








СТРОИТЕЛЬСТВО 
о с к в ы 

Реконструированный и застраиваемый отрезок Садового кольца в районе площади Курского вокзала 



ГОСТРЕСТ 

„БАНПРАЧМОНТАЖ" 
Наркомхоза 

Р С Ш С Р 

Москва , 
Бакунинская, 53 

Телефон Е 1-88-40 

Гане. Б л ю м — О п и с а н и е и применение пяти о р д е р о в — 1 0 р. 50 к. 
Бринмгсіан, А. Э. —Площадь и монумент —15 „ — 
Бунин и К р у г л о в а — Архитектура городских ансамблей —30 „ — 
В и т р у в и й — Д е с я т ь книг об архитектуре —13 „ — 
Г и к а , ЕЯ. — Эстетика пропорций в природе и 

искусстве —10 „ — 
З в а н ц е в , ЙЯ. П. — Домовая резьба —16 „ 50 
М е с с е л ь Э р н с т — П р о п о р ц и я в античности и в средние в е к а — 8 „ 50 
М у м ф о р д , Я . — О т бревенчатого дома до небоскреба — 5 „ 50 
П о к о р н ы й , М. Ф . проф.—Построение теней в ортогональных 

проекциях — 5 „ 50 
П о к о р н ы й , ИВ. Ф. проф.— Практические методы построения 

теней и аксонометрии — 4 „ 50 
Н е к р а с о в , А. И. — О ч е р к и по истории древне-русского 

зодчества —20 „ •— 
В е ж а (альбом) — Сост. Ференци, Б. К. - 1 5 „ — 

В Ы Х О Д Я Т ИЗ ПЕЧАТИ В I I I КВАРТАЛЕ: 
Г е р м о н т , Г, — Р е ш е т к и Ленинграда и его окрестностей—21 р. — 
Г и д и о н , Э. — А р х и т е к т у р а железа и железобетона 

. і , во Франции ' — 6 „ 50 
В и з л е ле Д ю н — Беседы об архитектуре, т. 1 —23 „ -

Ежегодник Музея Архитектуры — 7 „ 50 
Панов , В. А. V " ^ А р х и т е к т о р А. Н. Воронихин — 7 „ — 

Книги, имеющиеся на складе, высылаются наложенным платежом 
в любой пункт СССР 

НА КНИГИ, НАХОДЯЩИЕСЯ В ПЕЧАТИ, ПРИНИМАЮТСЯ ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ ЗАКАЗЫ. 

Заказы направлять: 
Москва, Пушкинская, 24. 
ИЗДАТЕЛЬСТВО ВСЕСОЮЗНОЙ 
АКАДЕМИИ АРХИТЕКТУРЫ 

Шабрика-прачечная 

ПРИНИМАЕТ З А К А З Ы 
ПО МОНТАЖУ ПО П Р О Е К Т И Р О В А Н И Ю 

механических прачечных, коммунальных, бань, прачечных, д у ш е в ы х павильонов 
домовых в детяслях, детсадах, больницах и проч. санитарно-гигиенических устройств 
и других учреждениях 

ИЗДАТЕЛЬСТВО ВСЕСОЮЗНОЙ АКАДЕМИИ АРХИТЕКТУРЫ 
ИМЕЮТСЯ НА СКЛАДЕ: 



Книга имеет: 





ПРОЛЕТАРИИ ВСЕХ tyrPAH, СОЕДИНЯЙТЕСЬ» 

Kh Ь * . 

СТРОИТЕЛЬСТВО 
осквы 

7 
А П Р Е Л Ь 

1 9 3 7 г. 

XIV ГОД ИЗДАНИЯ 

СОДЕРЖАНИЕ 

S O M M A I R E 

Третья сталинская пятилетка . 2 

La troisième quinquennale 

Проф. H. В. ДОКУЧАЕВ 
Эскизный проект застройки 

Садового кольца 3 

Prof. N. V. DOKOUCHAJEV 
Le projet de la reconstruction 

de la magistrale Sadovaja 

ОБСУЖДАЕМ ПРОБЛЕМЫ 
ТРЕТЬЕЙ ПЯТИЛЕТКИ 

Les problème! de la troisième 
quinquennale 

В. Л. ОРЛЕАНСКИЙ 
Важнейшая проблема 6 

V. L. ORLEANSK1 
Un problème important 

Статьи авторов эскизных про-
ектов транспортной рекон-
струкции Садового кольца 7—25 

Articles des auteurs des projets 
de la reconstruction de transport 

de la magistrale Sadovaja 

К. ЛЯПИН 
О снабжении песком москов-

ского строительства . . . . 27 

К. LJAPIN 
Le sable pour le bâtiment 

de Moscou 

M. СОЛОМОНОВ 

Еще о надстройках . . . . . 29 

M. SOLOMONOV 

A propos des surélévations 

Москва на стройке 32 

Moscou en construction 

ДВУХНЕДЕЛЬНЫЙ- АРХИТЕКТУРНО-СТРОИТЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ МОСКОВСКОГО СОВЕТА РКВКД 
Фото на обложке Я. А. Бродского 



Т р е т ь я С т а л и н с к а я П я т и л е т к а 
Плановое хозяйство — одно из наиболее существен-

ных отличий и преимуществ социалистического строя. 
Это убедительно продемонстрировано перед всем ми-
ром блестящими победами первых двух сталинских пя-
тилеток, коренным образом преобразившими экономику 
нашей страны. 

Еще в январе 1933 года, подводя итоги первой 
пятилетки, товарищ Сталин отмечал, что «...кажется, ни 
один шаг по пути хозяйственного строительства в 
нашей стране не встречал такого отклика в самых разно-
образных слоях капиталистических стран Европы, Аме-
рики, Азии, как вопрос о пятилетнем плане, об его 
развитии, об его осуществлении». Он говорил далее, 
что «...стоило показать первые успехи пятилетки, что-
бы весь мир раскололся на два лагеря, на лагерь лю-
дей, которые лают на нас без устали, и лагерь людей, 
которые поражены успехами пятилетки, не говоря уже 
о том, что имеется и усиливается наш собственный ла-
герь во всем мире, — лагерь рабочего класса капитали-
стических стран, который радуется успехам рабочего 
класса С С С Р и готов оказать ему поддержку на страх 
буржуазии всего мира», 

С тех пор, как товарищ Сталин дал всестороннюю 
и глубокую оценку всемирно-исторического значения 
пятилетнего плана, прошло четыре с половиной года. 
В течение этого времени программа второй пятилетки 
досрочно выполнена ведущими отраслями народного 
хозяйства, одержана еще одна историческая победа. 

X V I I с'езд партии признал основной политической 
задачей второго пятилетнего плана развития народного 
хозяйства С С С Р окончательную ликвидацию капитали-
стических элементов и полное уничтожение причин, 
порождающих классовое различие и эксппоатацига. Ре-
шающей хозяйственной задачей второй пятилетки с'езд 
признал завершение технической реконструкции народ-
ного хозяйства. 

Обе эти важнейшие, органически связанные между 
собой задачи успешно разрешены. Эксплоататорские 
классы полностью ликвидированы. Между рабочим 
классом и крестьянством, между этими классами и ин-
теллигенцией стираются грани. В области технической 
реконструкции достигнуты решающие успехи, во всех 
отраслях народного хозяйства проделана колоссальная 
работа по техническому перевооружению. Наша страна 
стала мощным индустриальным государством. 

Эти блестящие завоевания зафиксированы и закреп-
лены Конституцией СССР . Они в огромной степени 
усилили мощь нашей страны, ее роль в международной 
жизни, ее революционизирующее влияние на рабочий 
класс и угнетенные народы во всем мире. Многомил-
лионные массы трудящихся Советского Союза реально 
и конкретно ощущают эти победы, ибо они сопровож-
дались неуклонным под'емом культуры и материаль-
ной обеспеченности их жизни. 

Достаточно напомнить о последовательно проводи-
мой партией и правительством политике снижения цен 
при одновременном росте заработной платы трудящих-
ся города и увеличении доходов колхозного крестьян-
ства. Успехи промышленного производства и досрочное 
выполнение второй пятилетки обеспечили накопление 
новых материальных ресурсов в руках государства и 
дали возможность правительству с 1-го июня и с 1-го 
июля этого "ода произвести дальнейшее снижение цен 
на целый н а д важнейших для населения товаров ши-
рокого потребления. 

«Наше советское общество добилось того, что оно 
уже осуществило в основном социализм, создало 
социалистический строй, т. е. осуществило то, что у 
марксистов называется иначе первой или низшей фа-
зой коммунизма» (СТАЛИН) . 

Таковы, в общих чертах, победные итоги первых 
двух пятилеток. Третий пятилетний план народного 
хозяйства СССР , разработка которого началась по 
решению правительства от 28 апреля, будет програм-
мой неуклонного движения нашей страны к комму-
низму. ' : I ; ! ' ! 

Теперь еще трудно оценить во всем об'еме гранди-
озность народнохозяйственных задач третьей пятилет-

ки. Однако уже теперь ясно, что в третьей пятилетке 
мы должны обеспечить не только новый невиданный 
расцвет производительных сил страны, не только осу-
ществить новое грандиозное строительство в области 
промышленности, транспорта, сельского хозяйства, на-
родного просвещения, здравоохранения, коммунально-
го хозяйства и т. д., наконец не только обеспечить 
дальнейшее совершенствование обороны нашей роди-
ны. Одновременно с решением этих задач в третьей 
пятилетке нам предстоит осуществить переход в выс-
ший класс работы, овладеть новыми высотами социа-
листической культуры. 

Это означает, что ленинский вопрос «кто кого» на 
мировой арене теперь приобретает все более острый 
характер, соревнование социализма с капитализмом 
развертывается во все более крупном масштабе. Пер-
вые две пятилетки показали, что мы научились обго-
нять капиталистическую систему по темпам роста про-
изводства. Нам предстоит теперь в кратчайший исто-
рический срок догнать и перегнать передовые капита-
листические страны в технико-экономическом отноше-
нии и в особенности в области производительности 
труда и качества продукции. На протяжении третьей 
пятилетки мы должны продвинуться далеко вперед по 
пути разрешения этой исторической задачи. 

Б у р н ы й расцвет производительных сил социализма 
в третьей пятилетке поднимет на огромную высоту 
культурный и материальный уровень жизни трудя-
щихся. Братская семья народов Советского Союза пол-
нее, ярче разовьет свои неиссякаемые творческие си-
пы и даст тысячи новых замечательных талантов. По-
рукой тому сталинская забота о человеке, пронизыва-
ющая все мероприятия партии и правительства, в том 
числе и разработку плана третьей пятилетки; порукой 
тому торжество советской демократии и большевист-
ское воспитание кадров. 

Трудящиеся нашей страны отчетливо сознают ве-
личайшее значение третьего пятилетнего плана как в 
жизни народов СССР; так и в международной жизни. 
Именно поэтому решение Совнаркома С С С Р от 
28 апреля этого года о составлении этого плана и об 
обсуждении его в печати встретило живой о тклик - Таким 
образом третий пятилетний план, направленный всем 
своим существом на всестороннее развитие и укрепле-
ние нашей страны и, стало быть, на полное удовлет-
ворение растущих потребностей масс, явится резуль-
татом творчества передовых строителей социализма, 
самих масс. 

Успешное выполнение первых двух пятилеток было 
достигнуто в ожесточенной борьбе с врагами народа. 
Известно, что троцкистско-бухаринские агенты фашиз-
ма, вредители, шпионы и диверсанты всячески пако-
стили нам. И если несмотря на это мы достигли ве-
личайших успехов, то только благодаря преимуще-
ствам нашего строя, благодаря пенинско-сталинскому 
руководству ЦК партии и преданности социализму 
миллионных масс трудящихся. 

Третий пятилетний план также будет осуществлять-
ся в непримиримой борьбе с врагами народа. Капита-
листическое окружение и впредь будет засылать в 
нашу страну своих агентов, вербовать их внутри на-
шей страны из осколков разгромленных эксплоататор-
ских классов и троцкистеко-бухаринских выродков. 
Советский народ, партия коммунистов, выпестованные 
ею кадры партийных, советских, хозяйственных, науч-
ных и инженерно-технических работников противопо-
ставят проискам врагов удесятеренную бдительность. 

Враги будут разоблачены и беспощадно уничтоже-
ны! Никакая дьявольская маскировка их не спасет от 
карающего меча пролетарской диктатуры, как она не 
спасла мерзавцев Тухачевского, Якира и иже с ними. 

Железной рукой пролетарской диктатуры, руково-
димой партией большевиков и гением Сталина, путь к 
новым вершинам счастливой, радостной жизни наро-
дов Советского Союза будеі расчищен от всякой мрази. 

Третья Сталинская Пятилетка будет выполнена и, 
по установившейся замечательной традиции нашего 
народа, она будет выполнена досрочно! 



Проф. H. В. ДОКУЧАЕВ 

Эскизный проект застройки Садового кольца 
В 1936 г. решением президиума Моссовета 

Садовое кольцо на участке от пл. Восстания 
до пл. Курского вокзала было расширено за 
счет снятия зелени. Это потребовало изме-
нения красных линий улицы, выявления 
строительных участков и определения высо-
ты и силуэта застройки улицы. По заданию 
улица должна быть решена как жилая маги-
страль с интенсивным транспортным движе-
нием. 

Бригаде архитекторов Отдела планировки 
Моссовета, работавшей над эскизными про-
ектами застройки улицы, пришлось преодо-
леть ряд трудностей, вызванных наличием 
значительного количества существующих 
«опорных» зданий, чрезвычайно разнообраз-
ных по своему качеству, величине и архи-
тектуре. В весьма короткий срок нужно бы-
ло не только продумать вопрос о возмож-
ном об'единении этого разнохарактерного 
архитектурного конгломерата и о заполне-
нии случайных интервалов между ними, но 
и выявить строительные участки и здания, 
могущие быть надстроенными. 

Нам был предложен принцип укрупнения 
участков с учетом того, чтобы они включали 
в себя выгодные (с малым выселением) и не-
выгодные (с большим выселением) части. 
Предполагалось, что строительство на таких 
укрупненных участках, осуществляемое ря-
дом об'единенных застройщиков по единому 
проекту, даст наибольший эффект в деле 
скорейшей и наиболее рациональной за-
стройки улицы. 

Значительная ширина улицы, получившаяся 
после сноса зелени, и открывшиеся дале-
кие перспективы заставили учесть неравно-
мерно расположенную опорную застройку 
улицы и значение ее внешней и внутренней 
стороны, поскольку улица расположена по 
кольцу. Внешняя вогнутая сторона улицы 
(особенно на участках, имеющих значитель-
ную кривизну) приобретает характер сторо-
ны, «ведущей» перспективу улицы, тогда 
как внутренняя выпуклая сторона восприни-
мается как сторона, отворачивающаяся от 
зрителя, скрывающаяся за поворотом. Эти 
особенности сторон улицы повлияли на ар-
хитектурную характеристику и решение за-
стройки ее внешней и внутренней стороны. 
Так, например, считаясь с движением по ули-
це и с «ведущей» ролью внешней стороны 
кольца, застройка последней намечена боль-
шими по протяженности жилыми зданиями с 
более спокойным силуэтом, чем на противо-
положной стороне. Сторона внутренняя, 
имеющая к тому же большее количество 
опорных зданий, решена относительно ко-
роткими отрезками, с более живописным си-
луэтом и разнообразной архитектурной 
трактовкой фасадов. 

Растянутый характер застройки внешней 
стороны и частоту внутренней взаимно увя-
зывают расположенные друг против друга 

архитектурно отмеченные перекрестки улиц, 
озелененные интервалы между зданиями и 
карманы \ Эти архитектурные ответы на 
обеих сторонах улицы обеспечивают связь и 
архитектурное единство различным ритмам 
этих сторон. 

