
Презентация 

Подготовил

Буравков Михаил

2017



Моско́вский метрополите́н (также употребляется неофициальное название моско́вское метро́) — 
рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) городской общественный транспорт) — рельсовый 

внеуличный (преимущественно подземный) городской общественный транспорт на электрической тяге, 
находящийся в Москве) — рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) 

городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично 
в Московской области) — рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) городской общественный 

транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично в Московской области. Он является 
исторически первым и крупнейшим метро в СССР) — рельсовый внеуличный (преимущественно 

подземный) городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично 
в Московской области. Он является исторически первым и крупнейшим метро в СССР и в России) — 

рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) городской общественный транспорт на 
электрической тяге, находящийся в Москве и частично в Московской области. Он является исторически 
первым и крупнейшим метро в СССР и в России. Московское метро — шестое в мире по интенсивности 

использования) — рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) городской общественный 
транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично в Московской области. Он является 

исторически первым и крупнейшим метро в СССР и в России. Московское метро — шестое в мире по 
интенсивности использования после метрополитенов Пекина) — рельсовый внеуличный 

(преимущественно подземный) городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся 
в Москве и частично в Московской области. Он является исторически первым и крупнейшим метро 

в СССР и в России. Московское метро — шестое в мире по интенсивности использования после 
метрополитенов Пекина, Токио) — рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) 

городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично 
в Московской области. Он является исторически первым и крупнейшим метро в СССР и в России. 

Московское метро — шестое в мире по интенсивности использования после 
метрополитенов Пекина, Токио, Шанхая) — рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) 

городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично 
в Московской области. Он является исторически первым и крупнейшим метро в СССР и в России. 

Московское метро — шестое в мире по интенсивности использования после 
метрополитенов Пекина, Токио, Шанхая, Сеула) — рельсовый внеуличный (преимущественно подземный) 

городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично 
в Московской области. Он является исторически первым и крупнейшим метро в СССР и в России. 

Московское метро — шестое в мире по интенсивности использования после 
метрополитенов Пекина, Токио, Шанхая, Сеула и Гуанчжоу) — рельсовый внеуличный (преимущественно 
подземный) городской общественный транспорт на электрической тяге, находящийся в Москве и частично 

в Московской области. Он является исторически первым и крупнейшим метро в СССР и в России. 
Московское метро — шестое в мире по интенсивности использования после 

метрополитенов Пекина, Токио, Шанхая, Сеула и Гуанчжоу. Эксплуатацию метрополитена 
осуществляет ГУП «Московский метрополитен» (полное название: государственное унитарное 

предприятие города Москвы «Московский ордена Ленина и ордена Трудового Красного Знамени 
метрополитен имени В. И. Ленина»). 



На совещании по проблемам трамвайного движения, проведённом 9 февраляНа совещании по проблемам трамвайного движения, проведённом 9 
февраля 1931 годаНа совещании по проблемам трамвайного движения, проведённом 9 февраля 1931 года Московским комитетом ВКП(б), 
открылась неприглядная картина: трамвайные пути и подвижной состав устарели, а четверть всех вагонов из-за поломок была исключена из 
эксплуатации. Из этого совещания московское партийное руководство Москвы во главе с Л. М. КагановичемНа совещании по проблемам 
трамвайного движения, проведённом 9 февраля 1931 года Московским комитетом ВКП(б), открылась неприглядная картина: трамвайные пути и 
подвижной состав устарели, а четверть всех вагонов из-за поломок была исключена из эксплуатации. Из этого совещания московское партийное 
руководство Москвы во главе с Л. М. Кагановичем (который с 22 апреля 1930 года занимал пост первого секретаря Московского комитета ВКП(б) — 
МК, а с 25 февраля 1931 года, когда организационно оформилась Московская городская парторганизация — также и пост первого секретаря 
Московского горкома партии — МГК) сделало вывод, что трамвайное дело нуждается в основательной реорганизации, но для исправления 
тяжёлой ситуации на транспорте этого недостаточно. 3 маяНа совещании по проблемам трамвайного движения, проведённом 9 февраля 1931 
года Московским комитетом ВКП(б), открылась неприглядная картина: трамвайные пути и подвижной состав устарели, а четверть всех вагонов из-
за поломок была исключена из эксплуатации. Из этого совещания московское партийное руководство Москвы во главе 
с Л. М. Кагановичем (который с 22 апреля 1930 года занимал пост первого секретаря Московского комитета ВКП(б) — МК, а с 25 февраля 1931 
года, когда организационно оформилась Московская городская парторганизация — также и пост первого секретаря Московского горкома партии — 
МГК) сделало вывод, что трамвайное дело нуждается в основательной реорганизации, но для исправления тяжёлой ситуации на транспорте этого 
недостаточно. 3 мая 1931 годаНа совещании по проблемам трамвайного движения, проведённом 9 февраля 1931 года Московским комитетом ВКП
(б), открылась неприглядная картина: трамвайные пути и подвижной состав устарели, а четверть всех вагонов из-за поломок была исключена из 
эксплуатации. Из этого совещания московское партийное руководство Москвы во главе с Л. М. Кагановичем (который с 22 апреля 1930 года 
занимал пост первого секретаря Московского комитета ВКП(б) — МК, а с 25 февраля 1931 года, когда организационно оформилась Московская 
городская парторганизация — также и пост первого секретаря Московского горкома партии — МГК) сделало вывод, что трамвайное дело 
нуждается в основательной реорганизации, но для исправления тяжёлой ситуации на транспорте этого недостаточно. 3 мая 1931 года совместная 
комиссия Бюро МК и Моссовета во главе с Л. М. Кагановичем и Н. А. БулганинымНа совещании по проблемам трамвайного движения, 
проведённом 9 февраля 1931 года Московским комитетом ВКП(б), открылась неприглядная картина: трамвайные пути и подвижной состав 
устарели, а четверть всех вагонов из-за поломок была исключена из эксплуатации. Из этого совещания московское партийное руководство Москвы 
во главе с Л. М. Кагановичем (который с 22 апреля 1930 года занимал пост первого секретаря Московского комитета ВКП(б) — МК, а с 25 февраля 
1931 года, когда организационно оформилась Московская городская парторганизация — также и пост первого секретаря Московского горкома 
партии — МГК) сделало вывод, что трамвайное дело нуждается в основательной реорганизации, но для исправления тяжёлой ситуации на 
транспорте этого недостаточно. 3 мая 1931 года совместная комиссия Бюро МК и Моссовета во главе с Л. М. Кагановичем и Н. А. Булганиным (в 
1931—1937 гг. — председатель исполкома Моссовета) представила на совместном заседании Бюро МК и МГК перечень практических мероприятий, 
который был принят и предусматривал установление «электрического быстроходного сообщения во вновь осваиваемых промышленным и 
жилищным строительством районах путём использования и соответствующего приспособления существующих кольцевых и соединительных 
железнодорожных веток»[23].
Таким образом, комиссия высказалась не в пользу строительства метрополитена, а в пользу старой идеи городских железных дорог, соединённых с 
железнодорожными магистралями. 5 маяТаким образом, комиссия высказалась не в пользу строительства метрополитена, а в пользу старой идеи 
городских железных дорог, соединённых с железнодорожными магистралями. 5 мая 1931 годаТаким образом, комиссия высказалась не в пользу 
строительства метрополитена, а в пользу старой идеи городских железных дорог, соединённых с железнодорожными магистралями. 5 мая 1931 
года, после того, как Каганович и Булганин доложили о принятом плане мероприятий в Политбюро ЦК ВКП(б)Таким образом, комиссия высказалась 
не в пользу строительства метрополитена, а в пользу старой идеи городских железных дорог, соединённых с железнодорожными магистралями. 5 
мая 1931 года, после того, как Каганович и Булганин доложили о принятом плане мероприятий в Политбюро ЦК ВКП(б), была образована уже 
комиссия Политбюро, задачей которой являлась подготовка решения на основе данного плана. Эта комиссия на своём втором заседании 14 
маяТаким образом, комиссия высказалась не в пользу строительства метрополитена, а в пользу старой идеи городских железных дорог, 
соединённых с железнодорожными магистралями. 5 мая 1931 года, после того, как Каганович и Булганин доложили о принятом плане мероприятий 
в Политбюро ЦК ВКП(б), была образована уже комиссия Политбюро, задачей которой являлась подготовка решения на основе данного плана. Эта 
комиссия на своём втором заседании 14 мая 1931 годаТаким образом, комиссия высказалась не в пользу строительства метрополитена, а в пользу 
старой идеи городских железных дорог, соединённых с железнодорожными магистралями. 5 мая 1931 года, после того, как Каганович и Булганин 
доложили о принятом плане мероприятий в Политбюро ЦК ВКП(б), была образована уже комиссия Политбюро, задачей которой являлась 
подготовка решения на основе данного плана. Эта комиссия на своём втором заседании 14 мая 1931 года постановила — по инициативе 
входившего в её состав И. В. СталинаТаким образом, комиссия высказалась не в пользу строительства метрополитена, а в пользу старой идеи 
городских железных дорог, соединённых с железнодорожными магистралями. 5 мая 1931 года, после того, как Каганович и Булганин доложили о 
принятом плане мероприятий в Политбюро ЦК ВКП(б), была образована уже комиссия Политбюро, задачей которой являлась подготовка решения 
на основе данного плана. Эта комиссия на своём втором заседании 14 мая 1931 года постановила — по инициативе входившего в её 
состав И. В. Сталина — внести в план мероприятий новый пункт в следующей редакции: «Поручить Моссовету и МК образовать комиссию для 
рассмотрения всех существующих проектов различных средств сообщения и разработать проект метрополитена. Срок: 3 месяца»[24].
На проходившем 11На проходившем 11—15 июняНа проходившем 11—15 июня 1931 года Пленуме ЦК ВКП(б) Каганович выступил с трёхчасовым 
докладом о направлениях развития городов при социализме Каганович выступил с трёхчасовым докладом о направлениях развития городов 
при социализме и, в частности, московском коммунальном хозяйстве. Он выступал теперь как убеждённый сторонник строительства московского 
метрополитена (правда, под метрополитеном понимался любой внутригородской железнодорожный транспорт — не обязательно подземный). 
Проект, представленный в докладе как возможный вариант московского метрополитена, по сути был тем же проектом МГЖД. В качестве первой 
возможной фазы строительства рассматривалась прокладка линии от Каланчёвской площади Каганович выступил с трёхчасовым докладом о 
направлениях развития городов при социализме и, в частности, московском коммунальном хозяйстве. Он выступал теперь как убеждённый 
сторонник строительства московского метрополитена (правда, под метрополитеном понимался любой внутригородской железнодорожный 
транспорт — не обязательно подземный). Проект, представленный в докладе как возможный вариант московского метрополитена, по сути был тем 
же проектом МГЖД. В качестве первой возможной фазы строительства рассматривалась прокладка линии от Каланчёвской площади к центру и 
далее к будущему Дворцу Советов Каганович выступил с трёхчасовым докладом о направлениях развития городов при социализме и, в частности, 
московском коммунальном хозяйстве. Он выступал теперь как убеждённый сторонник строительства московского метрополитена (правда, под 
метрополитеном понимался любой внутригородской железнодорожный транспорт — не обязательно подземный). Проект, представленный в 
докладе как возможный вариант московского метрополитена, по сути был тем же проектом МГЖД. В качестве первой возможной фазы 
строительства рассматривалась прокладка линии от Каланчёвской площади к центру и далее к будущему Дворцу Советов (который должны были 
возвести на месте Храма Христа Спасителя Каганович выступил с трёхчасовым докладом о направлениях развития городов при социализме и, в 
частности, московском коммунальном хозяйстве. Он выступал теперь как убеждённый сторонник строительства московского метрополитена 
(правда, под метрополитеном понимался любой внутригородской железнодорожный транспорт — не обязательно подземный). Проект, 
представленный в докладе как возможный вариант московского метрополитена, по сути был тем же проектом МГЖД. В качестве первой возможной 
фазы строительства рассматривалась прокладка линии от Каланчёвской площади к центру и далее к будущему Дворцу Советов (который должны 
были возвести на месте Храма Христа Спасителя), а также через Арбат Каганович выступил с трёхчасовым докладом о направлениях развития 
городов при социализме и, в частности, московском коммунальном хозяйстве. Он выступал теперь как убеждённый сторонник строительства 
московского метрополитена (правда, под метрополитеном понимался любой внутригородской железнодорожный транспорт — не обязательно 
подземный). Проект, представленный в докладе как возможный вариант московского метрополитена, по сути был тем же проектом МГЖД. В 
качестве первой возможной фазы строительства рассматривалась прокладка линии от Каланчёвской площади к центру и далее к 
будущему Дворцу Советов (который должны были возвести на месте Храма Христа Спасителя), а также через Арбат к Смоленскому 
рынку Каганович выступил с трёхчасовым докладом о направлениях развития городов при социализме и, в частности, московском коммунальном 
хозяйстве. Он выступал теперь как убеждённый сторонник строительства московского метрополитена (правда, под метрополитеном понимался 
любой внутригородской железнодорожный транспорт — не обязательно подземный). Проект, представленный в докладе как возможный вариант 
московского метрополитена, по сути был тем же проектом МГЖД. В качестве первой возможной фазы строительства рассматривалась прокладка 
линии от Каланчёвской площади к центру и далее к будущему Дворцу Советов (который должны были возвести на месте Храма Христа 
Спасителя), а также через Арбат к Смоленскому рынку. Пленум постановил, что «считает необходимым безотлагательно приступить к 
подготовительным работам по сооружению в Москве метрополитена как главного средства для решения проблемы скоростной и дешевой 
перевозки пассажиров»[25].



