принят в 
постоянную эксплуатацию.

Материал подготовлен коллективом  
народного музея метрополитена

КАК СТРОИЛОСЬ КОЛЬЦО

Присылайте ответы 
на электронный 
адрес  
gazeta@mosmetro.ru
с указанием 
контактной 
информации 
и подразделения, 
в котором работаете. 

Победителей 
традиционно 
ожидает приз!

Наши поздравления коллективу Проектно-конструк-
торского бюро Московского метрополитена, которому 
исполнилось 60 лет и, коллективу электродепо «Фили» 
Московского метрополитена, которому исполнилось 50 
лет с момента открытия!

поздравляем С 50-летием с начала работы 
в Московском метрополитене

Комарничака Виктора Анатольевича, слесаря по ремон-
ту подвижного состава электродепо «Фили»
Старцева Бориса Васильевича, мастера ПВС электроде-
по «Печатники»

поздравляем С 40-летием с начала работы 
в Московском метрополитене

Аулова Бориса Николаевича, дежурного по электродепо 
«Выхино»
Зубова Валерия Леонидовича, такелажника электродепо 
«Измайлово»
Крючкову Любовь Федоровну, оператора ЭВМ электро-
депо «Варшавское»
Лапшина Николая Алексеевича, электромеханика 
4 дистанции сигнализации Службы сигнализации и 
связи
Лапшину Анну Михайловну, монтера пути 4-ого раз-
ряда Службы пути

Манюхина Юрия Петровича, электромеханика 1-ой 
группы Службы электроснабжения
Романейко Михаила Евгеньевича, слесаря-электрика 
по ремонту электрооборудования электродепо «Планер-
ное»
Серегина Александра Алексеевича, дежурного по 
электродепо «Выхино»
Сизова Михаила Михайловича, инструктора производ-
ственного обучения электродепо «Выхино»
Якушина Алексея Георгиевича, такелажника электро-
депо «Северное»

поздравляем С 30-летием с начала работы 
в Московском метрополитене

Балобанову Светлану Анатольевну, техника 1-ой катего-
рии Электромеханической службы
Борисенко Валерия Викторовича, сторожа
Евсеева Виктора Владимировича, заместителя началь-
ника Службы тоннельных сооружений
Ковалева Юрия Владимировича, машиниста электропо-
езда электродепо «Красная Пресня»
Киселеву Ольгу Ивановну, маляра 5-ой дистанции Служ-
бы тоннельных сооружений
Комолова Сергея Николаевича, электромеханика 1-ой 
группы Электромеханической службы
Лебедева Геннадия Михайловича, машиниста электро-
поезда электродепо «Варшавское»

Липилина Александра Владимировича, машиниста 
электропоезда электродепо «Калужское»
Лободу Евгения Федоровича, машиниста электропоезда 
электродепо «Варшавское»
Мазурова Александра Анатольевича, слесаря-электрика 
5-ого разряда Электромеханической службы
Михеева Анатолия Борисовича, машиниста электропоезда
Николаеву Надежду Викторовну, контролера Службы 
движения
Никульшина Николая Викторовича, машиниста 
электропоезда электродепо «Владыкино»
Платонову Любовь Ивановну, оператора электродепо 
«Измайлово»
Черкасова Николая Вячеславовича, слесаря-ремонтника 
дистанции капитального ремонта Службы тоннельных 
сооружений
Шульпина Анатолия Владимировича, машиниста 
электропоезда