Самой архитектуре зданий (выдержанных 
в основном, в каменных формах в 7—8 эта-
жей высоты) авторы пытались придать ха-
рактер жилых зданий, чуждых помпезности 
и несвойственной жилью чрезмерной мону-
ментальности. На отдельных участках улицы 
указанный композиционный строй и худо-
жественный лад приобретают несколько от-
личную характеристику. Например, на участ-
ке от пл. Маяковского до участка, занимае-
мого детской больницей, благодаря значи-
тельному оптическому сокращению протя-
женности внешней и явному перевесу проти-
воположной стороны, для корректирования 
этого впечатления, предложена застройка с 
двумя глубокими карманами с 9—10-этажны-
ми зданиями в глубине. На участках с зна-
чительным рельефом (от нынешней Уголь-
ной площади до Колхозной площади) внеш-
няя сторона улицы от длинных зданий пе-
реходит к более коротким, ступенчато спус-
кающимся с горы к будущему зеленому кли-
ну, заканчиваясь в. глубине вертикалью баш-
ни. 

Проектируемый широкий зеленый клин, 
идущий от нынешней Трубной пл. вдоль 
Цветного и Самотечного бульваров к Пуш-
кинскому (б. Останкинскому) парку, разры-
вает застройку Садовой улицы. Вертикали 
башен, отмечая ширину зеленого массива, 
помогают зрительно соединить разобщен-
ные концы улицы. На внутренней стороне 
улицы, на горе у Самотечной-Садовой ул. на-
мечен небоскребообразный жилой дом. Его 
положение становится понятным, если смот-
реть на Садово-Самотечную ул. от Колхоз-
ной пл.: это необходимая вертикальная ось, 
за которой скрывается поворот Садовой 
улицы. Указанное здание и вертикаль баш-
ни на внешней стороне улицы вносят извест-
ную остроту и необходимый контраст в ви-
димое отсюда скопище крыш, громоздящих-
ся друг над другом по обеим сторонам ули-
цы. Зеленый клин, рассекающий улицу в глу-
бине от красной линии, заполнен двумя не-
боскребами, предназначающимися для бюро 
проектных организаций и т. п. Их несколь-
ко сухой, железобетонный силуэт даст архи-
тектурное заполнение пространству, занято-
му зеленым клином, контрастируя с округ-
лой кроной деревьев и основной застройкой 
улицы. Строительство этих двух небоскре-
бов могло бы оказаться и практически целе-
сообразным. Значительные затраты, связан-

1 На чертежах благодаря совмещенному изобра-
жению обеих сторон улиды, идущей по кольцу, про-
изошло смещение архитектурных ударов и уличных 
перекрестков в отношении друг к другу. 





Эскизный проект застройки участка Садового кольца от Угольной площади до 1-й Мещанской ул. 
(Автор арх. Н. В. Докучаев) 

Эскизный проект застройки Садового кольца от 1-й Мещанской ул. до площади Курского вокзала 
Авторы арх. Н. Поляков, Кравчук и Варенцов 





ные с большим выселением при реализации 
зеленого клина, могли бы быть частично 
возложены на застройщиков отведенных под 
строительство небоскребов участков. При 
значительности полученной застройщиками 
кубатуры и полезной площади такие обяза-
тельства могли бы оказаться для них не 
слишком обременительными. 

От Колхозной до Красноворотской пл. за-
стройка теряет свой живописный характер, 
сменяясь более строгим силуэтом, предопре-
деляемым в значительной степени имеющи-
мися на этих участках крупными жилыми и 
общественными зданиями. Этот несколько 
суровый архитектурный строй разнообра-
зится Красноворотской площадью, решенной 
арх. Чалдымовым круглой в плане, с спокой-
ной периметральной застройкой, с врезаю-
щейся в нее башней здания Комиссариата 
путей сообщения. 

Наличие значительных опорных зданий и 
на участке от Красноворотской пл. до 
пл. Курского вокзала продиктовало застрой-
ку с малыми разрезами между зданиями, 
почти без карманов и зелени, с тем же не-
сколько холодноватым и официальным то-
ном архитектуры жилых зданий, который 
типичен для больших городов. Этот характер 
застройки оказывается выгодным для реше-
ния пл. Курского вокзала. Широкое прост-
ранство площади, застроенное в глубине от-
носительно невысоким зданием вокзала, с ин-
тересно решенным под'ездом к нему в двух 
уровнях (проект арх. H. X. Полякова), раск-
рывается среди чинной застройки «окном», 
выгодно обогащая ансамбль, внося в него 
новые мотивы и содержание. 

Расширение Садовой улицы «с'ело» суще-
ствовавшие на ее протяжении площади. По-
следние почти перестали существовать как 
расширенное пространство. В особенности 
это относится к площадям Колхозной, Земля-
ного вала, Самотечной, отчасти к пл. Восста-
ния, Маяковского и меньше всего к Красно-
воротской и Курского вокзала. Значительно 
расширять и тем самым подчеркивать площа-
ди за счет прилегающих кварталов было не 
выгодно как экономически, так и из транс-
портных соображений. Это было бы связано 
с необходимостью значительного сноса цен-
ных жилых зданий; чрезмерная ширина пло-
щадей транспортом не использовалась бы, но 
в то же время делала бы их центр почти не-
доступным ни для конного транспорта, ни 
для пешеходов. Кроме того оформление та-
ких гипертрофированных площадей жилыми 
зданиями представило бы большие трудно-
сти, особенно, если застройка осуществлялась 
кусками и. по проектам нескольких архитек-
торов. Поэтому многие из перечисленных 
площадей Садового кольца приобрели харак-
тер уширенных транспортных узлов, с боль-
шей или меньшей спокойной зоной перед об-
щественными зданиями. 

Публикуемая работа — эскизный проект 
застройки улицы. Это первая попытка выя-
вить и систематизировать строительные уча-
стки, определить принципы, высоту и силуэт 
застройки улицы. Теперь дело за коллек-
тивами архитекторов, которые должны при-
ступить к всесторонней разработке ансамбля 
улицы с целью его конкретизации и реально-
го осуществления. 

Работа по реконструкции .Садового кольца на участке между Зубовской и Крымской площадью 



ОБСУЖДАЕМ ПРОБЛЕМЫ ТРЕТЬЕЙ ПЯТИЛЕТКИ 

Транспортная реконструкция Садового кольца 
ОТ РЕДАКЦИИ 

В журнале «Строительство Москвы» за 
1936 год (№№ 11, 16, 18, 19 и 22) были опуб-
ликованы статьи и письма читателей по воп-
росу об организации движения транспорта в 
двух уровнях на перекрестках основных ма-
гистралей гор. Москвы. Предложения авто-
ров этих статей и писем были учтены работ-
никами Отдела планировки Моссовета при 
разработке проекта инженерно-транспортной 
реконструкции Садового кольца. В рассмот-
рении этого проекта в Отделе планировки 
принимали участие авторы опубликованных 
в журнале статей. Таким образом помещае-
мые ниже статьи авторов эскизных проектов 
инженерно-транспортной реконструкции важ-
нейших пересечений Садового кольца с ра-
диальными магистралями, утвержденных От-
делом планировки и переданных на рассмот-
рение в президиум Моссовета, являются как 
бы первым итогом обсуждения этого вопро-
са на страницах нашего журнала. 

Редакция обращается ко всем читателям с 
предложением принять активное участие в 
дальнейшем обсуждении публикуемых проек-
тов и этим обеспечить осуществление в нату-
ре наиболее рационального решения по каж-
дому пересечению Садового кольца с ра-
диальными магистралями. 

Работы по инженерно-транспортной рекон-
струкции Садового кольца, как основной 
кольцевой транспортной магистрали, связы-
вающей радиальные улицы столицы, должны 
быть осуществлены на протяжении третьей 
пятилетки. Это диктуется все растущей на-
пряженностью транспортного движения и не-
возможностью иными средствами радикально 
разрешить эту проблему. В связи с этим ре-
дакция обращается к архитекторам, инжене-
рам-дорожникам и ко всем читателям с пред-
ложением обсудить в журнале эти вопросы 
третьего пятилетнего народно-хозяйственно-
го плана г. Москвы. 

В. Л. ОРЛЕАНСКИЙ 

В а ж н е й ш а я п р о б л е м а 
Несомненно, что в третьем пятилетнем пла-

не народного хозяйства Москвы будет пре-
дусмотрено очень значительное увеличение 
всех видов современного внутригородского 
транспорта как общественного, так и нахо-
дящегося в индивидуальном пользовании. 
Достаточно сказать, что количество авто-
машин в Москве должно возрасти с 26 тыс., 
имеющихся теперь, до 100 тыс. в ближайшие 
годы. 

В связи с этим решение транспортной про-
блемы, в частности расширение и приспособ-
ление московских улиц к все возрастающему 
движению, является одной из важнейших 
проблем реконструкции столицы и вместе с 
тем проблем третьей пятилетки по Москве. 

Садовое кольцо —• одна из наиболее важ-
ных и перегруженных транспортных кольце-
вых магистралей, связывающих радиальные 
магистрали города. Уже теперь на ряде пе-
ресечений радиальных магистралей с Садо-
вым кольцом наблюдаются постоянные зато-
ры транспорта] Рост загрузки виден из при-
водимой ниже таблицы. 

Данные этой таблицы указывают, во-пер-
вых, на огромный рост загрузки радиальных 
магистралей, особенно Садового кольца; 
во-вторых, на то, что Садовое кольцо значи-
тельно сильнее загружено, чем радиальные 
магистрали; в-третьих, на то, что наибольшая 
загрузка наблюдается на частично уже ре-
конструированных, расширенных улицах (1-й 

J Мещанской, площадях Колхозной, Земляно-
' го вала, Маяковского). 

Поток в час максимума в одну сторону по радиальным 
магистралям на пересечениях с Садовым кольцом 
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Ул. Горького , . 1934 195 2 40 1 8 245 
1937 220 19 100 14 1 354 

1-я Мещанская . 1934 57 68 8 — 7 140 
1937 206 177 14 12 30 439 

Покровка . . . . 1934 120 120 — — 68 308 
1937 77 144 — — 13 234 

Радищевская . . 1934 72 87 — — 68 255 
1937 115 164 36 — 31 346 

По Садовому кольцу 

Пл. Маяковского 1934 г. 159 112 12 98 381 
1937 г. 265 450 149 30 63 937 

Колхозная пл. 1934 г. 150 220 16 — 152 538 
1937 г. 425 554 84 31 132 1226 

Пл. Земляного вала 1934 г. 39 146 2 — 136 323 
1937 г. 263 392 97 27 58 837 

Таганская пл. 1934 г. 90 134 — — 88 312 
1937 г. 75 270 45 — 35 425 

В 1936 году была осуществлена первая оче-
редь реконструкции Садового кольца на от-
резке от площади Восстания до пл. Курского 
вокзала, состоявшая в расширении проезжей 
части за счет сноса загромождавшей улицу 
зелени и сломки части торцовых зданий. Эти 
мероприятия в текущем году будут проведе-
ны по всему Садовому кольцу, но их недо-
статочно для обеспечения бесперебойного 



движения транспорта. Основной причиной за-
торов являются задержки, возникающие при 
пересечении потоков транспорта на перекре-
стках. 

Заграничная практика, в первую очередь 
Парижа, показывает, что радикальным раз-
решением этой проблемы является организа-
ция пересечения транспортного движения в 
разных уровнях путем устройства на пере-
крестках тоннелей (или пассажей, как их на-
зывают в Париже). 

Отдел планировки разработал и предста-
вил на утверждение президиума Моссовета 
эскизный проект радикальной инженерно-
транспортной реконструкции Садового коль-
ца. Проектом предусмотрено расширение ма-
гистрали, смягчение уклонов, снос или пере-
движка торцовых домов, устройство тонне-
лей на пересечениях кольца с основными ра-
диальными магистралями. Тоннели, как пра-
вило, запроектированы по трассе Садового 
кольца за исключением тех случаев, когда 
условия рельефа местного или наличие круп-
ных подземных сооружений диктуют устрой-
ство их по трассе радиальной магистрали. 
Более подробные данные о проекте инже-
нерно-транспортной реконструкции Садового 
кольца, дающие представление об об'еме и 
характере предстоящих работ, приведены в 
помещаемых ниже статьях авторов эскизных 
проектов отдельных узлов Садового кольца. 

Кроме этой работы Отдел планировки за-
кончил разработку эскизного проекта авто-
магистрали Ленинских гор, соединяющей Ка-
лужское шоссе с Бережковской набережной, 
и заканчивает работу над эскизным проектом 

инженерно-транспортного решения Бульвар-
ного кольца. 

Все эти и другие реконструктивные рабо-
ты, связанные с быстрым ростом в Москве 
всех видов современного внутригородского 
транспорта, предполагается осуществить в 
ближайшие годы. При разработке третьего 
пятилетнего народно-хозяйственного плана 
гор. Москвы следует учесть необходимость 
проведения этих работ, особенно реконструк-
ции Садового кольца, в предельно короткие 
сроки. Это вызывается не только тем, что на 
ряде важнейших магистралей уже теперь 
движение транспорта и пешеходов весьма за-
труднено. Нужно иметь ввиду и другое об-
стоятельство— неизбежность во время про-
изводства реконструктивных работ, частич-
ного, а иногда и полного закрытия для дви-
жения транспорта отдельных участков маги-
стралей, что нарушает нормальную жизнь 
столицы. 

Проведение этих работ в более короткие 
сроки предполагает, прежде всего, широкое 
применение механизмов. Это должно найти 
свое отражение в пятилетних планах заво-
дов, поставляющих для Москвы строитель-
ные механизмы — экскаваторы, транспортеры 
и т. п. 

Сказанным, разумеется, не исчерпываются 
все вопросы указанного строительства, кото-
рые должны быть учтены при разработке 
третьего пятилетнего плана народно-хозяй-
ственного развития Москвы. Наши замечания 
следует рассматривать только как напомина-
ние соответствующим органам на необходи-
мость учесть потребности этого нового и 
весьма крупного строительства в Москве. 

Инж. Ю. О. БЯЛЫНОВИЧ 

П л о щ а д ь М а я к о в с к о г о 
Площадь Маяковского, как ме-

сто пересечения двух магистралей 
(ул. Горького и Садового кольца) 
с интенсивным и все увеличиваю-
щимся движением, уже не удовле-
творяет требованию скоростного и 
безопасного движения транспорта. 
Потому реконструкция площади 
должна быть осуществлена в бли-
жайшее время. 

Наиболее эффективным спосо-
бом транспортной развязки в дан-
ном случае надо признать устрой-
ств« движения в разных уровнях. 
Рельеф местности и значительная 
ширина Садового кольца облег-
чают устройство автомобильного 
тоннеля іпо Садовому кольцу. 

Так как решение транспортного 
вопроса не может быть отложено 
до момента осуществления расши-
рения площади в намечаемых по 
генплану реконструкции красных 
линиях, то для тоннеля была най-
дена трасса, не требующая при 
своем осуществлении сноса строе-
ний. 

Открытая рампа длиною 70 м 
начинается напротив театра На-
родного творчества (отступая на 

26 м от его фасада). Под улицей 
Горького и через подвал дома 
№ 72/2 проходит тоннель длиною 
136 м, затем идет открытая рампа 
длиною 120 м, отступающая от 
застройки левой стороны Садово-
Триумфальной только п а ширину 
тротуара. 

Тоннель намечен шириною 9 м, 
то-есть достаточной для разно-
стороннего движения, максималь-
ный уклон 5,5 проц., высота про-
езда в тоннеле 5 м. 

Наличие автомобильного тонне-
ля совершенно исключит пересе-
чения транспортных потоков Са-
дового кольца и ул. Горького. 
Правые повороты легко осущест-
вляются обычным способом, кро-
ме поворота с Садово-Триумфаль-
ной на ул. Горького. Для этого 
движения необходимо пробить 
выход с Садовой на Оружейный 
переулок. Для левого поворота 
необходимо будет сделать разво-
рот на Садово-Триумфальной или 
Б. Садовой и іпройти через тон-
нель. Ширина Садового кольца в 
этом месте вполне допускает та-
кие развороты. 

Для более полного обслужива-
ния транспортом театров, распо-
ложенных на пл. Маяковского, и 
для загрузки пробиваемой к пло-
щади 2-й Брестской ул. дано дви-
жение вокруг рампы, выходящей 
на Б. Садовую. 