5 августа5 августа 1931 года5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта5 
августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя 
строительством Днепрогэса5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта — 
руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР5 августа 1931 года Политбюро утвердило в 
должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было 
оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского 
метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 
года5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя 
строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 года; первым заместителем Роттерта 
был назначен инженер К. С. Финкель5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского 
метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 
года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об управлении «Метрострой5 
августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя 
строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 года; первым заместителем Роттерта 
был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об управлении «Метрострой» — организации при Моссовете, 
непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника 
строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК 
СССР от 23 августа 1931 года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об 
управлении «Метрострой» — организации при Моссовете, непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было 
утверждено Совнаркомом РСФСР5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского 
метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 
года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об управлении 
«Метрострой» — организации при Моссовете, непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было 
утверждено Совнаркомом РСФСР и 2 октября5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского 
метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 
года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об управлении 
«Метрострой» — организации при Моссовете, непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было 
утверждено Совнаркомом РСФСР и 2 октября — Совнаркомом СССР5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника 
строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК 
СССР от 23 августа 1931 года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об 
управлении «Метрострой» — организации при Моссовете, непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было 
утверждено Совнаркомом РСФСР и 2 октября — Совнаркомом СССР. Осенью того же года Булганин после просьбы Роттерта смог добиться у ОГПУ 
освобождения находившихся в заключении К. С. Мышенкова5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства 
московского метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 
августа 1931 года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об управлении 
«Метрострой» — организации при Моссовете, непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было 
утверждено Совнаркомом РСФСР и 2 октября — Совнаркомом СССР. Осенью того же года Булганин после просьбы Роттерта смог добиться у ОГПУ 
освобождения находившихся в заключении К. С. Мышенкова и С. Н. Розанова5 августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника 
строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК 
СССР от 23 августа 1931 года; первым заместителем Роттерта был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об 
управлении «Метрострой» — организации при Моссовете, непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было 
утверждено Совнаркомом РСФСР и 2 октября — Совнаркомом СССР. Осенью того же года Булганин после просьбы Роттерта смог добиться у ОГПУ 
освобождения находившихся в заключении К. С. Мышенкова и С. Н. Розанова с откомандированием их на Метрострой. Ядро технического отдела 
Метростроя составили бывшие сотрудники подотдела по проектированию метро МГЖД — те, кто оставался на свободе или был уже освобождён[26]5 
августа 1931 года Политбюро утвердило в должности начальника строительства московского метро П. П. Роттерта — руководителя 
строительством Днепрогэса. Это назначение было оформлено постановлением СНК СССР от 23 августа 1931 года; первым заместителем Роттерта 
был назначен инженер К. С. Финкель. Роттерт и Финкель подготовили положение об управлении «Метрострой» — организации при Моссовете, 
непосредственно занятой строительством метро; положение 13 сентября было утверждено Совнаркомом РСФСР и 2 октября — Совнаркомом СССР. 
Осенью того же года Булганин после просьбы Роттерта смог добиться у ОГПУ освобождения находившихся в 
заключении К. С. Мышенкова и С. Н. Розанова с откомандированием их на Метрострой. Ядро технического отдела Метростроя составили бывшие 
сотрудники подотдела по проектированию метро МГЖД — те, кто оставался на свободе или был уже освобождён[26][27].
В конце ноября 1931В конце ноября 1931 года в Московском горкоме партии был представлен проект линий московского метрополитена. В основе 
лежал проект МГЖД — с небольшими поправками. Была утверждена первая очередь строительства: от Сокольников до будущего места 
строительства Дворца Советов и от Смоленского рынка до библиотеки им. ЛенинаВ конце ноября 1931 года в Московском горкоме партии был 
представлен проект линий московского метрополитена. В основе лежал проект МГЖД — с небольшими поправками. Была утверждена первая 
очередь строительства: от Сокольников до будущего места строительства Дворца Советов и от Смоленского рынка до библиотеки им. Ленина[28].
10 декабря10 декабря 193110 декабря 1931 года во дворе дома № 13а по Русаковской улице10 декабря 1931 года во дворе дома № 13а 
по Русаковской улице около Сокольников первые лопаты семи рабочих Метростроя вгрызлись в землю. Конечной целью была проходка «парижским» 
(то есть открытым) способом перегонного тоннеля между станциями «Сокольники10 декабря 1931 года во дворе дома № 13а по Русаковской 
улице около Сокольников первые лопаты семи рабочих Метростроя вгрызлись в землю. Конечной целью была проходка «парижским» (то есть 
открытым) способом перегонного тоннеля между станциями «Сокольники» и «Гаврикова улица» (проектное название станции метро 
«Красносельская10 декабря 1931 года во дворе дома № 13а по Русаковской улице около Сокольников первые лопаты семи рабочих Метростроя 
вгрызлись в землю. Конечной целью была проходка «парижским» (то есть открытым) способом перегонного тоннеля между станциями «Сокольники» 
и «Гаврикова улица» (проектное название станции метро «Красносельская»[29]10 декабря 1931 года во дворе дома № 13а по Русаковской 
улице около Сокольников первые лопаты семи рабочих Метростроя вгрызлись в землю. Конечной целью была проходка «парижским» (то есть 
открытым) способом перегонного тоннеля между станциями «Сокольники» и «Гаврикова улица» (проектное название станции метро 
«Красносельская»[29]), но пока речь шла лишь об опытном участке. Так была заложена первая шахта Метростроя, и это ознаменовало начало 
строительства московского метрополитена (в ряде советских источников из идеологических соображений указывалась иная дата: 7 ноября — день 
14-й годовщины Октябрьской революции)[30]10 декабря 1931 года во дворе дома № 13а по Русаковской улице около Сокольников первые лопаты 
семи рабочих Метростроя вгрызлись в землю. Конечной целью была проходка «парижским» (то есть открытым) способом перегонного тоннеля между 
станциями «Сокольники» и «Гаврикова улица» (проектное название станции метро «Красносельская»[29]), но пока речь шла лишь об опытном 
участке. Так была заложена первая шахта Метростроя, и это ознаменовало начало строительства московского метрополитена (в ряде советских 
источников из идеологических соображений указывалась иная дата: 7 ноября — день 14-й годовщины Октябрьской революции)[30][31]10 
декабря 1931 года во дворе дома № 13а по Русаковской улице около Сокольников первые лопаты семи рабочих Метростроя вгрызлись в землю. 
Конечной целью была проходка «парижским» (то есть открытым) способом перегонного тоннеля между станциями «Сокольники» и «Гаврикова улица» 
(проектное название станции метро «Красносельская»[29]), но пока речь шла лишь об опытном участке. Так была заложена первая шахта 
Метростроя, и это ознаменовало начало строительства московского метрополитена (в ряде советских источников из идеологических соображений 
указывалась иная дата: 7 ноября — день 14-й годовщины Октябрьской революции)[30][31][32].