Все перечисленные выше меро-
приятия являются первоочередны-
ми. В дальнейшем, при осущест-
влении намечаемого сн-оса кварта-
лов, расположенных между Садо-
во-Триумфальной и Оружейным 
пер., станет возможным дальней-
шее улучшение движения тран-
спорта путем расширения тоннеля. 
Второй тоннель пройдет рядом с 
первым, или выйдет на Садово-
Триумфальную симметрично к оси 
улицы, что будет стоить дороже, 
но удобнее для транспорта, так как 
использует равномерно всю ши-
рину улицы. Каждый из тоннелей 
служит для одностороннего дви-
жения. 

Рампы, выходящие к Б. 'Садовой 
ул., намечено перекрыть горизон-
тальной площадкой в уровень с ул. 
Горького, под которой возможно 
устройство подземного гаража. 



С устройством тоннеля станет 
затруднительным пешеходное дви-
жение через беспрерывно движу-
щиеся потоки транспорта, В свя-
зи с этим проектом предусмотре-
но, в числе первоочередных меро-
приятий, устройство пешеходного 
тоннеля из вестибюля метро в те-
атре им. Мейерхольда на проти-
воположную сторону, где в буду-

щем будет вестибюль метро трас-
сы Садового кольца. Этот тоннель 
будет служить также и для пере-
садок с одного направления метро 
на другое. В дальнейшем пешеход-
ный тоннель можно построить и на 
другом конце площади из здания 
Межрабпома. 

Прокладка автомобильного тон-
неля вызывает перекладку почти 

всех подземных сооружений по> 
Садовому кольцу около площади . 

Так как площадь в основном, 
уже застроена опорными здания-
ми, то вертикальная планировка с: 
целью уменьшения уклонов воз -
можна лишь в незначительных 
размерах. 

Эскизный проект организации транспортного движения на пл. Маяковского. Первая очередь 
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Перспектива тоннеля на Колхозной площади. Проект 

Инж. Л. Н. СОРОКИН 

К о л х о з н а я п л о щ а д ь 
Пересечение двух магистралей 

города — Садового кольца и 1-й 
Мещанской ул. — является уже в 
настоящее время одним из наибо-
лее напряженных. 

При бурном росте автомобиль-
ного парка столицы и увеличении 
интенсивности движения транспорта 
в городе, по Садовому кольцу, как 
по кольцевой магистрали, соеди-
няющей радиальные направления, 
•будут протекать мощные потоки 
автотранспорта. 

1-я Мещанская ул. — артерия, 
соединяющая центр города с Яро-
славским шоссе, Ржевским вокза-
лом и зеленым массивом в Пуш-
кинском (б. Останкино). Она так-
ж е должна пропускать весьма зна-
чительные транзитные потоки 
транспорта. Очевидна необходи-
мость организации движения в 
двух уровнях. Ширина Колхозной 
пл. в 60—®0 м совершенно свобод-
но допускает устройство тоннеля, 
ее рельеф также в достаточной 
степени этому благоприятствует. 

Проект пересечения в двух уро-
внях, приводимый в настоящей 
статье, предусматривает устрой-
ство тоннеля, расположенного по 
оси Колхозной площади. 

Существующая вертикальная 
планировка Колхозной пл. при 
устройстве тоннеля сохраняется за 
исключением участка, где площадь 
уширяется у 2-й Мещанской ул. 

Запроектированный по Колхоз-
ной пл. тоннель рассчитан для 
движения .в три ленты на каждое 
направление. Это обеспечит про-
пускную способность практически 
в 2500—3000 экипажей в час. Об-
щая ширина тоннеля взята 20,5 м, 
•считая перекрытие его двумя 
пролетами, с разграничением на-
правлений движения расположен-
ными по середине опорами. Проез-
жая часть тоннеля шириной в 9 м 
с каждой стороны отграничена от 
стен и средних опор служебными 
тротуарами по 0,5 м. 

Длина тоннеля определена в 80 м 
из соображений свободного разме-

щения потоков транспорта и пе-
шеходов в направлении Сретен-
к а — 1 - я Мещанская ул. Конструк-
тивная высота перекрытия тоннеля 
взята 1,0 м. Толщина засыпки над 
тоннелем вместе с перекрытием 
проезжей части колеблется от 0.5 
до 1,3 м, что позволяет над тон-
нелем проложить пересекающие 
его подземные сооружения. Для 
этой цели допущен перелом укло-
на в тоннеле, несколько увеличи-
вающий толщину засыпки от при-
нятого минимума в 0,5 м. При 
этом длина рамп не увеличивается, 
вследствие меньшей длины пере-
ходных уклонов. Габарит проезда 
в тоннеле по высоте принят 5 м, 
что обеспечит возможность дви-
жения двухэтажных автобусов и 
троллейбусов. 

Максимальный продольный ук-
лон рамп выбран 5 проц., имея 
ввиду, что больший уклон создаст 
затруднения для скоростного дви-
жения, которое предусматривает-
ся по Садовому кольцу. Длина 

Эскизный проект организации транспортного движения на Колхозной площади 
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рамп (подходов к тоннелю) — ле-
вой 126 и правой 202 м. Общая 
длина тоннеля вместе с подходами 
выразилась в 408 м. Расположение 
на Колхозной пл. рамп шириной 
между стенками 20,5 м обеспечива-
ет боковые проезды с шириной 
проезжей части 17—21 м между 
парапетом и бортом тротуара. 

Устройство тоннеля позволяет 
организовать нерегулируемое дви-
жение транспорта, допускающее 
значительные скорости для авто-
машин. 

Движение по 1-й Мещанской и 
Садовому кольцу предусматривает-
ся в четыре ленты, направления 
транзитных потоков 1-й Мещан-
ской и Садового кольца пересека-
ются в разных уровнях. В месте 
пересечения допущены только пра-
вые повороты на боковые проез-
ды вдоль рамп. 

Левый поворот с одной из вза-
имно пересекающихся магистралей 
на другую осуществляется на Кол-
хозной площади, за пределами 
тоннеля. Для левого поворота со 
Сретенки на Садовое кольцо в на-
правлении Самотечной площади, 
машина поворачивает направо, 
проезжает вдоль рампы я, влива-
ясь в общий транзитный поток, 
поворачивает налево около указа-
теля левого поворота у Б. Спас-

ской ул., после чего в 'езжает в 
тоннель. Левый поворот с Садово-
го кольца на 1-ю Мещанскую осу-
ществляется аналогично описанно-
му. Полукольца для левых поворо-
тов отодвинуты от начала рамп на 
170 м для наибольшей плавности 
транзитных потоков. Этим также 
обеспечивается необходимое рас-
стояние для перехода на ближай-
шую к середине полосу движения 
машинам, вливающимся в общий 
поток транспорта из боковых про-
ездов. 

Для уменьшения длины пробега 
•машин, п р и ' л е в о м повороте с Са-
дового кольца на второстепенные 
улицы, например на 3-ю Мещан-
скую, эти левые повороты осуще-
ствляются на площадке над тонне-
лем. Таким образом машина, иду-
щая от Самотечной пл. и повора-
чивающая на 3-ю Мещанскую, 
проедет по боковому проезду 
вдоль рампы и, не доходя до пе-
рехода пешеходов над тоннелем, 
повернет на другую сторону Кол-
хозной площади. Затем, пройдя 
в обратном направлении вдоль 
рампы, повернет на 3-ю Мещан-
скую. 

Стоянки автотранспорта при этой 
схеме организации движения мо-
гут быть расположены вдоль па-
рапета рамп, так как боковые про-

езды, имея проезжую часть шири-
ной 17—21 м, будут загружены не 
более чем двумя полосами движе-
ния, то есть на 6 м. 

При непрерывном движении ав-
томашин чрезвычайно затрудняет-
ся пересечение пешеходным дви-
жением 1-й Мещанской и Сретен-
ки. Для обеспечения безопасного 
перехода пешеходам, идущим в 
направлении Садового кольца, под 
1-й Мещанской и Сретенкой пре-
дусматривается устройство под-
земных пешеходных тоннелей. Их 
ширина 5 м. 

Лестничные сходы в тоннель для 
пешеходов проектируются в углах 
зданий, выходящих на перекре-
сток. Архитектурное оформление 
входов в вестибюли должно' быть 
достаточно выразительным и тем 
самым организующим пешеходное 
движение. 

Поток пешеходов, переходящих 
Колхозную пл. со Сретенки на 1-ю 
Мещанскую, пересекает сравни-
тельно слабый поток машин, по-
ворачивающих направо. Это не 
•может представлять большой опас-
ности для пешеходов. По этим со-
ображениям нет надобности в раз-
общении уровней для пешеходно-
го движения при Пересечении Кол-
хозной площади. 

Инж. Л. Н. СОРОКИН 

П е 1 р е с е ч е н и е і С а д о в о г о к о л ь ц а 
и Н о в о - І К и р о в с к о й у л и ц ы 

поток транзитного транспорта. Эго 
тем более верно, что на этом на-
правлении расположен крупнейший 
транспортный узел города —- Ком-
сомольская пл., с ее тремя вокза-
лами. На Садовом кольце, соеди-
няющем все радиальные магистра-
ли города, потоки транзитного 
транспорта еще более мощны. Та-
ким образом необходимость разоб-

При реконструкции столицы Но-
во-Кировская ул. будет являться 
отрезком основной диаметральной 
магистрали, пересекающей весь 
город в направлении от парка им. 
Сталина (Измайловского) до Ле-
нинских гор на новую юго-запад-
ную террйторию. 

Несомненно, что по Ново-Киров-
ской ул. будет протекать мощный 

щения уровней на пересечении 
Ново-Кировской ул. и Садового, 
кольца совершенно очевидна. 

В приводимом в настоящей ста-
тье проекте, разобщение уровне» 
осуществлено путем устройства 
тоннеля по Ново-Кировской ул„ 
От вариантов устройства тоннеля 
по Садовому кольцу пришлось от-
казаться вследствие значительного 

Эскизный проект ор-
ганизации транспорт-
ного движения на пе-
ресечении Садового 
кольца и Ново-Ки-
ровской улицы 



продольного уклона со стороны 
Красноворотской площади. Нельзя 
признать удачным и вариант уст-
ройства эстакады по Садовому 
кольцу ввиду значительно боль-
шей стоимости ее по сравнению 
со стоимостью сооружения тонне-
ля. Помимо этого, сооружение 
эстакады будет загромождать про-
езд и закрывать фасады зданий. 

Запроектированный н а Ново-Ки-
ровской ул. тоннель имеет общую 
ширину 14,5 м считая, что он бу-
дет иметь перекрытие двумя про-
летами с рядом расположенных по 
середине опор. Детальный расчет 
конструкции и экономическое обо-
снование могут показать возмож-
ность перекрытия тоннеля одним 
пролетом в 13 м. 

Проезжая часть тоннеля имеет 
ширину по 6 м для каждого на-
правления и отграничена от стен 
тоннеля и средних опор служеб-
ными тротуарами по 0,5 м. Приня-
тая ширина обеспечивает практи-
чески пропуск около двух тысяч 
экипажей в час ез каждом направ-
лении. Проезд в тоннеле имеет га-
барит по высоте равный 5 м. 

Основные принципы проектиро-
вания продольного профиля тон-
неля аналогичны изложенным вы-
ше, при описании тоннеля по Кол-
хозной площади. При расположе-
нии тоннеля на Ново-Кировской 
ул., имеющей ширину 43 м, боко-
вые проезды на ней имеют шири-
ну 10 м между парапетом и бор-
тами тротуара. Ширина тротуаров 
установлена 4 м. 

Предлагаемая схема организации 
движения представляется в следу-
ющем виде. Транзитные потоки 
транспорта по Ново-Кировской ул. 
и Садовому кольцу пересекаются 
в1 разных уровнях. Непосредствен-
но в месте пересечения этих маги-
стралей допускаются лишь пово-
роты направо. Левый поворот осу-
ществляется на Садовом кольце, 
что вполне возможно при мини-
мальной ширине его в этом месте 
в 55 'м . При этом учитывалось, что 
движение по Садовому кольцу бу-
дет происходить в четыре ленты в 
каждом направлении, и ширина 
тротуаров равна 5 м с каждой сто-
роны. Для того, чтобы машины, 
вливающиеся в транзитный поток 

Садового кольца с Ново-Киров-
ской ул., имели возможность пе-
рейти с крайней полосы движения 
на ближайшую к середине, полу-
кольца левых поворотов отодви-
нуты от углов на 80 м. 

При разработке схемы органи-
зации движения предусматрива-
лось, что все транзитное дви-
жение будет проходить лишь по 
Ново-Кировской ул. Таким обра-
зом существующие в настоящее 
время Кировская ул. и Орликов 
пер. будут иметь второстепенное 
значение и обслуживать главным 
образом местное движение. 

На пересечении Садового коль-
ца с Орликовым пер. и Кировской 
ул. допущены только празые по-
вороты. 

Переход пешеходов через Садо-
вое кольцо на перекрестке Ново-
Кировской можно осуществить пу-
тем устройства пешеходного тон-
неля под Садовым кольцом. Рас-
положение подземного перехода 
необходимо комплексно решить 
при разработке проекта станции 
метро на углу Ново-Кировской и 
Садового кольца. 

Инж. Г. Н. ГОЛОДКОВСКИЙ 

П л о щ а д ь К р а с н ы х в о р о т 
В плане гор. Москвы площадь 

Красных ворот, помимо большого 
в настоящее время транзитного 
значения (кольцевого и радиально-
го), имеет также большое местное 
значение. В районе площади раз-
мещены крупные учреждения: 
НКПС, Наркомзем, ОГИЗ, Нарком 
внуторг и др. 

Площадь имеет пересечения Са-
дового кольца с Ново-Басманной 
улицей, Каланчевской, Кировским 
проездом, Боярским пер. и Хором-
ным тупиком. Площадь Красных 
ворот, являясь ближайшей к при-
вокзальной Комсомольской пл., 
имела особое значение как поса-
дочно-пассажирский узел для при-
городных железнодорожных пас-
сажиров, направляющихся в раз-
личные районы города. Однако 
снятие, после реконструкции Са-
дового кольца, трамвайного дви-
жения, постройка первой очереди 
метро, резкое увеличение автобус-
ного движения — все это сильно 
изменило транспортное лицо пло-
щади. 

В связи с осуществлением ген-
плана реконструкции столицы 
транспортное значение площади 
Красных ворот в системе плани-
ровки Москвы еще более изме-
нится. Пробивка Ново-Кировск.ой 
магистрали даст прямую транзит-
ную связь центра с Комсомольской 
площадью, минуя существующую 
Кировскую улицу и Орликов пер., 
и тем самым снимает транзитные 
потоки с площади. 

Сооружение в ближайшие годы 
Курско-Октябрьского железнодо-
рожного тоннеля и организация 

по трассе существующей Курско-
Октябрьской передаточной жел.-
дор. ветки городской мощной ма-
гистрали дает прямую транзитную 
связь Комсомольской пл. с пл. Кур-
ского вокзала, минуя площадь 
Красных ворот. 

Таким образом с транспортной 
точки зрения площадь Красных во-
рот следует рассматривать как пе-
рекресток движения Садового 
кольца с движением местного зна-
чения: ц е н т р — Н . Басманная ул. 

Исходя из этого, разобщение 
движения Садового кольца с дви-
жением центр—• Н. Басманная в 
двух уровнях было бы нецелесо-
образным, тем более, что при по-
стройке тоннеля необходимо вло-
жить .крупные капиталовложения 
по перекладке мощных подземных 
сооружений. 

Предлагаемый вариант рекон-
струкции площади Красных ворот 
представляет собой, с точки зре-
ния транспортного решения, пере-
кресток движения Садового коль-
ца с движением центр — Н. Бас-
манная, решенный по принципу 
кольцевого движения. По площа-
ди проектируется одностороннее 
движение в четыре ленты, что при 
скорости в 15 км/час определяет 
пропускную способность в 3500 ма-
шин в час. 