В январе 1932В январе 1932 года работы начались на всех участках; однако они проводились вручную, так как предполагалось, что московский 
метрополитен будет в большинстве своём надземным, а под землёй проходить только в самом центре на небольшой глубине. Работы шли крайне 
медленно, прежде всего — из-за нехватки опытных специалистов (среди всех инженеров Метростроя только С. Н. Розанов имел опыт строительства 
парижского метро, К. С. Финкель и И. С. Шелюбский принимали участие в проходке берлинского метро и ещё несколько инженеров просто видели 
метро во время своего пребывания на Западе)[33]В январе 1932 года работы начались на всех участках; однако они проводились вручную, так как 
предполагалось, что московский метрополитен будет в большинстве своём надземным, а под землёй проходить только в самом центре на 
небольшой глубине. Работы шли крайне медленно, прежде всего — из-за нехватки опытных специалистов (среди всех инженеров Метростроя 
только С. Н. Розанов имел опыт строительства парижского метро, К. С. Финкель и И. С. Шелюбский принимали участие в проходке берлинского 
метро и ещё несколько инженеров просто видели метро во время своего пребывания на Западе)[33]. Не хватало рабочих рук: в августе 1932 года 
численность занятых на строительстве достигла 4 602 человек при плановой численности в 12 170 человек (увеличение штата сдерживалось 
прежде всего трудностями в обеспечении рабочих жильём)[34]В январе 1932 года работы начались на всех участках; однако они проводились 
вручную, так как предполагалось, что московский метрополитен будет в большинстве своём надземным, а под землёй проходить только в самом 
центре на небольшой глубине. Работы шли крайне медленно, прежде всего — из-за нехватки опытных специалистов (среди всех инженеров 
Метростроя только С. Н. Розанов имел опыт строительства парижского метро, К. С. Финкель и И. С. Шелюбский принимали участие в проходке 
берлинского метро и ещё несколько инженеров просто видели метро во время своего пребывания на Западе)[33]. Не хватало рабочих рук: в августе 
1932 года численность занятых на строительстве достигла 4 602 человек при плановой численности в 12 170 человек (увеличение штата 
сдерживалось прежде всего трудностями в обеспечении рабочих жильём)[34][35].
В феврале 1932В феврале 1932 года 27-летний инженер В. Л. МаковскийВ феврале 1932 года 27-летний инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу 
о невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого заложения, который ранее использовался в Берлине и с 
помощью которого велись работы на Каланчёвской площадиВ феврале 1932 года 27-летний инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу о 
невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого заложения, который ранее использовался в Берлине и с 
помощью которого велись работы на Каланчёвской площади (с 1933 года — КомсомольскойВ феврале 1932 года 27-летний 
инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу о невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого заложения, 
который ранее использовался в Берлине и с помощью которого велись работы на Каланчёвской площади (с 1933 года — Комсомольской). Он также 
отверг закрытый метод на малой глубине, сторонником которого был С. Н. Розанов. Изучив материалы о лондонском и нью-йоркском метро, 
Маковский сделал выбор в пользу тоннелей на большой глубине (от 20 до 35 метров) и сообщил об этом напрямую КагановичуВ феврале 1932 года 
27-летний инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу о невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого 
заложения, который ранее использовался в Берлине и с помощью которого велись работы на Каланчёвской площади (с 1933 
года — Комсомольской). Он также отверг закрытый метод на малой глубине, сторонником которого был С. Н. Розанов. Изучив материалы о 
лондонском и нью-йоркском метро, Маковский сделал выбор в пользу тоннелей на большой глубине (от 20 до 35 метров) и сообщил об этом 
напрямую Кагановичу. Против были все инженеры (Роттерт называл сторонников глубокого заложения «могильщиками»), однако идея понравилась 
партийному руководству в лице Л. М. Кагановича и Н. С. ХрущёваВ феврале 1932 года 27-летний инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу о 
невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого заложения, который ранее использовался в Берлине и с 
помощью которого велись работы на Каланчёвской площади (с 1933 года — Комсомольской). Он также отверг закрытый метод на малой глубине, 
сторонником которого был С. Н. Розанов. Изучив материалы о лондонском и нью-йоркском метро, Маковский сделал выбор в пользу тоннелей на 
большой глубине (от 20 до 35 метров) и сообщил об этом напрямую Кагановичу. Против были все инженеры (Роттерт называл сторонников 
глубокого заложения «могильщиками»), однако идея понравилась партийному руководству в лице Л. М. Кагановича и Н. С. Хрущёва (в январе 
1932 — январе 1934 года был вторым секретарём МГК ВКП(б)[36]В феврале 1932 года 27-летний инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу о 
невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого заложения, который ранее использовался в Берлине и с 
помощью которого велись работы на Каланчёвской площади (с 1933 года — Комсомольской). Он также отверг закрытый метод на малой глубине, 
сторонником которого был С. Н. Розанов. Изучив материалы о лондонском и нью-йоркском метро, Маковский сделал выбор в пользу тоннелей на 
большой глубине (от 20 до 35 метров) и сообщил об этом напрямую Кагановичу. Против были все инженеры (Роттерт называл сторонников 
глубокого заложения «могильщиками»), однако идея понравилась партийному руководству в лице Л. М. Кагановича и Н. С. Хрущёва (в январе 
1932 — январе 1934 года был вторым секретарём МГК ВКП(б)[36])[37]В феврале 1932 года 27-летний инженер В. Л. Маковский пришёл к выводу о 
невозможности дальнейшей проходки тоннелей в Москве открытым способом мелкого заложения, который ранее использовался в Берлине и с 
помощью которого велись работы на Каланчёвской площади (с 1933 года — Комсомольской). Он также отверг закрытый метод на малой глубине, 
сторонником которого был С. Н. Розанов. Изучив материалы о лондонском и нью-йоркском метро, Маковский сделал выбор в пользу тоннелей на 
большой глубине (от 20 до 35 метров) и сообщил об этом напрямую Кагановичу. Против были все инженеры (Роттерт называл сторонников 
глубокого заложения «могильщиками»), однако идея понравилась партийному руководству в лице Л. М. Кагановича и Н. С. Хрущёва (в январе 
1932 — январе 1934 года был вторым секретарём МГК ВКП(б)[36])[37][38].
Точку в споре поставил И. В. СталинТочку в споре поставил И. В. Сталин, высказавшийся на совещании в МГК ВКП(б), проходившем 23 
мая 1932Точку в споре поставил И. В. Сталин, высказавшийся на совещании в МГК ВКП(б), проходившем 23 мая 1932 года, за проект глубокого 
заложения. Радикальные изменения в проекте привели к его фактической остановке на 9-10 месяцев[39]Точку в споре поставил И. В. Сталин, 
высказавшийся на совещании в МГК ВКП(б), проходившем 23 мая 1932 года, за проект глубокого заложения. Радикальные изменения в проекте 
привели к его фактической остановке на 9-10 месяцев[39]. Геологические данные исчерпывались на глубине 15 метров. На требуемой же глубине 

зачастую оказывался плывун, как например при строительстве станции под Лубянской площадью, где обычная шахтёрская проходка была 
неприменима. К началу 1933 года было прорыто лишь 0,6 % от общей длины первой линии.