Для кратковременных стоянок и 
остановок на площади, по ее пери-
метру, отводится две полосы. Дви-
жение по Садовому кольцу проек-
тируется четырьмя лентами в каж-
дую сторону. Кировский проезд, 
являющийся в настоящее время 
транзитной связью центра с Ком-

сомольской площадью через пло-
щадь Красных ворот, после про-
бивки Ноео-Кироеской магистрали 
будет являться проездом местного 
значения, обслуживающим движе-
ние по направлению центр — Н. 
Басманная ул. и ряд крупных нар-
.коматов и учреждений, располо-
женных в- районе площади Крас-
ных ворот. 

.Движение по Кировскому проез-
ду запроектировано по одной по-
лосе в каждую сторону. Стоянки 
для автотранспорта намечены 
вдоль фасада здания НКПС по Н. 
Басманной улице (на 25 автомашин) 
и на месте существующего сквера 
против здания НКПС (на 50 ма-
шин). ' 

Для избежания пересечений па 
Н. Басманной и Каланчевской ули-
цам при въезде и выезде с авто-
стоянки, на отрезках от Красно-
воротской площади до проектиру-
емого проезда, ограничивающего 
застройку площади, запроектирова-
но одностороннее движение в две 
полосы с самостоятельным коль-
цевым движением, вне основного 
кольцевого движения площади. 

Специальных переходов для пе-
шеходных потоков на площади не 
запроектировано. Для перехода пе-
шеходами транспортных потоков 
Садового кольца в .конце Садово-
Спасской и в начале Садоео-Чер-
ногрязс'кой улиц запроектированы 
островки между двумя разносто-
ронними потоками транспорта. Пе-
реход Н. Басманной и Калан-
чевской улиц, при одностороннем 
движении на них, разделенном к 
тому же тротуаром, отграничиваю-
щим автостоянку, не вызывает 



большой опасности для пешехо-
дов . 

Движение пешеходов по площа-
ди кольцевое, подчиненное архи-
тектурно-пространственному реше-
нию площади и схеме организации 
движения. 

Рельеф площади, учитывая кру-
пные дорожные работы, произве-
денные при реконструкции Садо-

вого кольца, остается существую-
щий. Площадь по оси Садового 
кольца имеет двухскатную пока-
тость от центра (где будет уста-
новлен архитектурный монумент) в 
сторону Садово-Спасской (1,8 
проц.) и Садоео-Черногрязской 
(0,4 проц.). Общий рельеф площа-
ди представляет собой наклонную 
плоскость в сторону отрезка, об-

разуемого Садово-'Спасской и Ка-
ланчевской ул., с максимальным ук-
лоном, достигающим 2 проц. 

Выходящие на площадь Красных 
-ворот магистрали « улицы рекон-
струированы, имеют усовершенст-
вованное покрытие и остаются в 
существующих отметках с незна-
чительными работами по установ-
ке борта вокруг автостоянки. 

Эскизный проект организации транспортного движения на площади Красных ворот 

Перспектива площади Красных ворот. Проект планировки 



Перспектива тоннеля на площади Земляного вала. Проект 
Арх. С. А. БОЛДЫРЕВ 

Инж. В. И. ПОЛЯКОВ 

П л о щ а д ь З е м л я н о г о в а л а 
Результаты обследования, прове-

денного в декабре 1936 г., показы-
вают, что на площади Земляного 
вала движение по Садовому коль-
цу почти в три раза мощнее, чем 
по радиусу Покровка — Марксова 
улица. Таік, по данным обследова-
ния, произведенного в 1929 г. на 
Покровке у площади Земляного ва-
ла, за сутки прошло в одном на-
правлении (к центру) 1288 единиц 
транспорта, из них 821 гужевого, 
а в 1936 г. эта цифра увеличилась 
д о 2489 единиц, при этом гуже-
транспорт исчисляется несколькими 
единицами. На Садовой, также в 
одном направлении, между Кур-
ским вокзалом и пл. Земляного ва-
ла в 1929 г. зарегистрировано 3560 
единиц транспорта, из них 2610 
гужевого, а по данным 1936 г. эта 
цифра увеличилась до 7267 единиц, 
при гужетранспорте е 442—456 еди-
ниц. 

Учитывая, что мощность потока 
по Садовому кольцу будет все 
больше возрастать, необходимо 
уже сейчас предусмотреть осуще-
ствление в ближайшем будущем на 
перекрестке Садового кольца и ма-
гистрали Покровка — Марксова ул. 
пересечения в разных уровнях, то-
есть подземного тоннеля. 

Расположение тоннеля запроек-
тировано по направлению потока 
большой мощности, то-есть Садо-
вого кольца. Это диктуется и со-
ображениями архитектурного по-
рядка. Магистраль Покровка — 
Марксова ул. при ширине в 42—47 м 
такого рода сооружением была бы 
затеснена. Нельзя также не учиты-
вать, что по Марксовой ул. и По-
кровке в дни праздников и демон-
страций движутся потоки демон-
странтов ряда районов. Кроме то-
го, ширина Садово-Черногрязской 
ул. при подходе к перекрестку с 
Покровкой—-Марксовой запроек-
тирована небольшим раструбом, 
что создает большую свободу ви-
димости при поворотах с Марксо-
вой ул. на Садовое кольцо и с по-
следнего на Покровку. 

Общая длина проектируемого 
тоннеля с рампами 329 м. Длина 
рампы по Садово-Черногрязской 
ул. 155 м. Перекрытая часть тон-
неля имеет длину 80 м. Такая дли-
на перекрытой части взята с целью 
создания лучшей пространственной 
и архитектурной организации пло-
щади. Рампа по 'Садово-Земляной 
ул. запроектирована длиной в 
94 м. Эта длина, при принятом 
уклоне в' 6,25 проц., укладывается 
до выхода на Садовое кольцо Го-
роховской ул., что достигается ис-
пользованием существующего ре-
льефа с уклоном примерно в 
2 проц. в сторону Курского вокза-
ла. 

Проектируемый тоннель принят 
поперечного сечения в 20 м, из 
расчета два служебных тротуара 
по 0,75 м (пешеходное движение 
направляется поверху), проезжая 
часть для каждого направления 
движения по 9 м и полоса в 0,5 м 
по оси тоннеля на постановку опор, 
уменьшающих пролет и разделяю-
щих движение транспорта в тон-
неле. 

Внутренняя высота тоннеля при-
нята в 5 м из .расчета пропуска 
двухэтажного транспорта (автобус 
и троллейбус). 

Проезжая часть в 9 м для каж-
дого направления движения при-
нята из расчета, что одна внеш-
няя полоса движения в тоннеле 
специально отводится под трол-

лейбус, как наиболее громоздкий 
вид транспорта. Остающиеся две 
полосы проезжей части {6 м) отво-
дятся под легковые и грузовые 
автомашины. 

Вопрос о ширине тониеля подле-
жит уточнению путем соответст-
вующих расчетов на пропускную 
способность. Необходимо только 
отметить, что имеющиеся ссылки 
на практику Парижа (кольцо по 
линии бывших укреплений), где 
тоннели построены шириною 12— 
18 м с проезжей частью до 6—8 м 
для каждого направления іне пре-
дусматривают троллейбусное дви-
жение. 

При осуществлении тоннеля на 
площади Земляного вала могут 
быть применены следующие схемы 
движения транспорта. 

Вариант 1. Левый поворот осу-
ществляется непосредственно на 
Садовом кольце в центре проез-
жей части на известном расстоянии 
от начала рампы. 

Если, например, требуется чтобы 
автомашина, идущая из центра го-
рода, направилась к площади Крас-
ных ворот, то она должна при вы-
ходе с Покровки на площадь Зем-
ляного вала свернуть вправо, 
влиться в движение по Садовому 
кольцу и, пройдя некоторое .рас-
стояние, сделать левый поворот в 
центре проезжей части. 

Несмотря на то, что мы имеем 
достаточную ширину проезжей ча-

Первый вариант 



сти по Садовому кольцу, и осуще-
ствление левого поворота на ней 
вполне возможно, все же его вы-
полнение отразится на пропускной 
способности транспорта по Садо-
вому кольцу. 
• Чтобы избежать задержки дви-
жения транспорта на этой магист-
рали, может быть применима (по 
варианту 2) схема движения транс-
порта с осуществлением левого 
поворота на боковом проезде. 

В этом случае боковые проезды, 
имеющие ширину до 18 м (вклю-
чая тротуары), вполне могут допу-

-схему в условиях площади Земля-
ного вала, то перепробег будет 
выражаться цифрой 750—1000 м. 

Такая схема будет приемлемой 
для организации движения на пл. 
Земляного вала в случае наличия 
небольших кварталов и огибающих 
их переулков вокруг площади (ва-
риант 4). Это потребует пробивки 
двух небольших проездов для од-
ностороннего движения по приле-
гающим кварталам с внутренней 
стороны Садового кольца. С внеш-
ней же стороны Садового кольца 
будут использованы проезды су-

Второй вариант 

стить движение транспорта по 
двум направлениям (встречное). 
Ширина боковых проездов -будет 
равна существующей ул. Кирова. 
Предлагаемая схема движения 
транспорта полностью обеспечива-
ет пропускную способность по 
обеим направлениям. И только при 
обратных поворотах машин, вые-
хавших из тоннеля на боковой 
проезд, ширина площадки для раз-
ворота должна быть не менее 17 м. 
Эта величина допускает поворот 
на 180° автомашин типа автобус 
«ЗИС-8» или автомобиль «ЗИС-101», 
радиус поворота которых равен 
8—9 м. Кроме этого, на боковом 
проезде для встречного движения 
предусматривается полоса в 3 м и 
ширина тротуара до 5 м. Таким 
образом ширина бокового проезда 
при тоннеле на площади Земляно-
го вала должна быть не менее 22 м 
(считая от подпорной стенки рам-
пы). 

Иметь указанную ширину на всю 
длину .проезда не требуется, по-
этому при данной схеме движения 
должны быть предусмотрены мест-
ные уши-ре-ния. 

Схема движения транспорта с 
левым поворотом при использова-
нии -существующих -переулков во-
круг площади (вариант 3) практи-
чески непригодна ввиду лишних 
перепробегов транспорта. Так, на-
пример, если применить данную 

щестеующие и сохраняемые по бу-
дущей планировке города, — Го-
роховская ул. и Хомутовский пер., 
а также проектируемая Курско-
Октябрьская магистраль. 

-Предлагаемый проект не преду-
сматривал особой схемы движения 

Подземные переходы будут слу-
жить местом размещения газетных 
киосков, ларьков, автоматов, теле-
фонов, уборных и т. л. 

Осуществление переходов-тонне-
лей необходимо провести согласо-
ванно с -постройкой коллекторов 
для подземного хозяйства. 

Все подземные сооружения на 
площади Земляного вала проложе-
ны по бокам Садового кольца, 
ближе к тротуару. Это обстоятель-
ство благоприятствует осуществле-
нию тоннеля без значительной пе-
рекладки подземных сооружений и 
без большой ломки асфальтирован-
ной поверхности площади. Конст-
рукция и толщина -перекрытия над 
тоннелем запроектированы с рас-
четом на устройство в толще его 
камер для подземных прокладок 
радиального направления. 

Стоимость сооружения описанно-
. го здесь тоннеля для автодвиже-

ния подсчитана ориентировочно в 
сумме 3,5 мл-н. руб., включая пе-
рекладки подземных сооружений. 

При устройстве тоннеля должны 
быть разрешены еще две задачи: 
во-первых, спуск поверхностных и 
ливневых вод в общую водосточ-
ную сеть и, во-вторых, устройство 
таких приспособлений, которые -бы 
создали нормальное движение по 
тоннелю -в условиях суровой снеж-
ной зимы, когда обычным явлени-
ем бывает гололедица. 

Первое в проекте решается пу-
тем мощных подземных водопри-

Третий вариант 

Четвертый вариант 

пешеходов, имея Е В И Д У , что ра-
диальный поток их будет пересе-
кать только местное (поворотное) 
движение с Садового кольца. Что 
же касается пешеходов, двигаю-
щихся по -Садовому кольцу, то 
здесь могут быть два решения: 
-первое — на -ближайший ряд лет — 
простой переход по мостовой в 
шуц-лиииях, при регулировании по-
токов светофором или под наблю-
дением милиционера. Это тем бо-
лее допустимо, что существующая 
ширина Марксовой ул. и Покро-вки 
едва достигает 20 м. Второе — на 
будущее — устройство пешеходных 
тоннелей-переходов по линии Са-
дового -кольца. Это мероприятие 
потребуется с увеличением пеше-
ходного потока и после того, как 
улицы Покровка и Марксоеа бу-
дут значительно расширены. 

Спуск и под'ем пешеходов будут 
осуществляться на глубину 3—3,5 м 
с помощью движущихся лестниц. 

емников и соответствующей насос-
ной и мото-рной установок в боко-
вом помещении тоннеля, с авто-
матическим (в зависимости от на-
полнения) действием откачки воды 
из резервуара в водосточную сеть. 
Второе,—• очистка рамп и тоннеля 
от снега,—-производится с по-
мощью уже применяемых в Мо-
скве средств очистки (авто-скреб-
ки, авто-метелки и т. п.). 

Для устранения ледяной корки 
на асфальте тоннеля во время го-
лоледиц -проектом предлагается 
укладка под поверхностью асфаль-
тового полотна паро- или водо-
проводной разводящей сети. В мо-
менты гололедиц в эту сеть вво-
дится пар или горячая в о д а из 
теплофикационной магистрали, -ко-
торая безусловно будет проложе-
на по Садовому кольцу. Расходы 
на такое подогревание не должны 
-быть -высоки, а эффект будет бе-
зусловно большой. 



Реконструкция пл. Курского вок-
зала и транспортное решение ее 
предусматривают создание четко 
работающего транспортного уз-
ла с огромным количеством гру-
зовых и пассажирских потоков 
Проект реконструкции самого вок-
зала предусматривает пристройку 
новых павильонов с обеих сторон 
в о к з а л а и надстройку второго эта-
жа . 

Площадь уширяется за счет при-
резки к ней новой территории, 
равной по величине примерно по-
ловине существующей площади. 
Это открывает фасад вокзала по 
всей его длине и выводит площадь 
широким фронтом на Садовую 
.улицу. Непосредственно перед фа-
садом вокзала по площади прохо-
дит пробиваемая новая магист-
раль — КОД (Курско-Октябрьский 
диаметр, соединяющий Комсомоль-
скую пл. с Абельмановской заста-
вой), — используемая для подхода 
транспорта к первому этажу вок-
зала. Ко (Второму этажу с двух 
сторон ведет пандус, прилегающий 
к ограничивающей площадь заст-
ройке и перекрывающий КОД. 

Назначение пандуса состоит, во-
первых, в том, чтобы подвести 
пассажира автотранспортом непо-
средственно на второй этаж (кото-
р ы й предназначен для пасссажи-
рое дальнего следования) и, во-
в т о р ы х , обеспечить в разных уров-
н я х пересечение с транспортом, 

идущим по КОД'у через площадь. 
Это дает возможность избежать 
установки светофоров при подхо-
дах улицы К О Д к площади и тем 
самым обеспечить сквозное беспе-
ребойное движение транспорта по 
новой магистрали. 

Стоянка автотранспорта распола-
гается в центральной части пло-
щади. Уклон площади от Садовой 
улицы в сторону вокзала, достига-
ющий в начале 5—5,5 проц., неудо-
бен для стоянки, ввиду, чего вер-
тикальной планировкой предусмат-
ривается создание в центре площа-
ди — на месте стоянки — площад-
ки с небольшим уклоном к вокза-
лу. Последняя отделяется от окру-
жающих более высоких участков 
площади отвесной стенкой, имею-
щей в плане форму полукруга с 
радиусом 50 м и сопрягается с об-
щей площадью при достижении 
одинаковых отметок. Две лестни-
цы, подымающиеся со стоянки, да-
ют выход на площадь вблизи Са-
довой улицы. Под 'езд транспорта 
на стоянку так же, как и выезд его 
со стоянки, осуществляется левым 
поворотом. 

Соединение трех линий метро 
2-й и 3-й очереди (Покровский ра-
диус, Рогожский радиус, Садовое 
кольцо), образующее под пло-
щадью сложный узел, находит вы-
ход в трех наземных вестибюлях. 
Общий вестибюль Покровского и 
Рогожского радиусов располагает-

ся в линии застройки на Садовой 
улице против площади. Два другие 
располагаются в зданиях, ограни-
чивающих площадь. 

Общий вестибюль Покровского 
радиуса и Садов'ого кольца распо-
лагается в первом этаже сущест-
вующего корпуса, где сейчас раз-
мещены кассы дороги им. Дзер-
жинского. Запроектированные Ме-
тро,проектом входы и выходы это-
го вестибюля, обращенные на пло-
щадь, при осуществлении пандуса 
должны быть перенесены на угол 
Садовой улицы ввиду невозмож-
ности расположения дверей вести-
бюля под пандусом, имеющим в 
данном месте недостаточную для 
этого высоту. 

Третий вестибюль, об'единяю-
щий Рогожский радиус и Садовое 
кольцо, будет расположен на углу 
в здании будущей гостиницы, вы-
страиваемой по другую сторону 
площади. Вестибюль имеет вход с 
площади, причем высотный габа-
рит пандуса достаточен для разме-
щения под ним дверей, ведущих в 
помещение вестибюля. 

Вестибюли метро, устраиваемые 
в зданиях, выходящих на площадь, 
соединяются подземными пешеход-
ными коридорами-тоннелями с вок-
залом. 

Соединение вокзала с вестибю-
лем, располагаемым в здании гости-
ницы, может быть осуществлено 
двояким образом. Первый вариант 

Перспектива площади Курского вокзала. Проект планировки 

Инж. А. В. БАБИЧЕВ 

П л о щ а д ь К у р с к о г о в о к з а л а 



Эскизный проект организации транспортного движения на площади Курского вокзала 

предусматривает устройство спуска 
•в тоннель внутри самого вестибю-
ля, причем в этом случае пассажир, 
приехавший на метро, подымается 
эскалатором до уровня пола вес-
тибюля и затем опускается из ве-
стибюля в тоннель. В этом же слу-
чае пассажир, прибывший на авто-
транспорте, чтобы попасть на вок-
зал, должен зайти в вестибюль ме-
тро и там спуститься в тони ель, 
ведущий к вокзалу. 

Второй вариант предусматривает 
подачу приехавшего на вокзал пас-
сажира эскалатором до уровня по-
ла тоннеля. Желающие же выйти 
на поверхность подымаются далее 
уже другим эскалатором, имеющим 
начало на уровне пола тоннеля и 
конец в вестибюле. Пассажиры, 
прибывающие на автотранспорте, 
попадают в тоннель, ведущий к 
вокзалу, по лестнице, спускающей-
ся непосредственно с тротуара, 
причем входной люк располагается 

рядом с остановкой автобусов, слу-
.жащей для высадки пассажиров. 

Аналогичный тоннель соединяет 
вокзал со стоянкой автотранспорта 
и предусматривает движение пасса-
жира с вокзала на стоянку. Выход 
из тоннеля происходит через две-
ри, устраиваемые в ограничиваю-
щей стоянку полукруглой рампе, 
в месте достаточной для этого вы-
соты. 

Система подземных пешеходных 
коридоров, проектируемых под 
площадью, в основном преследует 
цель избежать пересечения боль-
шого людского потока, стремяще-
гося на вокзал и с вокзала, с ин-
тенсивным автомобильным движе-
нием, идущим через площадь по 
магистрали КОД. 

Все транспортное движение за-
проектировано на площади с рас-
четом минимума пересечений. Ле-
вые повороты с пересечениями до-
пускаются в двух местах на Садо-

вой улице перед площадью: при 
под'езде к площади и при выезде 
с нее, а также при с'езде с панду-
са влево на площадь. 

Троллейбус с конечным маршру-
том до Курского вокзала делает 
кольцо на Садовой улице, не за-
ходя вглубь площади. 

Автобус с таким же маршрутом 
заходит на площадь и высаживает 
пассажиров на остановке, располо-
женной напротив вестибюля метро 
в гостинице, далее, минуя стоян-
ку автотранспорта, автобус подхо-
дит к -остановке для посадки пас-
сажиров, расположенной на дру-
гой стороне площади и затем в ы -
езжает -на Садовую улицу. 

Весь комплекс реконструктивных 
мероприятий позволит создать но-
вую площадь, наиболее полно от-
вечающую требованиям, пред'явля-
емым к напряженным вокзальным 
площадям. 

А-рх. Ю. Н. МУШИНСКИЙ 

Инж. Г. А. ШКАБАТУР 

а г а н с к а я п л о щ а д ь 
Таганская площадь в настоящее 

время состоит из двух самостоя-
тельных площадей: верхней и 
нижней. Верхняя площадь исклю-
чительно транспортная. На этой 
площади по существу развязыва-
ются все транспортные потоки Та-

Ш ганской, Воронцовской, Б. Комму-
нистической, Верхней Радищевской 
ул. и Садового кольца. Большая 

часть нижней площади занята 
сквером, в транспортном отноше-
нии она является лишь вспомога-
тельным элементом Таганского 
транспортного узла. 

Таганская площадь, как в насто-
ящее время, так и в перспективе 
является транзитной площадью. 
Роль ее должна заключаться в том, 
чтобы быстро, бесперебойно и без-

опасно развязывать и пропускать, 
в разных направлениях транспорт-
ные потоки. В настоящее время 
площадь по своей планировке не 
удовлетворяет ни одному из этих 
условий. 

Новая планировка этого узла 
определяет :на перспективу следую-
щие основные транспортные пото-
ки: Садовое кольцо; магистраль к: 



заводу им. Сталина; Нижегород-
ское и Остаповское шоссе — центр. 
Садовое кольцо предполагается, 
как транзитная кольцевая маги-
страль, принимающая на себя транс-
порт значительной зоны тяготения 
и разгружающая центр от диаме-
тральных сквозных потоков. Маги-
страль Солянка — завод им. Ста-
лина соединяет центр города с 
промышленным Пролетарским рай-
оном и потому в транспортном от-
ношении очень напряжена. Ниже-
городское и Остаповское шоссе 
связывают центр іМоскеы не толь-
ко с окраинами города, но и с го-
родами Московской области 

Площадь имеет форму треуголь-
ника, одна сторона которого сли-
вается с магистралью Солянка — 
завод им. Сталина, идет по суще-
ствующей ул. Володарского; другая 
сторона треугольника является 
продолжением Остаповского и Ря-
занского шоссе и идет по В. Ра-
дищевской ул. Красная линия, об-
разующая основание треугольника, 
является продолжением Садового 
кольца в направлении нового Крас-
нохолмского моста. 

Транспортная развязка осущест-
вляется на участке площади прямо-
угольной формы, являющемся ча-
стью всей площади, организован-
ным за счет верхней и нижней 
площадей. Часть площади, образу-
емая проездами по В. Радищев-
ской и ул. Володарского, отводит-
ся и о д постройку памятника или 
обелиска и фонтанов. 

Однако эта конфигурация пло-
щади полностью не решает про-
блемы транспорта. 

Быстрый рост транспорта; боль-
шая роль Садового кольца как 
транзитной магистрали; особен-
ность рельефа, нуждающегося в 
значительном смягчении продоль-
ных уклонов Садового кольца — 
все это диктует необходимость ор-
ганизовать пересечение Садового 
кольца с Таганской площадью в 
двух уровнях. Этому мероприятию 
благоприятствует рельеф местно-
сти. Таганская площадь располо-
жена на отметках 140—144, то-есть 
на 20 м выше набережных Моск-
ва-реки и р. Яузы, на 6 м выше 

проектируемого Краснохолмского 
моста и на 15 м выше Ульянов-
ской ул. 

Пересечение в разных уровнях 
путем устройства тоннеля запроек-
тировано нами с выходом на Крас-
нохолмский мост, набережную 
Москва-реки, с устройством оста-
новочных пунктов коммунального 
транспорта в тоннелях, путем уши-
рения в них проезжей части. 

Садово-Земляная ул. в настоя-
щее время пересекается в одном 
уровне с Ульяновской улицей. На 
этом участке уже в настоящее вре-
мя имеют мёсто частые заторы. 
Ульяновская ул. в будущем расши-
ряется до 42 м, является единст-
венной улицей, соединяющей пло-
щадь Прямикова с центром города 
и служит продолжением шоссе Эн-
тузиастов. Следовательно, транс-
портная роль ее значительно воз-
растает. Учитывая это, проектом 
предусмотрено пересечение Садо-
вого кольца с Ульяновской ул. в 
разных уровнях путем устройства 
эстакады над последней. Рельеф 
местности также этому способстг 
вует. 

Для обеспечения необходимой 
пропускной способности двух дру-
гих основных потоков (магистра-
ли завода им. Сталина, Нижегород-
ского и Остаповского шоссе) за-
проектировано пересечение одного 
потока транспорта (левый пово-
рот) в разных уровнях. 

Пересечение названных потоков 
в одном уровне потребовало бы 
установки светофора и тем самым 
понизило бы пропускную способ-
ность обоих потоков на25—30 проц. 
Мало того, по условиям вертикаль-
ной планировки остановка транс-
порта у светофора против под'ема, 
доходящего до 4 проц., влечет за 
собой в зимнее время буксование, 
простои, а при плохих тормозах 
аварии. 

Устройство двух названных тон-
нелей и организация транспортной 
развязки по принципу кругового 
движения на площади обеспечива-
ют беспрепятственную непрерыв-
ную езду всех видов транспорта. 

В проекте исключительное место 
занимает вопрос о пешеходах. 

Транспортные потоки, показанные 
на чертеже количеством лент, при 
непрерывности их создают труд-
ные условия для переходов улиц 
пешеходами. Это вызывает необхо-
димость организовать переход Б.. 
Коммунистической, Нижегородско-
го и Остаповского шоссе, Народ-
ной ул. и Садово-Земляного вала, 
путем устройства островков через 
каждую ленту. Причем скорость 
автомашин, как правило, на пере-
ходах допускать не выше 10 
км/час, а расстояние машин одна, 
от другой не ближе 20 м. Для пе-
рехода же через магистраль зазо-
да им. Сталина и новой В. Ради-
щевской ул. запроектирована 
устроить подземные пешеходные-
тоннели, a при наличии больших 
пешеходных потоков устроить не-
большие эскалаторы. 

Постройка тоннеля под Таган-
ской площадью, а также построй-
ка эстакады над Ульяновской ул. 
влекут за собой перекладку под-
земных сооружений (водопровод,, 
водосток и пр.) протяжением око-
ло 1000 м. 

Постройка тоннеля под Таган-
ской площадью должна произво-
диться одновременно с постройкой 
эстакады, так как при одновремен-
ном производстве работ можно 
более целесообразно разместить 
земляные массы и рационально 
производить работы по перекладке 
подземных сооружений. 

Второй тоннель может быть по-
строен независимо от первого в-
последнюю очередь. 

Запроектированный Гормостом 
левый пандус Краснохолмского мо-
ста необходимо изменить е сторо-
ну его укорочения, изменения ве-
личины и знака продольного укло-
на. 

Первый вестибюль по трассе III 
очереди метро располагается на уг . 
лу ул. Б. Каменщиков и Таганской 
площади. 

Ориентировочная стоимость осу-
ществления предлагаемого проекта 
Таганской площади с тоннелями w 
эстакадой составит несколько боль-
ше 17 млн. руб. (без стоимости: 
перекладки подземных сооруже-
ний). 

Эскизный проект организации транспортного движения на Таганской площади 



Арх. МАНКЕВИЧ и ЯСЕНЕВ 

Инж. О. Н. ГОРОХОВА 

П л о щ а д ь С а р а т о в с к о г о в о к з а л а 
В перспективе осуществления 

генплана реконструкции Москвы 
планировка площади Саратовского 

вокзала решена в двух вариантах,— 
с оставлением вокзала на месте и 
с выходом его к Жукову проезду. 

В первом варианте площадь за -
проектирована в форме трапеции 
размером в 3,2 га, в центре кото-
рой размещается сквер с памятни-
ком С. М. Кирову. По красным ли-
ниям площади размещаются два 
вестибюля метро: первый у вокза-
ла, в первом этаже проектируемого 
здания; второй—у существующего 
здания Райсовета. 

При организации транспортного 
движения я а площади основной за-
дачей ставилось дать пересечение 
Садового кольца с магистралью 
Ново-Кузнецкая — Дубининская в 
разных уровнях, чтобы обеспе-
чить бесперебойное скоростное 
транзитное движение по Садово-
му кольцу. Эта задача разрешает-
ся устройством тоннеля по Садо-
вому кольцу протяжением 420 м, 
ориентировочная стоимость кото-
рого выражается в 3,2 млн. руб. 

Высотный габарит тоннеля при-
нят 5 м, ширина 20,6 м, максималь-
ный уклон 5 проц. При ширине 
тоннеля 20,6 м обеспечивается дви-
жение транспорта по 3 линиям ,в 
каждом направлении. 

Транспортный поток Садового 
кольца со стороны Добрынинской 
площади и Н. Кузнецкой улицы к 
Саратовскому вокзалу регулируется 
светофором с целью сохранения 
непосредственного движения ж вок-
залу, так как в этом направлении 
предполагается движение транспор-
та общественного пользования. Ав-

тотранспорт, идущий к вокзалу, от-
ветвляется от общего потока, под-
ходит к вокзалу, проходит пред-
вокзальную площадку, снова вли-
вается в общий поток и по кольцу 
распределяется по всем входящим 
на площадь потокам. Второстепен-
ные транспортные потоки Кожев-
нической и Б. Татарской улиц под-
чиняются основным направлениям. 

Стоянка автомашин намечается 
на площади со стороны Саратов-
ского вокзала. Пешеходное движе-
ние на перекрестках организуется 
следующим образом: через Кожев-
ническую ул. против вокзала и че-
рез Б. Татарскую в одном уровне, 
но с устройством островков безо-
пасности через каждую ленту; че-
рез Дубининскую ул. пешеходные 
потоки регулируются светофором; 
переход Садового кольца в месте 
пересечения с Н.-Кузнецкой — Ду-
бининской магистралью происхо-
дит по тротуарам над тоннелем, а 
Н.-Кузнецкой улицы и Садового 
кольца и на углу Б. Татарской 
улицы осуществляется посред-
ством устройства пешеходных 
тоннелей. 

Вертикальная планировка площа-
ди решена .проектными горизонта-
лями сечением через 0,2 м, при-
ближающимися к существующему 
рельефу. Общий уклон площади 
направлен от Н.-Кузнецкой ул. в 
сторону Кожевнической и Б. Та-
тарской улиц. Максимальный ук-
лон на площади принят 0,3 проц. 
минимальный — 0,4 проц. 

Второй вариант планировки пло-
щади (без вокзала) проектируется 
в форме прямоугольника размером 
3 га. В центре также запроектиро-
ван сквер с памятником 'С. М. Ки-

рову. Райсовет размещается в обо-
собленном габарите здания, кото-
рое является композиционным цен-
тром площади. -На противополож-
ных сторонах по красным линиям 
площади в зданиях размещаются 
два вестибюля метро. 

При разработке схемы организа-
ции транспортного движения на 
площади по данному варианту ее 
планировки преследовалась та же 
цель—решить основное пересечение 
Садового кольца с магистралью 
Н.-Кузнецкая — Дубининская в 
разных уровнях. 

В данном случае вопрос разре-
шается устройством тоннеля іпо ма-
гистрали Н.-Кузнецкая—Дубинин-
ская протяжением 439 м и ориенти-
ровочной стоимостью в 3.474 тыс. 
руб. 