Для проходки тоннелей метро на большой глубине в Москву из ДонбассаДля проходки тоннелей метро на большой глубине в Москву 
из Донбасса был командирован Е. Т. АбакумовДля проходки тоннелей метро на большой глубине в Москву из Донбасса был 
командирован Е. Т. Абакумов, и с ним пришла команда опытных горных инженеров. В земляных работах стали применяться проходческие 
щитыДля проходки тоннелей метро на большой глубине в Москву из Донбасса был командирован Е. Т. Абакумов, и с ним пришла команда опытных 
горных инженеров. В земляных работах стали применяться проходческие щиты с кессонами, к которым поначалу отнеслись с недоверием, но 
которые в итоге позволили уже к лету 1933 года достичь требуемой глубины и приступить к строительству тоннелей.
Однако производительность трудаОднако производительность труда строителей метрополитена была низкой, что грозило неприемлемым с 
политической точки зрения затягиванием сроков строительства. Курировавший стройку Л. М. Каганович буквально дневал и ночевал на ней 
(строители называли его за глаза «первым прорабом»[41]Однако производительность труда строителей метрополитена была низкой, что грозило 
неприемлемым с политической точки зрения затягиванием сроков строительства. Курировавший стройку Л. М. Каганович буквально дневал и 
ночевал на ней (строители называли его за глаза «первым прорабом»[41]). Однако к концу 1933 года стало ясно, что для выправления дел нужны 
новые решения и поистине отчаянные усилия[42].
Для строительства по-прежнему не хватало людей. По решению созванного 29 декабря 1933Для строительства по-прежнему не хватало людей. По 
решению созванного 29 декабря 1933 года пленума Моссовета за каждым московским предприятием закреплялся отдельный участок линии 
метрополитена. Рабочие московских заводов и фабрик в добровольно-принудительном порядке направлялись на многотысячные субботникиДля 
строительства по-прежнему не хватало людей. По решению созванного 29 декабря 1933 года пленума Моссовета за каждым московским 
предприятием закреплялся отдельный участок линии метрополитена. Рабочие московских заводов и фабрик в добровольно-принудительном 
порядке направлялись на многотысячные субботники[42]. Среди москвичей строительство метро, куда уходило огромное количество средств, 
вызывало раздражение. Для дополнительного набора Мосметрострой стал набирать даже так называемый «кулацкий элемент», перестав 
требовать справки о пролетарском происхождении рабочих. На строительство метро были привлечены тысячи комсомольцев, и к началу 1935 года 
их число составило уже 19 тысяч. Профессия метростроителя превратилась из ругательства в престижную.
При прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «СокольниковПри прокладке участков 
метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «КомсомольскаяПри прокладке 
участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от 
станции «Библиотека имени ЛенинаПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции 
«Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культурыПри прокладке участков 
метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции 
«Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способомПри прокладке участков метрополитена применялись 
различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до 
станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица КоминтернаПри прокладке участков метрополитена 
применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени 
Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — 
«Александровский сад») и «СмоленскаяПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от 
станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым 
способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным 
способомПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции 
«Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями 
«Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения 
от «Охотного РядаПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до 
станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между 
станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого 
заложения от «Охотного Ряда» до «Площади ДзержинскогоПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение 
участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» 
велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» 
возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до «Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») 
была применена щитовая проходкаПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции 
«Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. 
Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На 
участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до «Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При 
прокладке переходных (от мелкого заложения к глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных ВоротПри прокладке участков 
метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции 
«Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 
года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до 
«Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от мелкого заложения к 
глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где встретились плывуныПри 
прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции 
«Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями 
«Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения 
от «Охотного Ряда» до «Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от 
мелкого заложения к глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где 
встретились плывуны, строители использовали кессонный способПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. 
Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк 
культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» 
возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до «Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») 
была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от мелкого заложения к глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных 
Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где встретились плывуны, строители использовали кессонный способ с 
применением сжатого воздуха, замораживание и силикатизацию грунтов, искусственное водопонижение[43]При прокладке участков метрополитена 
применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени 
Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — 
«Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до «Площади 
Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от мелкого заложения к глубокому) 
участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где встретились плывуны, строители 
использовали кессонный способ с применением сжатого воздуха, замораживание и силикатизацию грунтов, искусственное водопонижение[43][44]
При прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции 
«Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями 
«Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения 
от «Охотного Ряда» до «Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от 
мелкого заложения к глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где 
встретились плывуны, строители использовали кессонный способ с применением сжатого воздуха, замораживание и силикатизацию грунтов, 
искусственное водопонижение[43][44]. 15 октябряПри прокладке участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков 
от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым 
способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным 
способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до «Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая 
проходка. При прокладке переходных (от мелкого заложения к глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» 
до «Библиотеки имени Ленина», где встретились плывуны, строители использовали кессонный способ с применением сжатого воздуха, 
замораживание и силикатизацию грунтов, искусственное водопонижение[43][44]. 15 октября 1934При прокладке участков метрополитена 
применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от станции «Библиотека имени 
Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 1990 года — 
«Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до «Площади 
Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от мелкого заложения к глубокому) 
участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где встретились плывуны, строители 
использовали кессонный способ с применением сжатого воздуха, замораживание и силикатизацию грунтов, искусственное водопонижение
[43][44]. 15 октября 1934 года по только что построенному участку линии был пущен первый поезд, состоявший из двух вагонов[17]При прокладке 
участков метрополитена применялись различные способы. Сооружение участков от станции «Сокольников» до станции «Комсомольская» и от 
станции «Библиотека имени Ленина» до станции «Парк культуры» велось открытым способом. Тоннели между станциями «Улица Коминтерна» (с 
1990 года — «Александровский сад») и «Смоленская» возводили траншейным способом. На участке глубокого заложения от «Охотного Ряда» до 
«Площади Дзержинского» (с 1990 года — «Лубянка») была применена щитовая проходка. При прокладке переходных (от мелкого заложения к 
глубокому) участков от «Комсомольской» до «Красных Ворот» и от «Охотного Ряда» до «Библиотеки имени Ленина», где встретились плывуны, 
строители использовали кессонный способ с применением сжатого воздуха, замораживание и силикатизацию грунтов, искусственное 
водопонижение[43][44]. 15 октября 1934 года по только что построенному участку линии был пущен первый поезд, состоявший из двух вагонов
[17][45].
На предпусковом этапе строительства выполнялись масштабные архитектурно-отделочные работы с применением мрамораНа предпусковом 
этапе строительства выполнялись масштабные архитектурно-отделочные работы с применением мрамора и гранитаНа предпусковом этапе 
строительства выполнялись масштабные архитектурно-отделочные работы с применением мрамора и гранита, добываемых в карьерах КрымаНа 
предпусковом этапе строительства выполнялись масштабные архитектурно-отделочные работы с применением мрамора и гранита, добываемых в 
карьерах Крыма, КавказаНа предпусковом этапе строительства выполнялись масштабные архитектурно-отделочные работы с 
применением мрамора и гранита, добываемых в карьерах Крыма, Кавказа, КарелииНа предпусковом этапе строительства выполнялись 
масштабные архитектурно-отделочные работы с применением мрамора и гранита, добываемых в карьерах Крыма, Кавказа, Карелии, УралаНа 
предпусковом этапе строительства выполнялись масштабные архитектурно-отделочные работы с применением мрамора и гранита, добываемых в 
карьерах Крыма, Кавказа, Карелии, Урала. На станциях первой очереди была в общей сложности уложена 21 тысяча квадратных метров мрамора
[44].
К намеченной дате открытия — 7 ноябряК намеченной дате открытия — 7 ноября 1934К намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — 
метрополитен не был введён в строй из-за отсутствия эскалаторовК намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был 
введён в строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитенеК намеченной дате 
открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был введён в строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось 
только в Лондонском метрополитене в 1911 годуК намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был введён в строй из-за 
отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитене в 1911 году, и делали их только две фирмы 
в мире. Мосметрострой за 200 тысяч золотых рублей приобрёл один эскалатор, только чтобы его разобрать и скопировать, увеличив длину 
лестниц. Советские эскалаторы появились в январе 1935К намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был введён в 
строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитене в 1911 году, и делали их только 
две фирмы в мире. Мосметрострой за 200 тысяч золотых рублей приобрёл один эскалатор, только чтобы его разобрать и скопировать, увеличив 
длину лестниц. Советские эскалаторы появились в январе 1935 года. Работая круглосуточно в течение 20 дней, метростроевцы собрали 
эскалаторы на ряде построенных станций, а опробовали их 6 февраляК намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был 
введён в строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитене в 1911 году, и делали 
их только две фирмы в мире. Мосметрострой за 200 тысяч золотых рублей приобрёл один эскалатор, только чтобы его разобрать и скопировать, 
увеличив длину лестниц. Советские эскалаторы появились в январе 1935 года. Работая круглосуточно в течение 20 дней, метростроевцы собрали 
эскалаторы на ряде построенных станций, а опробовали их 6 февраля 1935К намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не 
был введён в строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитене в 1911 году, и 
делали их только две фирмы в мире. Мосметрострой за 200 тысяч золотых рублей приобрёл один эскалатор, только чтобы его разобрать и 
скопировать, увеличив длину лестниц. Советские эскалаторы появились в январе 1935 года. Работая круглосуточно в течение 20 дней, 
метростроевцы собрали эскалаторы на ряде построенных станций, а опробовали их 6 февраля 1935 года 2 000 делегатов VII Всесоюзного Съезда 
СоветовК намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был введён в строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это 
устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитене в 1911 году, и делали их только две фирмы в мире. Мосметрострой за 200 
тысяч золотых рублей приобрёл один эскалатор, только чтобы его разобрать и скопировать, увеличив длину лестниц. Советские эскалаторы 
появились в январе 1935 года. Работая круглосуточно в течение 20 дней, метростроевцы собрали эскалаторы на ряде построенных станций, а 
опробовали их 6 февраля 1935 года 2 000 делегатов VII Всесоюзного Съезда Советов. 4 февраляК намеченной дате открытия — 7 
ноября 1934 года — метрополитен не был введён в строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только 
в Лондонском метрополитене в 1911 году, и делали их только две фирмы в мире. Мосметрострой за 200 тысяч золотых рублей приобрёл один 
эскалатор, только чтобы его разобрать и скопировать, увеличив длину лестниц. Советские эскалаторы появились в январе 1935 года. Работая 
круглосуточно в течение 20 дней, метростроевцы собрали эскалаторы на ряде построенных станций, а опробовали их 6 февраля 1935 года 2 000 
делегатов VII Всесоюзного Съезда Советов. 4 февраля 1935К намеченной дате открытия — 7 ноября 1934 года — метрополитен не был введён в 
строй из-за отсутствия эскалаторов. Тогда это устройство впервые появилось только в Лондонском метрополитене в 1911 году, и делали их только 
две фирмы в мире. Мосметрострой за 200 тысяч золотых рублей приобрёл один эскалатор, только чтобы его разобрать и скопировать, увеличив 
длину лестниц. Советские эскалаторы появились в январе 1935 года. Работая круглосуточно в течение 20 дней, метростроевцы собрали 
эскалаторы на ряде построенных станций, а опробовали их 6 февраля 1935 года 2 000 делегатов VII Всесоюзного Съезда Советов. 4 
февраля 1935 года по построенной трассе прошёл первый тестовый поезд. Над построенными надземными павильонами станций появилась 
красная буква «М», нарисованная архитектором И. Г. Тарановым, которая стала символом Московского метрополитена.