Высотный габарит тоннеля при-
нят 5 м; ширина 20,6 м, максималь-
ный уклон 5 проц. Устройство тон-
неля обеспечивает бесперебойное 
движение скоростного транзитного 
транспорта по Садовому кольцу. 
Транспортные .потоки с магистрали 
Н.-Кузнецкая—Дубининская на* Са-
дрвое кольцо и обратно подчи-
няются основному потоку Садово-
го кольца, сливаются с ним, прой-
дя метров 100—150, делают поворот 
радиусом 10 м и вливаются в пото-
ки обратного направления. 

При таком решении отпадет' на-
добность в светофоре и сохраняет-
ся основной принцип обеспечения 
максимальной пропускной способ-
ности основных потоков Садового 
кольца и Н.-Кузнецкой ул. Такой 
же принцип решения принят на пе-
рекрестке Садового кольца с Б. Та-
тарской улицей. Транспортные по-
токи на пересечении Кожевниче-

Перспектива площади Саратовского вокзала. Проект планирозки 
Слева — первый вариант; справа — второй вариант 



Эскизный проект организации транспортного движения на площади Саратовского вокзала. Первый вариант 

ской ул. с вновь проектируемым 
проездом регулируются светофо-
ром, так как данные улицы имеют 
исключительно районное значение. 

Стоянка автомашин намечается на 
площади перед зданием Райсовета. 

Пешеходное движение на пере-
крестках организуется следующим 
образом: переход Н.-Кузнецкой— 
Дубининской улиц в месте пересе-
чения их с Садовым кольцом про-

исходит по тротуарам «ад тон-
нелем, а Садового кольца у Н.-Куз-
нецкой и Б. Татарской улиц по-
средством устройства пешеходных 
тоннелей. Потоки пешеходов Ко-
жевнической улицы и. вновь проек-
тируемого проезда регулируются 
светофором, а Б. Татарской ул. 
устройством островков безопасно-
сти через каждую ленту транспорт-
ного движения. 

Вертикальная планировка площа-
ди решена горизонталями сечением 
через 0,2 м, близким к существую-
щему рельефу. Общий уклон пло-
щади, как и в первом варианте, на-
правлен от Н.-Кузнецкой улицы к 
Б. Татарской и Кожевнической ули-
цам. Максимальный уклон площади 
1,2 проц., минимальный—0,4 проц. 

Второй 
вариант 19 



Инж. С. КАЦЕНБОГЕН 

Д о б р ы н и н с к а я п л о щ а д ь 
Добрынинская площадь в связи с 

реконструкцией Москвы .превра-
щается в значительный транспорт-
ный узел, лежащий на пересечении 
магистрали Ордынки (диам. Остан-
кино—Серпуховское шоссе) с Садо-
вым кольцом. Площадь расширяет-
ся и застраивается сооружениями 
общественно-культурного назначе-
ния. 

О'трезок магистрали, проходящей 
по району от Москворецкого мо-
ста, занимает осевое положение на 
территории Замоскворечья и через 
Серпуховское шоссе связывает про-
мышленный район и переферию с 
центром города. Большое значение 
приобретает также ул. Полянка, ве-
дущая непосредственно к Дворцу 
Советов, получающая в начале 
своем от Добрынинской площади 
до Казачьего переулка новое на-
правление. В данный узел входят 
также Пятницкая и Серпуховская 
улицы. В связи с постройкой ново-
го Москворецкого моста и моста 
через Водоотводный канал с выхо-
дом на Ордынку, Пятницкая ули-
ца теряет непосредственную связь 
с центром и становится разгрузоч-
ной улицей, идущей параллельно 
основной магистрали. Серпуховска.ч 
ул. на участке Добрынинская пл.— 
Стремянный переулок спрямляется. 

Организация транспортного дви-
жения «а площади разрешается по 
предлагаемому нами проекту по 

принципу пересечения основных 
потоков движения в разных уров-
нях. В данном варианте (тоннель) 
осуществляется по Садовому коль-
цу. Основное назначение его —-
обеспечение транзитного движения. 
Тоннель запроектирован двухочко-
вым с разделением движения іпо 
направлениям. 

Ширина проезжей части в каж-
дом направлении (9 м) рассчитана 
на пропуск трех полос движения. 
Длина закрытой части, прикрывае-
мой площадью—175 м, длина от-
крытых частей, которые запроекти-
рованы с 'максимальным уклоном 
5 проц. со стороны Валовой ул. 
146 м и со стороны Житной ул.— 
230 м. Рельеф местности как по 
площади, так и по прилегающим 
улицам спокойный, уклоны не пре-
вышают 2 проц. Этим обгоняет-
ся большая длина открытых частей 
тоннеля. 

За пределами Добрынинской пло-
щади также обеспечено беспере-
бойное движение транзита по Са-
довому кольцу. Со стороны Ок-
тябрьской пл. тоннель, проходя-
щий под нею, начинается на рас-
стоянии 103 м по выходе из тон-
неля на Добрынинской пл. Это 
расстояние дает возможность пе-
регруппировки автотранспорта для 
непосредственного его попадания 
на площадь. Таково же положе-
ние с площадью Саратовского 

вокзала, где расстояние между 
тоннелями запроектировано 225 м. 

Предложенная схема транспорт-
ного движения допускает пересече-
ние левого потока движения по 
Ордынке и правого потока по По-
лянке. В дальнейшем это пересече-
ние можно устранить устройством 
одностороннего тоннеля по Ор-
дынке. 

Второе пересечение, имеющееся 
на-' площади, вызвано необходи-
мостью связи Серпуховской и Пят-
ницкой улиц со всеми вливающи-
мися на площадь транспортными 
потоками. Это пересечение обслу-
живает подчиненное движение и на 
основных потоках отражается ма-
ло. Направление и развязка осталь-
ных потоков специального поясне-
ния не требует, они ясны из чер-
тежа. 

Движение пешеходов регулирует-
ся имеющимися светофорами и, где 
этого недостаточно, островками бе-
зопасности, расположенными между 
транспортными транзитными пото-
ками. 

Остающееся свободным простран-
ство на площади у предполагаемой 
центральной общественной застрой-
ки используется под стоянку авто-
машин. 

Основным преимуществом данно-
го варианта решения площади яв-
ляется осуществление тоннеля по 
Садовому кольцу, дающее возмож-

Эскизный проект 
организации тран-
спортного движе-
ния на Добрынин-
ской площади. 
Первый вариант 



«ость выдержать стройную систе. 
му однотипных перекрестков нг^ 
значительном участке кольца от 
Курского вокзала до Крымской 
площади, то-есть создать беспере-
бойное скоростное движение. 

Кроме того, при движении демон-
страций с предприятий .Москворец-
кого и Пролетарского районов, ра-
сположенных за пределами Садово-
го кольца, по Ордынке :на Красную 
площадь и по Полянке к Дворцу 
Советов, движение транспорта по 
кольцу также может осуществлять-
ся беспрепятственно. 

Второй вариант т m п 

Инж. Т. М. ЕЛИСЕЕВ 

О к т я б р ь с к а я п л о щ а д ь 
Основными магистралями, схо-

дящимися к Октябрьской площа-
ди, являются: Б. Якиманка шири-
ной в 40 ІМ, Житная ул. — 60 м, 
Крымский вал — 72 м, Б. Калуж-
ская ул. — 50 м и Шаболовка — 
50 м. В существующих габаритах 
Октябрьская пл. занимает терри-
торию в 1,5 га, по проекту рекон-
струкции она увеличится до 5 га. 

При эскизном решении транс-
портного узла Октябрьской пл. 
задача состояла в том, чтобы дать 
прямолинейное движение авто-
транспорта по основным направле-
ниям: Б. Якиманка — Б. Калуж-
ская ул., Б. Якиманка — Шаболов-
ка и Садовое кольцо (Житная ул. 
— Крымский івал). Остальные на-
правления являются подчиненными 
•по отношению к этим. 

Движение транспорта во всех 
вариантах запроектировано в двух 
уровнях. Тоннель запроектирован 
двухочковым, каждое отверстие 
шириной в 10,5 м, проезжая часть 
равна 9 м и 1,5 тоннеля под тро-
туары. Габарит тоннеля 7 м, длина 
его 200 м с уклоном в 1,2 проц., 

длина рампы со стороны Житной 
ул. 175 м с уклоіном в 5,1 проц., со 
стороны Крымского вала 135 м с 
уклоном в 3,9 проц. Глубина зало- • 
жения тоннеля запроектирована с 
таким расчетом, чтобы пересекае-
мые трассой тоннеля подземные 
сооружения можно было п р о л о -
жить над конструкцией его пере-
крытия. 

Первый вариант предусматрива-
ет сведение до минимума пересе-
чения потоков движения и сохра-
нение прямолинейности основных 
направлений на площади. Потоки, 
идущие с площади на Шаболовку 
и с Б. Калужской ул. на площадь, 
проходят по периметру треуголь-
ника. Потоки, идущие с Б. Яки-
манки и Крымского вала на Мыт-
ную ул., івлиеаются в основной по-
ток транспорта, движущийся с 
площади на Б. Калужскую и Ша-
боловку, а .в треугольнике делают 
поворот в об'езд черепахи и вли-
ваются в поток, движущийся с 
Б. Калужской ул. и Шаболовки на 
площадь. С Житной ул. на Мыт-
ную и с Мытной на Б. Якиманку 

движение транспорта проходит по 
кольцу. Потоки транспорта с Жит-
ной ул. на Шаболовку, Донскую, 
Б. Калужскую и с Шаболовки, 
Донской, Б. Калужской ул. и Мыт-
ной «а Крымский вал проходят 
Через тоннель по Садовому кольцу. 

Решение транспортной схемы по 
первому варианту находится в за-
висимости от решения транспорт-
ной схемы на Добрынинской пло-
щади. Потоки с Шаболовки, 
Б. Калужской, Донской и Мыт-
ной ул. на Крымский вал прохо-
дят через тоннель, что исключает 
пересечение потоков транспорта у 
Б. Якиманки. Организация пото-
ков с указанных выше направле-
ний возможна без снижения про-
пускной способности транспорта 
по Садовому кольцу в том случае, 
если тоннель на Добрынинской 
площади будет проложен не по 
трассе Садового кольца (Житная 
ул. — Валовая ул.), а в направле-
нии магистрали север — юг (Б. 
Ордынка — Люсиновка). Направ-
ление тоннеля по Садовому коль-
цу исключает организацию указан-



Эскизный проект организации транспортного движения на ОктйТІрьской 
площади. Первый вариант 

кого движения, так как расстоя-
ние в 70 м между рампами тон-
неля Октябрьской и Добрынинской 
площадей недостаточно для пово-
рота вписыванием в основной по-
ток указанных выше потоков. 

Вариант № 2 предполагает ор-
ганизацию движения транспорта 
для всех направлений по перимет-
ру площади с устройством свето-
фора или милицейского поста на 
пересечении потоков с Б. Якиман-

ки «а площадь и с площади на 
Крымский вал. В треугольнике, во 
избежание пересечения потоков, 
направляющихся с Б. Калужской 
ул. на площадь и с площади на 
Шаболовку и на Донскую ул., за-
проектировано пересечение в раз-
ных уровнях путем устройства двух 
тоннелей для потоков с площади 
на Шаболовку и на Донскую ул. 
Транспорт, направляющийся с Б. 
Калужской ул. на площадь, про-

ходит над тоннелями и вливаете» 
в поток, движущийся с Шаболов-
ки на площадь. 

Тоннели запроектированы от-
крытыми, а в местах пересечения 
транспорта устраивается перекры-
тие по типу путепровода с шири-
ной проезжей части в 21 м и тро-
туары по 3 м. Длина тоннеля по 
Шаболовке 230 м, из них перекры-
вается 27 м, ширина 10,5 м, из ко-
торых проезжая часть 9 м и слу-
жебные тротуары по 0,75 м, про-
дольный уклон Максимально 
5 проц., габарит' 5 м. 

Длина тоннеля по Донской ул.— 
230 м, из них перекрывается 21 м. 
Ширина тоннеля 10,5 м, из кото-
рых ширина проезжей части 9 м и 
служебные тротуары по 0,75 м. 
Продольный уклон максимально 
5 проц., габарит 5 м. 

Отвод атмосферных осадков 
обеспечивается путем устройства 
водостока с включением последне-
го в общую сеть. 

Решение транспортного узла по-
варианту № 3 предусматривает со-
хранение прямолинейности движе-
ния основных направлений с орга 
низацией движения второстепен-
ных потоков по периметру площа-
ди и с подчинением последних ос-
новному потоку. Это вызывает не-
обходимость устройства двух све-
тофоров, работающих одновремен-
но при отношении потоков 1 : б^ 
причем транспорт, идущий с Жит-
ной ул. на Б. Калужскую и Шабо-
ловку, проходит тоннелем с раз-
воротом последнего на Крымском 
валу вокруг черепахи. 

В целях увеличения пропускной 
способности, избежания пересече-
ния потоков транспорта в тре-
угольнике, движущихся с Б. Ка-
лужской на площадь и с площади 
на Шаболовку и Донскую ул., з а -
проектирован односторонний тон-
нель по Б. Калужской ул. для по-
токов, движущихся на площадь. 
Потоки, с площади на Шаболовку 
и Донскую ул. проходят над тон-
нелем по периметру. Длина тонне-
ля 300 м, из которых для проез-
жей части перекрывается 27 м, 

Второй вариант Третий вариант 



проезжая часть 21 м и деа тротуа-
ра по 3 м, максимальный уклон 
5 проц. Ширина тоннеля 10,5 м, 
из них проезжая часть Э м и слу-
жебные тротуары по 0,75 м, габа-
рит 5 м. 

Движение пешеходов во всех 
перечисленных вариантах в тех 

К р ы м е к а я 

Ныне существующая Крымская 
площадь по плану реконструкции 
Москвы становится перекрестком 
мощного транспортного движения. 
Ее конфигурация и границы ме-
няются, в-о-первых, в связи с новым 
Крымским мостом, пандус которого 
выходит очень близко к площади; 
во-вторых, в связи с пересечением 
этого направления вновь проекти-
руемой магистралью проспекта 
Дворца 'Советов. Существующий 
Крымский проезд расширяется, сли-
ваясь с Садовым кольцом. 

Таким образом на Крымскую 
площадь выходят две мощные ма-
гистрали. В связи с этим тран-
спортная развязка запроектирована 
в виде пересечения в двух уров-
нях. Пересечение здесь задумано с 
тоннелем по новому направлению 
•проспекта Дворца Советов. Про-
спект имеет здесь ширину 60 м, что 
обеспечивает расположение рамп и 
достаточные проезды с обеих сто-
рон. 

Устройство тоннеля в направле-
нии Садового кольца связано с не-
которыми трудностями: наличие не 
глубоко залегающей от поверхно-

случаях, когда на углах площади 
нет постов, регулирующих движе-
ние транспорта, происходит с по-
мощью островков безопасности. 
В случае, когда движение пешехо-
дов тормозит движение транспор-
та, предположено разобщение де.и-

сти осуществленной трассы метро; 
близкий подход к площади пандуса 
нового Крымского моста—это за-
трудняет организацию тоннеля в 
направлении кольца; наличие пере-
крестка, где пересекается новое 
Усачевское направление с Садовым 
кольцом, не позволяет сделать од-
ну из рамп достаточной по длине. 

Устройство тоннеля ставит пря-
мое движение по обеим направле-
ниям в хорошие условия, так как 
схема Наземного движения тран-
спорта получается без пересечений 
и светофоров, а левые повороты с 
самого перекрестка выносятся на 
Садовое кольцо, где они совер-
шаются безболезненно для прямо-
го движения. 

С'езды с моста на набережную и 
с набережной на мост как и попа-
дание с проспекта Дворца Советов 
на мост и на набережную осуще-
ствляются также левым поворотом 
на Садовом кольце. Местное дви-
жение на этом перекрестке осуще-
ствляется посредством второго 
проезда под пандусом Крымского 
моста со стороны Фрунзенской на-
бережной. При разработке тран-

жения в двух уровнях с устрой-
ством тоннелей для пешеходов. 
Это может быть необходимым на 
участках выхода с площади на пе-
рекресток (выход на Шаболовку, 
Донскую и Б. Калужскую ул.) и на 
выходе с площади на Б. Якиманку. 