После окончания войны началось строительство четвёртой очереди метрополитена — Кольцевой линии и Арбатской линии глубокого заложения от 
«Площади Революции» до «Киевской»[48].
Кольцевую линиюКольцевую линию первоначально планировали строить под Садовым кольцомКольцевую линию первоначально планировали 
строить под Садовым кольцом (которое примерно соответствует границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными участками. 
Первый, южный участок линии (от «Парка культурыКольцевую линию первоначально планировали строить под Садовым кольцом (которое примерно 
соответствует границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, южный участок линии (от «Парка культуры» 
до «КурскойКольцевую линию первоначально планировали строить под Садовым кольцом (которое примерно соответствует границе Москвы XVI 
века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, южный участок линии (от «Парка культуры» до «Курской») длиной 6,4 км 
проходит как раз под Садовым кольцом; движение на нём открылось 1 января 1950Кольцевую линию первоначально планировали строить 
под Садовым кольцом (которое примерно соответствует границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, 
южный участок линии (от «Парка культуры» до «Курской») длиной 6,4 км проходит как раз под Садовым кольцом; движение на нём открылось 1 
января 1950 года. Но позже было решено строить оставшуюся часть Кольцевой линии на расстоянии 1—1,5 км от Садового кольца, обеспечивая 
тем самым доступ к 7 из 9 железнодорожных вокзалов столицы. Второй, северный участок Кольцевой линии (от «Курской» до 
«БелорусскойКольцевую линию первоначально планировали строить под Садовым кольцом (которое примерно соответствует границе Москвы XVI 
века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, южный участок линии (от «Парка культуры» до «Курской») длиной 6,4 км 
проходит как раз под Садовым кольцом; движение на нём открылось 1 января 1950 года. Но позже было решено строить оставшуюся часть 
Кольцевой линии на расстоянии 1—1,5 км от Садового кольца, обеспечивая тем самым доступ к 7 из 9 железнодорожных вокзалов столицы. Второй, 
северный участок Кольцевой линии (от «Курской» до «Белорусской») длиной 7,0 км был открыт 30 января 1952Кольцевую линию первоначально 
планировали строить под Садовым кольцом (которое примерно соответствует границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными 
участками. Первый, южный участок линии (от «Парка культуры» до «Курской») длиной 6,4 км проходит как раз под Садовым кольцом; движение на 
нём открылось 1 января 1950 года. Но позже было решено строить оставшуюся часть Кольцевой линии на расстоянии 1—1,5 км от Садового кольца, 
обеспечивая тем самым доступ к 7 из 9 железнодорожных вокзалов столицы. Второй, северный участок Кольцевой линии (от «Курской» до 
«Белорусской») длиной 7,0 км был открыт 30 января 1952 года. Наконец, 14 марта 1954Кольцевую линию первоначально планировали строить 
под Садовым кольцом (которое примерно соответствует границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, 
южный участок линии (от «Парка культуры» до «Курской») длиной 6,4 км проходит как раз под Садовым кольцом; движение на нём открылось 1 
января 1950 года. Но позже было решено строить оставшуюся часть Кольцевой линии на расстоянии 1—1,5 км от Садового кольца, обеспечивая 
тем самым доступ к 7 из 9 железнодорожных вокзалов столицы. Второй, северный участок Кольцевой линии (от «Курской» до «Белорусской») 
длиной 7,0 км был открыт 30 января 1952 года. Наконец, 14 марта 1954 года кольцо замкнулось: открылось движение по западному участку линии 
(от «Белорусской» до «Парка культуры») длиной 5,9 км[48]Кольцевую линию первоначально планировали строить под Садовым кольцом (которое 
примерно соответствует границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, южный участок линии (от «Парка 
культуры» до «Курской») длиной 6,4 км проходит как раз под Садовым кольцом; движение на нём открылось 1 января 1950 года. Но позже было 
решено строить оставшуюся часть Кольцевой линии на расстоянии 1—1,5 км от Садового кольца, обеспечивая тем самым доступ к 7 из 9 
железнодорожных вокзалов столицы. Второй, северный участок Кольцевой линии (от «Курской» до «Белорусской») длиной 7,0 км был открыт 30 
января 1952 года. Наконец, 14 марта 1954 года кольцо замкнулось: открылось движение по западному участку линии (от «Белорусской» до «Парка 
культуры») длиной 5,9 км[48][60]Кольцевую линию первоначально планировали строить под Садовым кольцом (которое примерно соответствует 
границе Москвы XVI века). Вводилась в действие линия отдельными участками. Первый, южный участок линии (от «Парка культуры» до «Курской») 
длиной 6,4 км проходит как раз под Садовым кольцом; движение на нём открылось 1 января 1950 года. Но позже было решено строить оставшуюся 
часть Кольцевой линии на расстоянии 1—1,5 км от Садового кольца, обеспечивая тем самым доступ к 7 из 9 железнодорожных вокзалов столицы. 
Второй, северный участок Кольцевой линии (от «Курской» до «Белорусской») длиной 7,0 км был открыт 30 января 1952 года. Наконец, 14 
марта 1954 года кольцо замкнулось: открылось движение по западному участку линии (от «Белорусской» до «Парка культуры») длиной 5,9 км
[48][60][61].
 
Почтовый блокПочтовый блок РоссииПочтовый блок России, посвящённый 70-летию открытия первой линии Московского 
метрополитена, 2005Почтовый блок России, посвящённый 70-летию открытия первой линии Московского метрополитена, 2005,  (ЦФА (ИТЦ)
Почтовый блок России, посвящённый 70-летию открытия первой линии Московского метрополитена, 2005,  (ЦФА 
(ИТЦ)#1027—1028; Mi #1259—1260)
Строительство Арбатской линии глубокого заложения было связано с началом холодной войныСтроительство Арбатской линии глубокого 
заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в прессе: станции этой линии должны были служить 
бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных гидрогеологических условиях: проходчикам приходилось 
преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-рекой. Движение на линии открылось 5 
апреля 1953Строительство Арбатской линии глубокого заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в 
прессе: станции этой линии должны были служить бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных 
гидрогеологических условиях: проходчикам приходилось преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-
рекой. Движение на линии открылось 5 апреля 1953 года, после чего Арбатскую линию мелкого заложения (от «КалининскойСтроительство 
Арбатской линии глубокого заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в прессе: станции этой линии 
должны были служить бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных гидрогеологических условиях: 
проходчикам приходилось преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-рекой. Движение на линии 
открылось 5 апреля 1953 года, после чего Арбатскую линию мелкого заложения (от «Калининской» до «КиевскойСтроительство Арбатской линии 
глубокого заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в прессе: станции этой линии должны были 
служить бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных гидрогеологических условиях: проходчикам 
приходилось преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-рекой. Движение на линии открылось 5 
апреля 1953 года, после чего Арбатскую линию мелкого заложения (от «Калининской» до «Киевской») закрыли, но в 1958Строительство Арбатской 
линии глубокого заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в прессе: станции этой линии должны были 
служить бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных гидрогеологических условиях: проходчикам 
приходилось преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-рекой. Движение на линии открылось 5 
апреля 1953 года, после чего Арбатскую линию мелкого заложения (от «Калининской» до «Киевской») закрыли, но в 1958 году открыли вновь — уже 
как часть Филёвской линииСтроительство Арбатской линии глубокого заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не 
афишировалось в прессе: станции этой линии должны были служить бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в 
сложных гидрогеологических условиях: проходчикам приходилось преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под 
Москвой-рекой. Движение на линии открылось 5 апреля 1953 года, после чего Арбатскую линию мелкого заложения (от «Калининской» до 
«Киевской») закрыли, но в 1958 году открыли вновь — уже как часть Филёвской линии[46]Строительство Арбатской линии глубокого заложения 
было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в прессе: станции этой линии должны были служить бомбоубежищами в 
случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных гидрогеологических условиях: проходчикам приходилось преодолевать 
песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-рекой. Движение на линии открылось 5 апреля 1953 года, после чего 
Арбатскую линию мелкого заложения (от «Калининской» до «Киевской») закрыли, но в 1958 году открыли вновь — уже как часть Филёвской линии
[46][60]Строительство Арбатской линии глубокого заложения было связано с началом холодной войны и до 1952 года не афишировалось в прессе: 
станции этой линии должны были служить бомбоубежищами в случае ядерной угрозы. Строительство линии проходило в сложных 
гидрогеологических условиях: проходчикам приходилось преодолевать песчаные размывы и твёрдые известняки, проложить тоннель под Москвой-
рекой. Движение на линии открылось 5 апреля 1953 года, после чего Арбатскую линию мелкого заложения (от «Калининской» до «Киевской») 
закрыли, но в 1958 году открыли вновь — уже как часть Филёвской линии[46][60][62].
5 ноября 19545 ноября 1954 года к Арбатско-Покровской линии добавился ещё участок на её противоположном конце — от станции «Измайловский 
парк» (ныне «Партизанская») до временной станции «Первомайская», сооружённой на территории электродепо «Измайлово»», сооружённой на 
территории электродепо «Измайлово» и ставшей первой в Москве наземной станцией метро[46]», сооружённой на территории электродепо 
«Измайлово» и ставшей первой в Москве наземной станцией метро[46][48].
В целом для первого этапа строительства Московского метрополитена (1935—1955 гг.) характерно сооружение «станций-дворцов», строившихся 
каждая по индивидуальному проекту с использованием при их возведении естественного камня и других дорогих материалов. Станции были 
украшены скульптуройВ целом для первого этапа строительства Московского метрополитена (1935—1955 гг.) характерно сооружение «станций-
дворцов», строившихся каждая по индивидуальному проекту с использованием при их возведении естественного камня и других дорогих 
материалов. Станции были украшены скульптурой, монументальной живописьюВ целом для первого этапа строительства Московского 
метрополитена (1935—1955 гг.) характерно сооружение «станций-дворцов», строившихся каждая по индивидуальному проекту с использованием 
при их возведении естественного камня и других дорогих материалов. Станции были украшены скульптурой, монументальной живописью, 
оригинальными светильниками. Это придавало вестибюлям, подземным переходам и станционным залам неповторимый вид, но требовало 
значительных затрат