Инж. Л. И. КАЛЕНОВА 

спортной схемы предусмотрены до-
статочные радиусы поворотов' (ми-
нимум 12 м). 

Движение пешеходов регулирует-
ся островками между лентами, что. 
не представляет большой трудно-
сти, так как на площади имеется 
всего два потока. 

Тоннель запроектирован шири-
ною 16 м—вполне достаточной для 
пропуска разностороннего движе-
ния, высота подземной части в све-
ту 5 м, длина ее 92 м с незначи-
тельными продольными уклонами в 
ту и другую сторону; две откры-
тых рампы длиною—одна 127 м с 
продольным уклоном 4,7 проц. и 
другая—115 м с уклоном 5,4 проц. 

Вертикальная планировка этой 
площади почти вся остается в су-
ществующих черных отметках, так-
как рельеф довольно спокойный. 
Производство земляных работ свя-
зано с устройством тоннеля и вы-
равниванием в нескольких местах 
поперечного профиля вновь проек-
тируемой магистрали Дворца Сове-
тов. Ориентировочная стоимость 
этого сооружения определяется 
суммой в 3,5 млн. руб. 

и З у б о в с к а я п л о щ а д и 

Эскизный проект организации транспортного движения на Крымской и 3/бовской площадях 



Конфигурация Зубовской площа-
ди , предложенная в данном вари-
анте, обусловлена существующей 
застройкой. При организации тран-
спорта приходилось с этим счи-
таться. Здесь также вопрос решек 
•пересечекием в двух уровнях. Из 
двух возможных вариантов: 1) 
устройство тоннеля в направлении 
кольца; 2) и в .направлении Зубов-
ской-Кропоткинской улиц, — мы 
предлагаем последний. Он имеет 
д в а преимущества: подземное ре-
шение транспортной схемы полу-
чается проще и сам тоннель полу-

В настоящее время Смоленская 
площадь не имеет четко выражен-
ной .планировки и представляет со-
бой несколько расширенный отре-
з о к Садового кольца с весьма зат-
рудненной транспортной развязкой 
в местах выхода Арбата, Плющихи 
и 'Смоленской улиц. Планировка ре-
конструируемой Смоленской пло-
щади предусматривает развитие ее 
в форме вытянутого прямоуголь-
ника от Садового кольца к Боро-
динского мосту. 

Расположение площади в' новой 
•ее конфигурации между Садовым 
кольцом, Плющихой и Смоленской 
.улицей, а также запроектированная 
планировка прилегающего района 
•определяют основную задачу схе-
мы организации движения на пло-
щади после ее реконструкции. Пло-
щадь должна дать четкую развяз-
ку движения по Садовому кольцу 
с радиальным движением от центра 
к Бородинскому мосту и одновре-
менно обеспечить бесперебойный 
выход транспорта на Плющиху и 
•набережные. 

Наиболее мощным потоком будет 
транзитное движение через пло-
щадь по Садовому кольцу. Боль-
шое значение будет иметь радиаль-
ное движение с Арбата на Боро-
динский мост к Киевскому .вокзалу 

•« Можайскому шоссе. Это направ-
ление несколько разгрузится после 
пробивки Нового Арбата и пост-
ройки Ново-Арбатского моста, что 
даст непосредственный выход с Ар-
батской площади на Ново-Дорого-
миловскую улицу и дальше на Мо-
жайское шоссе. 

Не менее интенсивное движение 
будет и по новой магистрали, за-
проектированной по направлению 
существующего Гагаринского пере-
улка от площади Дворца Советов 
к Смоленской, что предопределяет 

•второй радиальный поток из цен-
тра через площадь на Бородинский 
мост. Менее значительный, но до-
вольно интенсивный поток пересе-
чет площадь по направлению с 
Плющихи на Арбат и на новую 
магистраль к площади Дворца Со-
ветов. 

Что касается угловых поворотов, 
то большинство из них будет иметь 
второстепенное значение. Движение 
с Садового кольца со стороны Но-
винского бульвара получает непо-

чится короче, что удешевляет его 
•постройку. 

Как и на Крымской площади гра-
фик подчинен двум основным на-
правлениям — Садовое кольцо и 
Зубовская ул., которая расширяет-
ся до 40 м и соединяет центр го-
рода с вновь осваиваемым юго-за-
падным районом Москвы. Тоннель 
запроектирован шириной 16 м для 
разностороннего движения. Высота 
подземной части в свету 5 м, дли-
на 133 м и две рампы •—• одна дли-
ной 120 м с продольным уклоном 
5,6 проц. и другая 140 м с продоль-
ным уклоном 4,8 п.роц. 

средственный выход в Дорогомило-
во через іНово-Арбатский мост, а к 
Арбатской площади через Новый 
Арбат. Транспортный поток из 
Фрунзенского района в Дорогоми-
лово получает непосредственный 
выход через Киевский мост, а к 
центру через проспект Дворца Со-
ветов. Относительно более интен-
сивным может явиться только дви-
жение с Садового кольца со сторо-
ны Новинского бульвара на Плю-
щиху. 

Соответственно этому распреде-
лению транспортных потоков схема 
организации движения по Смолен-
ской пл. запроектирована, исходя 
из следующих основных установок: 

1) Устройство пересечения в раз-
ных уровнях для пропуска основ-
ного транзитного движения по Са-
довому кольцу путем сооружения 
пассажа с тоннелем на площади и 
открытыми рампами на Садовой. 

2) Организация кольцевого по-
точного движения на площади без 
всяких пересечений для радиаль-
ных .направлений с Арбата и новой 
магистрали от площади Дворца Со-
ветов на Бородинский мост и' Плю-
щиху, а также для обратного на-
правления. 

3) Пропуск большинства <70—80 
проц.) угловых поворотов через 
кольцевое движение на площади 
без пересечений. 

4) Во избежание пересечения ра-
диальных потоков частичное ис-
пользование пассажа для второсте-
пенных поворотов и вписыванием в 
движение по Садовому кольцу пе-
ред пассажем. 

При этом все более сложные уг-
ловые повороты, идущие через пас-
саж, будут с незначительной интен-
сивностью движения и могут полу-
чить дополнительную разгрузку по 
межквартальным проездам, запро-
ектированным по направлению су-
ществующих переулков (Неаполи-
мовский, Б. Левшинский, Б. Влась-
евский). 

Приведенная схема организации 
движения предусматривает одно-
временно полную транспортную 
развязку подходов к Бородинско-
му мосту, неразрывно связанных с 
решением .площади. Движение на 
Бородинский мост будет осущест-
вляться по Смоленской ул. без вся-
ких пересечений. 

Рельеф Зубовской площади так-
же очень спокойный и не вызы-
вает особых затруднений. Земля-
ные работы связаны только с 
устройством тоннеля. Отсутствие 
на перекрестке светофора . ставит 
транспорт в хорошие условия, но 
движение пешеходов труднее ре-
гулировать и для этой цели при-
ходится делать специальные остров-
ки. Это мероприятие не совсем 
удовлетворяет и над этим вопро-
сом, поівидимому, придется сг х-
циально поработать. 

Арх. А. Ю. ТИЗЕНБЕРГ 

Инж. В. А. ЧЕРЕПАНОВ 

о щ а д ь 
Для пропуска транспорта с Ро-

стовской на Смоленскую набереж-
ную запроектировано пересечение 
в разных уровнях со Смоленской 
улицей путем сооружения .пассажа 
вдоль набережной. 

Для с'езда с Бородинского мо-
ста ;на Ростовскую и Смоленскую 
набережные запроектированы пан-
дусы по обе стороны Бородин-
ского моста, вдоль выстроенной 
стенки набережной. Движение по 
пандусам запроектировано одно-
стороннее. 

Местное движение на верхний 
ярус Ростовской набережной и к 
жилому кварталу на углу Смолен-
ской ул. и Смоленской .набережной 
запроектировано по верхнему яру-
су Смоленской ул. при двусторон-
нем движении со стороны Ростов-
ской набережной и одностороннем 
движении со стороны 'Смоленской 
набережной, с выходом на проезд, 
идущий вдоль рампы метро. 

Таким образом схема организа-
ции движения .по площади и подхо-
ду к мосту построена по принципу 
поточного кольцевого движения с 
пересечением основных транзитных 
потоков в разных уровнях и допу-
скает ' на .поверхности площади 
единственное пересечение местного 
движения на верхний ярус Ростов-
ской набережной. 

На пересечениях Арбата и но-
вой магистрали к іпл. Дворца Со-
ветов для пешеходного движения 
могут быть устроены островки 
безопасности, что не помешает 
автотранспорту, так как движение 
здесь может происходить раздель-
ными лентами. 

Выходы из вестибюлей метро 
предусмотрены на Арбат и по обе 
стороны Садового кольца со сто-
роны Новинского бульвара. Для 
пересечения пешеходами Арбата 
целесообразно использовать под-
земный вестибюль метро. 

Запроектированный по Садовому 
кольцу пассаж начинается со сто-
роны Новинского бульвара на ме-
сте существующего наземного ве-
стибюля метро. При сооружении 
метро по Садовому кольцу этот ве-
стибюль может быть заменен об-
щим наземным вестибюлем для Са-
дового кольца и Арбатского ради-
уса, с расположением его за линией 
застройки. 

С м о л е н с к а я п л 



Эскизный проект организации транспортного движения на Смоленской площади 

Сооружение пассажа по Садово-
му кольцу запроектировано при 
5—'6-проц. уклонах, общей длиной 
480 м, ів том числе 230 м тоннеля. 
Это значительно экономичнее со-
оружения пассажа по другому ва-
рианту—по радиальному направле-
нию. В этом случае необходимо со-
оружение двух пассажей с Боро-
динского моста на Арбат и на ма-
гистраль к Дворцу Советов, с 
устройством пересечения с одной из 
полос движения в третьем ярусе, 
причем общая длина пассажа уве-
личивается до 900 м, в1 том числе 
550 тоннеля. 

Конфигурация площади в виде 
вытянутого к реке прямоугольни-
ка, вызываемая выходом на пло-
щадь Плющихи, предопределяет не-
обходимость засыпать существую-
щую выемку Смоленской улицы на 
отрезке, входящем в состав пло-
щади. На остальном протяжении до 
Бородинского моста Смоленская 

ул. запроектирована в двух ярусах. 
Нижний ярус, предназначенный 

для пропуска транзитного движе-
ния на Бородинский мост, проекти-
руется по направлению существую-
щей Смоленской ул. путем подсып-
ки ее от 0 до 2—3 м и расширения 
до 50 м. Верхние ярусы со стороны 
Смоленской и Ростовской набереж-
ных необходимы для под'езда к 
прилегающим кварталам. 

Существующую около Бородин-
ского моста яму запроектировано 
засыпать для устройства пандуса с 
Ростовской набережной к Смолен-
ской ул. и организации проезда по 
верхнему ярусу Ростовской набе-
режной. 

Во избежание значительного ук-
лона по Смоленской улице (6 
проц.) выход Плющихи к площади 
запроектирован с изломом по су-
ществующему ее направлению, что, 
сокращая габарит площади, дает 
возможность сохранить четырех-

этажный дом и довести уклон Смо-
ленской ул. до 5 проц. 

Баланс земляных работ по пла-
нировке площади, Смоленской ул. и 
подходов к Бородинскому мосту 
по ориентировочному подсчету по-
лучается вполне благоприятный: 
об'ем насыпи почти равен об'ему 
выемки (без пассажей и внутри-
квартальной территории) и состав-
ляет около 40.000 м3. 

Об'ем выемки земли при соору-
жении пассажей по Садовому коль-
цу и под Бородинским мостом со-
ставляет около 60.000 м3. Этот из-
быток земли может быть использо-
ван для проектируемой подсыпки 
Ново-Арбатской площади. 

Общая стоимость реконструкции 
Смоленской площади и подходов к 
Бородинскому мосту определяется в 
размере около 12 млн. руб. с уче-
том земляных работ, сооружения 
пассажей и устройства дорожного 
покрытия. 

Инж. И. Б. ГЛУХОВ 

П л о щ а д ь В о с с т а н и я 
В существующем ныне виде пл. 

Восстания, расположенная на пере-
крестке магистралей Садового 
кольца с ул. Герцена — Красная 
Пресня и отдельно выходящей ули-
цей Воровского, не отвечает тре-
бованиям транспортных развязок. 
На всех подходах к площади по-
стоянно создаются транспортные 
заторы. 

Бурно растущий транспорт сто-
лицы требует коренной реконст-
рукции этого узла уже в настоя-
щее время. Проведение ряда пла-
нировочных мероприятий, связы-
вающих прямой магистралью центр 
города с окраинами и расположен-
ными там складскими базами и за-
водами, вызовет еще большую 
нужду в реконструкции пл. Восста-

ния. Вновь пробивается магистраль 
по линии М. Никитской мимо 
Нервопсихиатрического института 
•на улицу Красная Пресня. Улица 
Воровского несколько расширяется. 
Улица Герцена в части от Никит-
ских ворот до пл. Восстания и 
Баррикадная ул. подлежат закры-
тию. В связи с этим и транспорт-
ные потоки в радиальном направ-



леиии переключатся на М. Никит-
скую. 

В перспективе пл. Восстания дол-
жна значительно увеличиться по 
Садовому кольцу, дойдя до М. Ни-
китской. Транспорт, пересекающий 
площадь, будет состоять из трол-
лейбусов, автобусов и автомашин. 
Трамвай, как затрудняющий дви-
жение, запроектировано снять с 
площади. 

При разработке инженерно-пла-
нировочного решения пл. Восста-
ния в основу было положено стре-
мление избежать перекрестков 
транспортных потоков, создающих 
неизбежные остановки и заторы 
транспорта. Это достигнуто реше-
нием основных направлений в раз-
ных уровнях. По предлагаемому 
нами проекту радиальное направ-
ление М. Никитская — Красная 
Пресня пройдет под Садовым коль-
цом путем устройства тоннеля. 
Потоки с улицы Воровского хотя 
и большие, но все же не являю-
щиеся овноеными па площади 
вольются в основной поток Садо-
вого кольца и развяжутся в нуж-
ном им направлении, мимо регу-
лирующих транспорт островков 
безопасности. Все дополнительные 
потоки (с М. Никитской ул. на 
Садовое кольцо, с Садового коль-
ца на ул. Воровского) осущест-

вляются правым поворотом. 
Как сказано выше, тоннель рас-

полагается под Садовым кольцом 
в направления М. Никитской улицы 
и перекрыт всей площадью Вос-
стания. Его длина 86,0 м, чистая 
ширина для пропуска транспорта 
намечается в 12 м по две ленты в 
каждую сторону. Длина рамп по 
М. Никитской 171,0 м, по пробивае-
мому проезду 224,0 м. По М. Ни-
китской ул. в рампе подход к тон-
нелю запроектирован на максималь-
ном 6-проц. уклоне, по вновь про-
биваемому проезду длина рампы 
несколько больше из-за сущест-
вующего рельефа Баррикадной ул. 
у подхода к пл. Зоопарка. Высота 
пассажа принята ів 5 м, обеспечи-
вающая пропуск предполагаемого 
у нас двухэтажного транспорта. 

Толщина перекрытия пассажа 
принята с расчетом возможности 
прокладки в нем подземного хо-
зяйства небольшого диаметра. 
Рампы как по М. Никитской, так 
и іпо пробиваемому проезду рас-
полагаются в центре проезда с 
организацией около .рамп боковых 
односторонних проездов. 

(Переходя к рассмотрению верти-
кальной планировки, можно сказать, 
что М. Никитская ул. подходит к 
площади Восстания со спокойным 
уклоном, не превышающим 0,1 
проц. Садово-іКудринская имеет ми-
нимальный 0,2-проц. уклон в сто-
рону площади. Вновь пробиваемый 
проезд, идущий по кварталу вла-

дения Нервопсихиатрического ин-
ститута и смежного с ним, переби-
вается разностью отметок (6,0 м) 
на выходе к Баррикадной ул. 
Здесь, в целях увязки с сущест-
вующими о п о р н ы м зданиями се-
миэтажных домов по Баррикадной 
ул. и Нервопсихиатриче'ского ин-
ститута, пришлось допустить мак-
симальный уклон в 6 проц., обе-
спечивший высотную подвязку про-
ектируемого проезда с опорной за-
стройкой. Сама пл. Восстания про-
ектируется на минимальном 0,2-
проц. уклоне в сторону Новинского 
бульвара и принимает на себя так-
же спокойный 0,4-проц. уклон 
ул. Воровского. 