 1955 1955 года в связи с постановлением ЦК КПСС и СНК СССР «Об устранении 
излишеств в проектировании и строительствеизлишеств в проектировании и строительстве» 

упор в развитии метрополитена делается на увеличение темпов строительства за счёт 
удешевления строительства станций. На каждую станцию стала выделяться определённая 
смета и в неё необходимо было уложиться. От дорогих индивидуальных проектов каждой 
станций стали склоняться к дешёвым типовым проектам. Так появились типовые входы в 
метро «стекляшки» и станции, сделанные по одному проекту, отличающиеся друг от друга 

лишь цветом кафельной плитки. В погоне за дешевизной были допущены ошибки в 
проектировании и строительстве Лужнецкого метромоста, который быстро пришёл в 

аварийное состояние.
Период дешёвых типовых проектов длился с 1955 по 1970 годы[63]Период дешёвых типовых 
проектов длился с 1955 по 1970 годы[63]. Поначалу происходило вмешательство в проекты 

уже строившихся станций, из интерьеров которых убирались детали декора (поскольку 
конструктивно они уже были построены), как, например на станциях Рижского 

радиусаПериод дешёвых типовых проектов длился с 1955 по 1970 годы[63]. Поначалу 
происходило вмешательство в проекты уже строившихся станций, из интерьеров которых 

убирались детали декора (поскольку конструктивно они уже были построены), как, например 
на станциях Рижского радиуса. Первыми станциями, построенными по типовому проекту, 

стали «Измайловская» и «Первомайская» (открыты в 1961» (открыты в 1961 году); а 
введённый в действие в 1962» (открыты в 1961 году); а введённый в действие в 1962 году 

Калужский радиус целиком состоял из простых типовых станций. Предельное удешевление 
строительства было достигнуто для станций построенного в 1958» (открыты в 1961 году); а 
введённый в действие в 1962 году Калужский радиус целиком состоял из простых типовых 

станций. Предельное удешевление строительства было достигнуто для станций 
построенного в 1958—1965» (открыты в 1961 году); а введённый в действие в 1962 году 

Калужский радиус целиком состоял из простых типовых станций. Предельное удешевление 
строительства было достигнуто для станций построенного в 1958—1965 годах 

участка Филёвской линии» (открыты в 1961 году); а введённый в действие в 1962 году 
Калужский радиус целиком состоял из простых типовых станций. Предельное удешевление 

строительства было достигнуто для станций построенного в 1958—1965 годах 
участка Филёвской линии, который почти на всём своём протяжении был проложен по 

поверхности земли[64].
В этот период термин «очередь» уже не употребляли, однако некоторые станции, открытые 

в 1957В этот период термин «очередь» уже не употребляли, однако некоторые станции, 
открытые в 1957—1959 годах, иногда относят к «пятой очереди».

В конце 1950-хВ конце 1950-х и в 1960-е гг.В конце 1950-х и в 1960-е гг. развивалась 
концепция радиусов, соединённых лишь с Кольцевой линией: в 1958 году открылся Рижский 
радиус, в 1962В конце 1950-х и в 1960-е гг. развивалась концепция радиусов, соединённых 

лишь с Кольцевой линией: в 1958 году открылся Рижский радиус, в 1962 — Калужский, 
в 1966В конце 1950-х и в 1960-е гг. развивалась концепция радиусов, соединённых лишь с 
Кольцевой линией: в 1958 году открылся Рижский радиус, в 1962 — Калужский, в 1966 — 
Ждановский, в 1972 — Краснопресненский. Лишь в 1971 и 1975 гг. соответственно эти 

радиусы были объединены в диаметральные линии: Калужско-Рижскую. 
соответственно эти радиусы были объединены в диаметральные 

линии: Калужско-Рижскую и Таганско-Краснопресненскую. соответственно эти 
радиусы были объединены в диаметральные линии: Калужско-

Рижскую и Таганско-Краснопресненскую[65]. соответственно эти радиусы были 
объединены в диаметральные линии: Калужско-Рижскую и Таганско-

Краснопресненскую[65][66].



римерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского метрополитена, для которого 
характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических задач. 
Естественный камень (в частности, мраморримерно в 1970 году начался очередной этап строительства 
московского метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной 
планировки с решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, 
рельефы и другие формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]римерно в 
1970 году начался очередной этап строительства московского метрополитена, для которого характерно 
стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических задач. Естественный 
камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь находят применение 
при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура значительно 
упрощена; широко используется металлический декор (чеканкаримерно в 1970 году начался очередной 
этап строительства московского метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию 
функциональной планировки с решением эстетических задач. Естественный камень (в 
частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь находят применение при 
оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура значительно упрощена; 
широко используется металлический декор (чеканка, литьёримерно в 1970 году начался очередной этап 
строительства московского метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию 
функциональной планировки с решением эстетических задач. Естественный камень (в 
частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь находят применение при 
оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура значительно упрощена; 
широко используется металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, 
почти схематичными изображениями. Однако по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов 
многообразие художественных решений заметно возрастает: так, в оформлении станции 
«Свибловоримерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского метрополитена, для 
которого характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических 
задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь 
находят применение при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура 
значительно упрощена; широко используется металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании 
обычно с упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако по сравнению с периодом 
дешёвых типовых проектов многообразие художественных решений заметно возрастает: так, в 
оформлении станции «Свиблово» (1978римерно в 1970 году начался очередной этап строительства 
московского метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной 
планировки с решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, 
рельефы и другие формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]. По 
сравнению со сталинским периодом архитектура значительно упрощена; широко используется 
металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, почти схематичными 
изображениями. Однако по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов многообразие 
художественных решений заметно возрастает: так, в оформлении станции «Свиблово» (1978 год) 
использованы смальтовыеримерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского 
метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с 
решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие 
формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским 
периодом архитектура значительно упрощена; широко используется металлический декор 
(чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако 
по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов многообразие художественных решений заметно 
возрастает: так, в оформлении станции «Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и 
миниатюры, станции «Марксистскаяримерно в 1970 году начался очередной этап строительства 
московского метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной 
планировки с решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, 
рельефы и другие формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]. По 
сравнению со сталинским периодом архитектура значительно упрощена; широко используется 
металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, почти схематичными 
изображениями. Однако по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов многообразие 
художественных решений заметно возрастает: так, в оформлении станции «Свиблово» (1978 год) 
использованы смальтовые панно и миниатюры, станции «Марксистская» (1979римерно в 1970 году 
начался очередной этап строительства московского метрополитена, для которого характерно 
стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических задач. Естественный 
камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь находят применение 
при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура значительно 
упрощена; широко используется металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с 
упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако по сравнению с периодом дешёвых типовых 
проектов многообразие художественных решений заметно возрастает: так, в оформлении станции 
«Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и миниатюры, станции «Марксистская» 
(1979 год) — флорентийская мозаикаримерно в 1970 году начался очередной этап строительства 
московского метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной 
планировки с решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, 
рельефы и другие формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]. По 
сравнению со сталинским периодом архитектура значительно упрощена; широко используется 
металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, почти схематичными 
изображениями. Однако по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов многообразие 
художественных решений заметно возрастает: так, в оформлении станции «Свиблово» (1978 год) 
использованы смальтовые панно и миниатюры, станции «Марксистская» (1979 год) — флорентийская 
мозаика, станции «Пероворимерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского 
метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с 
решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие 
формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским 
периодом архитектура значительно упрощена; широко используется металлический декор 
(чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако 
по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов многообразие художественных решений заметно 
возрастает: так, в оформлении станции «Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и 
миниатюры, станции «Марксистская» (1979 год) — флорентийская мозаика, станции «Перово» 
(1979римерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского метрополитена, для 
которого характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических 
задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь 
находят применение при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура 
значительно упрощена; широко используется металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании 
обычно с упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако по сравнению с периодом 
дешёвых типовых проектов многообразие художественных решений заметно возрастает: так, в 
оформлении станции «Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и миниатюры, станции 
«Марксистская» (1979 год) — флорентийская мозаика, станции «Перово» (1979 год) — мраморные панно 
с художественной резьбой в традиционном русском «хоромном» стиле, станции «Шаболовскаяримерно в 
1970 году начался очередной этап строительства московского метрополитена, для которого характерно 
стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических задач. Естественный 
камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь находят применение 
при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура значительно 
упрощена; широко используется металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с 
упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако по сравнению с периодом дешёвых типовых 
проектов многообразие художественных решений заметно возрастает: так, в оформлении станции 
«Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и миниатюры, станции «Марксистская» 
(1979 год) — флорентийская мозаика, станции «Перово» (1979 год) — мраморные панно с 
художественной резьбой в традиционном русском «хоромном» стиле, станции «Шаболовская» 
(1980римерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского метрополитена, для 
которого характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с решением эстетических 
задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие формы декора вновь 
находят применение при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским периодом архитектура 
значительно упрощена; широко используется металлический декор (чеканка, литьё и др.) в сочетании 
обычно с упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако по сравнению с периодом 
дешёвых типовых проектов многообразие художественных решений заметно возрастает: так, в 
оформлении станции «Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и миниатюры, станции 
«Марксистская» (1979 год) — флорентийская мозаика, станции «Перово» (1979 год) — мраморные панно 
с художественной резьбой в традиционном русском «хоромном» стиле, станции «Шаболовская» 
(1980 год) — витражримерно в 1970 году начался очередной этап строительства московского 
метрополитена, для которого характерно стремление к сочетанию функциональной планировки с 
решением эстетических задач. Естественный камень (в частности, мрамор), живопись, рельефы и другие 
формы декора вновь находят применение при оформлении станций[67]. По сравнению со сталинским 
периодом архитектура значительно упрощена; широко используется металлический декор 
(чеканка, литьё и др.) в сочетании обычно с упрощёнными, почти схематичными изображениями. Однако 
по сравнению с периодом дешёвых типовых проектов многообразие художественных решений заметно 
возрастает: так, в оформлении станции «Свиблово» (1978 год) использованы смальтовые панно и 
миниатюры, станции «Марксистская» (1979 год) — флорентийская мозаика, станции «Перово» 
(1979 год) — мраморные панно с художественной резьбой в традиционном русском «хоромном» стиле, 
станции «Шаболовская» (1980 год) — витраж из цветного стекла[68].
К 1980 годуК 1980 году московский метрополитен уже прочно занимал лидирующие позиции среди 
средств внутригородского общественного транспорта: его доля в общем числе перевезённых пассажиров 
достигла 43 % (на автобусы приходилось 33 %, троллейбусы — 16 %, трамваи — 9 % пассажиров). 
В 1978 годуК 1980 году московский метрополитен уже прочно занимал лидирующие позиции среди 
средств внутригородского общественного транспорта: его доля в общем числе перевезённых пассажиров 
достигла 43 % (на автобусы приходилось 33 %, троллейбусы — 16 %, трамваи — 9 % пассажиров). 
В 1978 году ежедневно метрополитен перевозил в Москве 6,0 млн пассажиров, занимая первое место в 
мире[53].
С конца 1970-хС конца 1970-х по начало 1990-хС конца 1970-х по начало 1990-х вводят в 
эксплуатацию КалининскуюС конца 1970-х по начало 1990-х вводят в эксплуатацию Калининскую (1979С 
конца 1970-х по начало 1990-х вводят в эксплуатацию Калининскую (1979—1986С конца 1970-х по 
начало 1990-х вводят в эксплуатацию Калининскую (1979—1986) и Серпуховско-ТимирязевскуюС 
конца 1970-х по начало 1990-х вводят в эксплуатацию Калининскую (1979—1986) и Серпуховско-
Тимирязевскую (1983С конца 1970-х по начало 1990-х вводят в эксплуатацию Калининскую (1979—1986) 
и Серпуховско-Тимирязевскую (1983—1994С конца 1970-х по начало 1990-х вводят в 
эксплуатацию Калининскую (1979—1986) и Серпуховско-Тимирязевскую (1983—1994) линии. Они были 
построены по той же схеме, что и Калужско-Рижская и Таганско-Краснопресненская линии: сначала 
прокладывали внешние радиусы, отходящие от Кольцевой линии, а затем их продлевали в обратном 
направлении и соединяли с образованием нового диаметра[65].
В 1990-е годы, в условиях сложной финансовой ситуации, московский метрополитен переживает 
непростые времена. Однако и в это время продолжается строительство новых линий и станций[64]В 
1990-е годы, в условиях сложной финансовой ситуации, московский метрополитен переживает 
непростые времена. Однако и в это время продолжается строительство новых линий и станций
[64]. ЛюблинскаяВ 1990-е годы, в условиях сложной финансовой ситуации, московский метрополитен 
переживает непростые времена. Однако и в это время продолжается строительство новых линий и 
станций[64]. Люблинская линия (первый её участок введён в действие в 1995 году) стала первой 
«полухордой», имеющей несколько пересечений с другими линиями вне Кольцевой линии.
Монументально-художественное оформление станций Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом 
весьма своеобразно оформление станции «РимскаяМонументально-художественное оформление 
станций Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом весьма своеобразно оформление станции 
«Римская» (1995Монументально-художественное оформление станций Серпуховско-Тимирязевской 
линии. При этом весьма своеобразно оформление станции «Римская» (1995 год). Оно обыгрывает 
название станции: в одном из её торцов расположен «римский уголок» с обломками колонны в 
натуральную величину, на рухнувшей части которой расположились данной линии опирается на круг 
идей, уже найденных для два майоликовыхМонументально-художественное оформление станций 
Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом весьма своеобразно оформление станции «Римская» 
(1995 год). Оно обыгрывает название станции: в одном из её торцов расположен «римский уголок» с 
обломками колонны в натуральную величину, на рухнувшей части которой расположились данной линии 
опирается на круг идей, уже найденных для два майоликовых младенца — близнецы Ромул и 
РемМонументально-художественное оформление станций Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом 
весьма своеобразно оформление станции «Римская» (1995 год). Оно обыгрывает название станции: в 
одном из её торцов расположен «римский уголок» с обломками колонны в натуральную величину, на 
рухнувшей части которой расположились данной линии опирается на круг идей, уже найденных для 
два майоликовых младенца — близнецы Ромул и Рем, основатели Рима; в противоположном же торце 
(над эскалаторным спуском) помещено майоликовое изображение БогородицыМонументально-
художественное оформление станций Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом весьма своеобразно 
оформление станции «Римская» (1995 год). Оно обыгрывает название станции: в одном из её торцов 
расположен «римский уголок» с обломками колонны в натуральную величину, на рухнувшей части 
которой расположились данной линии опирается на круг идей, уже найденных для 
два майоликовых младенца — близнецы Ромул и Рем, основатели Рима; в противоположном же торце 
(над эскалаторным спуском) помещено майоликовое изображение Богородицы с младенцем на руках[68]
Монументально-художественное оформление станций Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом 
весьма своеобразно оформление станции «Римская» (1995 год). Оно обыгрывает название станции: в 
одном из её торцов расположен «римский уголок» с обломками колонны в натуральную величину, на 
рухнувшей части которой расположились данной линии опирается на круг идей, уже найденных для 
два майоликовых младенца — близнецы Ромул и Рем, основатели Рима; в противоположном же торце 
(над эскалаторным спуском) помещено майоликовое изображение Богородицы с младенцем на руках
[68]. У ножек младенцев струится вода — это действует фонтанМонументально-художественное 
оформление станций Серпуховско-Тимирязевской линии. При этом весьма своеобразно оформление 
станции «Римская» (1995 год). Оно обыгрывает название станции: в одном из её торцов расположен 
«римский уголок» с обломками колонны в натуральную величину, на рухнувшей части которой 
расположились данной линии опирается на круг идей, уже найденных для два майоликовых младенца — 
близнецы Ромул и Рем, основатели Рима; в противоположном же торце (над эскалаторным спуском) 
помещено майоликовое изображение Богородицы с младенцем на руках[68]. У ножек младенцев 
струится вода — это действует фонтан (единственный в московском метро)[69].



Станция Сокольники
танция открыта в 1935танция открыта в 1935 году в составе первого пускового участка Московского 

метрополитена — «Сокольники» — «Парк культурытанция открыта в 1935 году в составе первого пускового 
участка Московского метрополитена — «Сокольники» — «Парк культуры» с ответвлением «Охотный 
Рядтанция открыта в 1935 году в составе первого пускового участка Московского метрополитена — 
«Сокольники» — «Парк культуры» с ответвлением «Охотный Ряд» — «Смоленскаятанция открыта 

в 1935 году в составе первого пускового участка Московского метрополитена — «Сокольники» — «Парк 
культуры» с ответвлением «Охотный Ряд» — «Смоленская». Одна из трёх первых конечных станций в 

истории Московского метрополитена (наряду со станциями «Парк культуры» и «Смоленская»). От станции 
«Сокольники» 15 маятанция открыта в 1935 году в составе первого пускового участка Московского 

метрополитена — «Сокольники» — «Парк культуры» с ответвлением «Охотный Ряд» — «Смоленская». 
Одна из трёх первых конечных станций в истории Московского метрополитена (наряду со станциями «Парк 

культуры» и «Смоленская»). От станции «Сокольники» 15 мая 1935 года отправился первый в истории 
московского метро поезд с пассажирами.

Своё название станция получила по историческому району Москвы «СокольникиСвоё название станция 
получила по историческому району Москвы «Сокольники». Здесь в XVII веке возникла Сокольничья 
слобода, то есть селение сокольников — лиц, занимавшихся содержанием и обучением соколов для 

царской охоты. Рядом находился крупный лесной массив — Сокольничья роща (ныне это ПКиО 
«Сокольники»). В XIX веке здесь возникла дачная местность. Во второй половине 1970-х годов здесь 

началась типовая городская застройка многоэтажными домами, но вплоть до конца 1980-х годов большую 
часть района занимали частные деревенские постройки.



Войковское
Первый план строительства метро в Войковском районе появился в 1938Первый план строительства метро в Войковском районе появился 
в 1938 году. Планировалось продление Горьковского радиуса ещё на 3 станции от станции «Сокол». Первой из них была станция «Братцево», 
названная так по названию станцииПервый план строительства метро в Войковском районе появился в 1938 году. Планировалось продление 
Горьковского радиуса ещё на 3 станции от станции «Сокол». Первой из них была станция «Братцево», названная так по названию станции Малого 
кольца Московской железной дорогиПервый план строительства метро в Войковском районе появился в 1938 году. Планировалось продление 
Горьковского радиуса ещё на 3 станции от станции «Сокол». Первой из них была станция «Братцево», названная так по названию станции Малого 
кольца Московской железной дороги. Её планировалось построить значительно севернее нынешнего расположения станции «Войковская»[6].
Затем она упоминается в перспективной схеме 1957Затем она упоминается в перспективной схеме 1957 года, уже под названием «Войковская». 
Впрочем, планы строительства метро в те годы часто корректировались, и на разных планах встречаются другие варианты названия станции — 
«Завод Войкова» и «Посёлок Войкова»[7]Затем она упоминается в перспективной схеме 1957 года, уже под названием «Войковская». Впрочем, планы 
строительства метро в те годы часто корректировались, и на разных планах встречаются другие варианты названия станции — «Завод Войкова» и 
«Посёлок Войкова»[7]. На одном из планов 1957 года «Войковская» даже раздвоилась на две станции — «Окружная» («Ленинградская») и «Завод 
Войкова»[7]Затем она упоминается в перспективной схеме 1957 года, уже под названием «Войковская». Впрочем, планы строительства метро в те 
годы часто корректировались, и на разных планах встречаются другие варианты названия станции — «Завод Войкова» и «Посёлок Войкова»[7]. На 
одном из планов 1957 года «Войковская» даже раздвоилась на две станции — «Окружная» («Ленинградская») и «Завод Войкова»[7]. В 1959Затем она 
упоминается в перспективной схеме 1957 года, уже под названием «Войковская». Впрочем, планы строительства метро в те годы часто 
корректировались, и на разных планах встречаются другие варианты названия станции — «Завод Войкова» и «Посёлок Войкова»[7]. На одном из 
планов 1957 года «Войковская» даже раздвоилась на две станции — «Окружная» («Ленинградская») и «Завод Войкова»[7]. В 1959 году Совет 
Министров СССРЗатем она упоминается в перспективной схеме 1957 года, уже под названием «Войковская». Впрочем, планы строительства метро в 
те годы часто корректировались, и на разных планах встречаются другие варианты названия станции — «Завод Войкова» и «Посёлок Войкова»[7]. На 
одном из планов 1957 года «Войковская» даже раздвоилась на две станции — «Окружная» («Ленинградская») и «Завод Войкова»[7]. 
В 1959 году Совет Министров СССР утвердил план строительства линий Московского метрополитена на семилетку (1959—1965Затем она 
упоминается в перспективной схеме 1957 года, уже под названием «Войковская». Впрочем, планы строительства метро в те годы часто 
корректировались, и на разных планах встречаются другие варианты названия станции — «Завод Войкова» и «Посёлок Войкова»[7]. На одном из 
планов 1957 года «Войковская» даже раздвоилась на две станции — «Окружная» («Ленинградская») и «Завод Войкова»[7]. В 1959 году Совет 
Министров СССР утвердил план строительства линий Московского метрополитена на семилетку (1959—1965)[7].
Строительство метро осуществлялось открытым способом. Станция была открыта 31 декабряСтроительство метро осуществлялось открытым 
способом. Станция была открыта 31 декабря 1964Строительство метро осуществлялось открытым способом. Станция была открыта 31 
декабря 1964 года в составе участка «СоколСтроительство метро осуществлялось открытым способом. Станция была открыта 31 декабря 1964 года в 
составе участка «Сокол» — «Речной вокзалСтроительство метро осуществлялось открытым способом. Станция была открыта 31 декабря 1964 года в 
составе участка «Сокол» — «Речной вокзал». Она получила своё название по расположенному на поверхности бывшему Московскому 
чугунолитейному заводу имени ВойковаСтроительство метро осуществлялось открытым способом. Станция была открыта 31 декабря 1964 года в 
составе участка «Сокол» — «Речной вокзал». Она получила своё название по расположенному на поверхности бывшему Московскому 
чугунолитейному заводу имени Войкова, названному, в свою очередь, в честь П. Л. ВойковаСтроительство метро осуществлялось открытым способом. 
Станция была открыта 31 декабря 1964 года в составе участка «Сокол» — «Речной вокзал». Она получила своё название по расположенному на 
поверхности бывшему Московскому чугунолитейному заводу имени Войкова, названному, в свою очередь, в честь П. Л. Войкова (1888—1927) — 
российского революционера, советского партийного деятеля, участника подготовки расстрела семьиСтроительство метро осуществлялось открытым 
способом. Станция была открыта 31 декабря 1964 года в составе участка «Сокол» — «Речной вокзал». Она получила своё название по 
расположенному на поверхности бывшему Московскому чугунолитейному заводу имени Войкова, названному, в свою очередь, в 
честь П. Л. Войкова (1888—1927) — российского революционера, советского партийного деятеля, участника подготовки расстрела семьи последнего 
российского императора Николая II, дипломата, полпреда СССР в Польше. Сохранила также название географического объекта — рабочего посёлка 
«Войковец», существовавшего ранее близ завода имени Войкова.
В апреле 1965В апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось 
строительство ответвления от станции «Войковская» в ТушиноВ апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству 
метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966В апреле 1965 года 
были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от 
станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967В апреле 1965 года были 
представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от станции 
«Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7]В 
апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство 
ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов 
ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского радиусаВ апреле 1965 года были представлены новые предложения по 
строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году 
было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского 
радиуса[8]В апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось 
строительство ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 
1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского радиуса[8]. В конце 1960-х годов северный участок Горьковско-
Замоскворецкой линии был самым загруженным, поэтому для увеличения размеров движения с ноября 1968 года в утренний час пик организован 
пропуск поездов без пассажиров через два на третий от станции «Речной вокзал» до станции «Войковская»[9]В апреле 1965 года были представлены 
новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от станции «Войковская» 
в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в пользу 
строительства Краснопресненского радиуса[8]. В конце 1960-х годов северный участок Горьковско-Замоскворецкой линии был самым загруженным, 
поэтому для увеличения размеров движения с ноября 1968 года в утренний час пик организован пропуск поездов без пассажиров через два на третий 
от станции «Речной вокзал» до станции «Войковская»[9]. По генеральному плану 1971 года предполагалось строительство Большого кольцаВ 
апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство 
ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов 
ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского радиуса[8]. В конце 1960-х годов северный участок Горьковско-Замоскворецкой 
линии был самым загруженным, поэтому для увеличения размеров движения с ноября 1968 года в утренний час пик организован пропуск поездов без 
пассажиров через два на третий от станции «Речной вокзал» до станции «Войковская»[9]. По генеральному плану 1971 года предполагалось 
строительство Большого кольца, которое должно было пройти через «Войковскую»[8]В апреле 1965 года были представлены новые предложения по 
строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году 
было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского 
радиуса[8]. В конце 1960-х годов северный участок Горьковско-Замоскворецкой линии был самым загруженным, поэтому для увеличения размеров 
движения с ноября 1968 года в утренний час пик организован пропуск поездов без пассажиров через два на третий от станции «Речной вокзал» до 
станции «Войковская»[9]. По генеральному плану 1971 года предполагалось строительство Большого кольца, которое должно было пройти через 
«Войковскую»[8]. Однако позднее было принято решение, что Большое кольцо пройдёт через станцию «Сокол»[10]В апреле 1965 года были 
представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. Предполагалось строительство ответвления от станции 
«Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в 
пользу строительства Краснопресненского радиуса[8]. В конце 1960-х годов северный участок Горьковско-Замоскворецкой линии был самым 
загруженным, поэтому для увеличения размеров движения с ноября 1968 года в утренний час пик организован пропуск поездов без пассажиров через 
два на третий от станции «Речной вокзал» до станции «Войковская»[9]. По генеральному плану 1971 года предполагалось строительство Большого 
кольца, которое должно было пройти через «Войковскую»[8]. Однако позднее было принято решение, что Большое кольцо пройдёт через станцию 
«Сокол»[10]. В 1991В апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 года. 
Предполагалось строительство ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на переспективных 
схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского радиуса[8]. В конце 1960-х годов северный участок 
Горьковско-Замоскворецкой линии был самым загруженным, поэтому для увеличения размеров движения с ноября 1968 года в утренний час пик 
организован пропуск поездов без пассажиров через два на третий от станции «Речной вокзал» до станции «Войковская»[9]. По генеральному плану 
1971 года предполагалось строительство Большого кольца, которое должно было пройти через «Войковскую»[8]. Однако позднее было принято 
решение, что Большое кольцо пройдёт через станцию «Сокол»[10]. В 1991 году был предложен проект смены названия станции на «Петербургскую», 
однако он не был осуществлён[1]В апреле 1965 года были представлены новые предложения по строительству метрополитена на период до 1970 
года. Предполагалось строительство ответвления от станции «Войковская» в Тушино, но в 1966 году было решено отказаться от этого (на 
переспективных схемах 1966—1967 годов ответвления уже нет)[7] в пользу строительства Краснопресненского радиуса[8]. В конце 1960-х годов 
северный участок Горьковско-Замоскворецкой линии был самым загруженным, поэтому для увеличения размеров движения с ноября 1968 года в 
утренний час пик организован пропуск поездов без пассажиров через два на третий от станции «Речной вокзал» до станции «Войковская»[9]. По 
генеральному плану 1971 года предполагалось строительство Большого кольца, которое должно было пройти через «Войковскую»[8]. Однако позднее 
было принято решение, что Большое кольцо пройдёт через станцию «Сокол»[10]. В 1991 году был предложен проект смены названия станции на 
«Петербургскую», однако он не был осуществлён[1][11].



Тушино
Станция открыта 30 декабряСтанция открыта 30 декабря 1975Станция открыта 30 
декабря 1975 года в составе участка «Октябрьское ПолеСтанция открыта 30 
декабря 1975 года в составе участка «Октябрьское Поле» — «Планерная».
В 1991 году предлагалось изменить название станции на «Тушино».