Под Садовым кольцом в будущем 
должна пройти линия метрополите-
на с остановкой на пл. Восстания. 
Вестибюли станции предполагается 
расположить на углу Садовой и ул. 
Воровского и другой—на углу Са-
довой и М. Никитской ул. 

Основные пешеходные потоки бу-
дут направляться к этим двум точ-
кам. Со стороны центра пешеход-
ный поток попадет к вестибюлям 
без пересечения транспортного по-
тока площади, со стороны Красной 
Пресни пешеходам дается четкий 
график движения с устройством 
островков безопасности в местах 
пересечения транспортных пото-
ков. 

B d d i - E J 

Эскизный проект организации транспортного движения на площади Восстания 



к . л я п и н 

Институт 
минерального сырья 

О снабжении песком московского строительства 
Добыча песка является наиболее благопо-

лучной отраслью московской нерудной .про-
мышленности. Тем не менее резкое возраста-
ние потребности в песке при полном размахе 
работ по реконструкции столицы обязывает 
ликвидировать относительную узость сырье-
вой базы, распыленность источников питания 
песком и неудовлетворительность организа-
ционных форм добычи и распределения пес-
ка. 

По последним расчетам Горплана Моссо-
вета среднегодовая потребность Москвы в 
песке на предстоящее десятилетие составля-
ет около 4 млн. м3 только по жилищному и 
культурному строительству. Учитывая про-
мышленное и дорожное строительство, эту 
цифру придется увеличить до 5—б млн. м3. 
Огромная потребность в песке может быть 
удовлетворена лишь при правильной органи-
зации добычи, обеспечивающей максималь-
ную механизацию, необходимый ассортимент 
сырья и низкую себестоимость на строитель-
ной площадке. 

Геолого-экономические исследования Все-
союзного института минерального сырья 
(ВИМС) в результате анализа сырьевой базы 
намечают рациональную схему добычи песка 

и снабжения им московского строительства. 
Возможные источники снабжения песком раз-
деляются на две большие группы: подмос-
ковные пески (в городе или близ его гра-
ниц) и привозные пески. 
Подмосковные пески 

Геологические предпосылки нахождения 
песков в непосредственной близости от Мо-
сквы, как это видно из помещенной литоло-
гичеокой карты, весьма благоприятны. Песча-
ные отложения близ г. Москвы и под самым 
городом весьма широко распространены. За-
пасы песка практически неограничены. 

Основные площади распространения пес-
ков сосредоточены в террасах долины Мо-
сква-реки, где они в большинстве случаев вы-
ходят непосредственно на поверхность, по-
крываясь сверху лишь тонким почвенным 
слоем; только в черте города они спорадиче-
ски погребены под довольно мощным куль-
турным слоем. Мощность террасовых («гор-
ных») песков составляет в среднем 15—20 м, 
причем от половины до трех четвертей тол-
щи лежит ниже уровня грунтовых вод. 

Качество песка распределяется по выде-
ленной на карте площади распространения 

Площадь распростране-
ния песка в окрестностях 
Москвы 

УслрВнЬіе обозначения : 
Ж-Глины исуглинни ШЬ-ТеррасовЫе пески 
•2_Пески значительной Граница площади й мощности, перекрытые~ ~~интенсиВн. застрой, 

маломощными глинами Граница новойМоснбЫ 



алювиальных песков неравномерно. Общей 
особенностью террасовых песков является 
укрупнение зерна в нижней части разреза. 
Верхняя половина разреза представлена как 
правило более или менее однородными мел-
ко- и среднезернистыми песками. В нижних 
частях разреза преобладают средне- и круп-
нозернистые пески. Засоренность песков гли-
нистыми и органическими примесями нерав-
номерна, но в общем невелика. 

Недавние разведки русла Москва-реки вы-
ше и ниже города выявили, что дно реки по-
крыто почти непрерывным пластом песка 
мощностью от 1 до Юм. Речные пески пре-
имущественно среднезернисты, слабо засоре-
ны органическими примесями и глинами (2—-
7 проц.). 

Земляные работы в черте города неизбеж-
но будут связаны с выемками песка, так как 
большая половина территории новой Моск-
вы располагается над песчаными отложения-
ми. Размеры территории, предназначенной 
для застройки согласно утвержденному пра-
вительством плану будущей Москвы, состав-
ляют по грубым прикидкам около 320 км2. 
Из них над песком находятся около 200 км2. 
Если отнять отсюда территорию- старой Мо-
сквы, в пределах которой песок погребен под 
мощным культурным слоем, то площадь за-
стройки, на которой фундаменты зданий бу-
дут погружены в песок, составит приблизи-
тельно 150 км2. 

По приблизительным подсчетам средний 
об'ем песка, который будет ежегодно выни-
маться при строительных работах по всей но-
вой Москве, определяется величиной 2 млн. м3. 

Песок, получающийся от планировочных и 
строительных работ, является даровым сырь-
ем. Его стоимость на стройке складывается 
из расходов по обогащению и транспортных 
расходов. 

Обогащение этих песков, засоренных обыч-
но глиной и органиками, при ручной работе 
обходится довольно дорого; оно связано с 
тщательной промывкой и просеиванием, ко-
торые осуществляются на мелких установках. 

Обогащение при механизированной (экс-
каватор, землечерпалка и гидромеханизация) 
выемке грунта из каналов или портовых бас-
сейнов, ввиду наличия на месте выемки во-
ды, связано с относительно небольшими за-
тратами на мойку песка и передачу его с ме-
ста выдачи на место обогащения. 

Песок из древних речных террас, судя по 
известным нам данным механического анали-
за, в среднем несколько мельче, чем это тре-
буется стандартом. 

Для штукатурных и большей части строи-
тельных растворов мелко- и среднезернистый 
песок вполне подходит. Использование мел-
ко- и среднезернистого песка для бетона воз-
можно, но нежелательно, так как связано с 
перерасходом цемента в смеси порядка 5— 
10 кг на 1 м3 бетона (данные лаборатории 
бетона ЦНИИПС). 
Привозной песок 

Помимо добычи песка на территории Мо-
сквы и в ее ближайших окрестностях имеет-
ся возможность подвоза песка извне. Одним 

из источников является добыча песка на 
р. Оке близ Серпухова, предлагаемая Гор-
планом Моссовета. С другой стороны, важ-
ным источником песка могут явиться гравий-
ные карьеры, в которых песок получается как 
отход при обогощении. Наконец, можно до-
бывать песок в отдельных пунктах пригород-
ной зоны Москвы (напр., Мытищи, Хлебнн-
ково) и завозить его в Москву по железной 
дороге или по каналу Москва—Волга. Рас-
смотрим вкратце все возможнести привоза 
песка извне. 

Река Ока. Дноуглубительные работы по 
Подмокловскому перекату выше Серпухова 
могут дать значительные количества речного-
песка. Условия эксплоатации здесь схожи с 
москворецкими. Как побочный продукт ра-
бот, песок может считаться даровым сырьем. 
Это сырье может быть доставлено от земле-
черпалок прямо в Москву водой по реке Оке 
и Москва-реке или перегружено на раз'езде-
«Ока» и перевезено по М.-Курской железной 
дороге. 

Дмитров и Икша. В дмитровских и ик-
шанских карьерах песок получается как от-
ход при разработке гравийных месторожде-
ний. Лабораторные испытания и опыт Мо-
скваволгостроя свидетельствует о превосход-
ных качествах этого песка, как бетонного ма-
териала. 

По окончании сооружения канала Москва— 
Волга Дмитров и Икша сохраняют значение-
важнейшего района добычи гравия. При об-
щей годовой производительности своих карь-
еров в 1 млн. м3 эти районы смогут дать 
Москве до 1,5 млн. м3 бетонного песка в; 
год. 

Тучково. Разработка тучковского гравий-
ного месторождения в настоящее время сто-
ит под сомнением в связи с нахождением его-
в лесоохранной зоне р. Москвы. При введе-
нии тучковского месторождения в эксплоа-
тацию, получаемый от комплексной разработ-
ки песок без обогащения может быть исполь-
зован лишь на 60—70 проц., так как верхняя: 
часть песчано-гравийной толщи засорена гли-
ной. При годовой производительности карь-
ера в 500 тыс. м3 гравия, с месторождения 
может быть получено 600—700 тыс. м3 пес-
ка в год. 

Сильницы. Условия попутного использова-
ния песка в Сильницах совершенно тождест-
венны с Дмитровой или Икшей. При годо-
вой производительности карьера 400—500 
тыс. м3 по гравию здесь можно получить до 
700 тыс. м3 песка в год. 

Добыча песка в карьерах близ Москвы, в 
50-км зоне, дает сейчас по преимуществу ря-
довое сырье, но при умелом выборе точек 
для эксплоатации можно будет получить хо-
роший бетонный материал. 

Схема снабжения Москвы песком 
Окончательный выбор опорных точек для 

питания Москвы песком определится в зави-
симости от двух моментов: качества песка и 
его себестоимости на строительной площад-
ке. 

По подсчетам ВИМС'а наиболее выгодны-
ми источниками песка для снабжения г. Mo-



сквы являются строительные и планировоч-
ные работы в самом городе, Москва-река, 
Дмитров, Икша и пригородные карьеры. Счи-
тая, что половина требуемого количества пе-
ска должна быть средне- и крупнозернистым 
качественным материалом, можно наметить 
следующий план покрытия потребности Мо-
сквы в песке: 

Годовая добыча песка 

Источник сырья 

Дмитров 
Икша 
Котлованы под здания . 
Пригородные карьеры . 
А 'оскворецкая контора 
Планировочные работы. 

И т о г о 

Предлагаемая схема снабжения московско-
го строительства песком обеспечивает сред-
нюю себестоимость его примерно 4 руб. за 
1 м3 против существующей 15—20 рублей. 

Намеченная выше нормальная стоимость 
песка на стройплощадке реально достижима 
при условии правильной организации и меха-
низации процессов добычи, перегрузки и 
транспортировки сырья. Необходимой пред-
посылкой механизации является большой 
масштаб добычи песка, а последний в свою 
очередь требует концентрации добычи в ог-
раниченном числе точек и централизации уп-
равления добычей, перевозкой и распределе-
нием сырья. 

Важнейшими задачами в области снабже-
ния песком московского строительства явля-
ются, таким образом: 

1) возможно более широкое использование 
дешевого песка от строительных и планиро-
вочных работ в черте города; 

2) использование песчаных отходов на 
близлежащих гравийных карьерах; 

3) укрупнение и механизация разработок 
песка. 

Необходим решительный пересмотр суще-
ствующего ныне размещения пунктов добы-
чи песка и сосредоточение всей добычи в ру-
ках единой хозяйственной организации. Пос-
ледняя должна точно учесть все возможности 
добычи и запросы потребителей, взять курс 
на резкое снижение стоимости песка на 
стройплощадке за счет сокращения расходов 
по добыче и транспортировке сырья. 

Такой организацией является в настоящее 
время Мосгорнеруд, но последний вместо со-
средоточения в своем ведении всей добычи 
песка продолжает оставаться одним из заго-
товителей, хотя и самым крупным. Для реа-
лизации намеченной выше схемы в распоря-
жении Мосгорнеруда должны быть переданы 
дмитровско-икшанские гравийные карьеры. 
Кроме этого Мосгорнеруд должен расширить 
добычу песка в русле Москва-реки и принять 
на себя руководство пригородными карьера-
ми, из которых следует оставить в действии 
лишь удобно расположенные и дающие ка-
чественный песок. 

Строительное управление Моссовета дол-
жно обязать все строительства Москвы пол-
ностью использовать дешевый песок, выни-
маемый в котлованах под здания. 

Е щ е о н а д с т р о о и к а X 

ОТ РЕДАКЦИИ 

Еще в 1931 г. тов. JI. М. Каганович, отме-
чая, что «большое место в городском строи-
тельстве Москвы отводится надстройке эта-
жей», предупреждал, что «это надо делать с 
толком, организовав строго технический над-
зор, тщательно исследуя фундаменты, стены 
и т. д.». 

Это предупреждение забыто многими мо-
сковскими строительными организациями, ве-
дущими надстройки и обязанными контроли-
ровать это строительство. 

В номере 6-м журнала «Строительство Мо-
сквы» (1937 г.) была помещена статья инж. 
А. Пеклер, в которой автор обстоятельно и 
сурово критикует установившуюся практику 
производства надстроек. 

Публикуемые ниже материалы на кон-
кретных примерах ныне ведущихся надстро-
ек целиком подтверждают оценку и выводы, 
сделанные в статье тов. А. Пеклер. Эти мате-
риалы показывают, что некоторые хозяйст-
венники и строители грубо нарушают совет-
ские законы, а Госстройконтора не проявля-
ет должной настойчивости, не доводит про-
верку работы строителей до конца, без-

ответственно относится к этому участку стро-
ительства. 

Такое положение далее совершенно нетер-
пимо. Не исключено, что вредители уже при-
ложили свою руку к этому немаловажному 
участку строительства столицы. 

Редакция обращается к Комиссии Совет-
ского Контроля при СНК СССР и Государ-
ственному контролеру по строительству 
г. Москвы (тов. Никитину) с предложением 
произвести тщательное обследование поло-
жения дел на этом участке московского стро-
ительства, затрогивающего, помимо всего 
прочего, интересы живущих в надстраивае-
мых домах. 

Было бы неправильным делать отсюда вы-
вод о недопустимости надстройки зданий. 
Речь идет о соблюдении и выполнении эле-
ментарных строительных правил и об ограж-
дении интересов живущих в надстраиваемых 
домах, жилищные условия которых зачастую 
игнорируются строителями и проектировщи-
ками. 

В интересах оформления города и, в осо-
бенности, основных магистралей, сохранения 
и повышения ценности существующих капи-
тальных зданий на этих магистралях над-



стройки следует производить и впредь, но с 
полным соблюдением всех необходимых ар-
хитектурных и строительных правил. Необ-
ходимо лишь ограничить надстройки зданий 
внутри кварталов, в узких переулках и улич-
ках города, как не дающие необходимого 

эффекта в оформлении города, а лишь зате-
сняющие и затемняющие эти кварталы и ули-
цы. Это надо учесть Отделу городских зе-
мель и отвода участков и Управлению Гос-
контролера по строительству Москвы в прак-
тике дальнейшей застройки города. 

Три года ожиданий 

Вот уже три года как трест «Заводстрой» 
осуществляет на ул. Кирова, 22 надстройку 
под жилье для Московского Художественно-
го Академического театра им. Горького. 

Казалось бы, что местонахождение над-
стройки на одной из главных и самых ожив-
ленных улиц столицы обязывало строителей 
форсировать строительство. Но темпы строи-
тельства, ход и качество строительных работ 
таковы, что в дело пришлось вмешаться стро-
ительной секции Моссовета и Госстройконт-
ролю. 

Еще в июне 1935 г. бюро строительной сек-
ции Моссовета констатировало «безобразное 
отношение к ведению надстройки» и пред-
ложило строителям устранить вопиющие де-
фекты в работе. Однако последующие обсле-
дования показали, что руководители построй-
ки не только не принимали мер к устране-
нию дефектов, но «продолжали хладнокров-
но смотреть на разрушение жилого фонда и 
издеваться над живущими, сумев промочить 
все перекрытия нижележащего этажа». Та-
кова характеристика, данная строительству в 
июле 1935 г. 

В другом акте мы читаем, что «за прошед-
шую зиму и весну 1936 г. положение на по-
стройке не улучшилось и издевательства над 
живущими не прекратились. Так, например, 
уже при наличии кровли строители сумели 
промочить перекрытия нижележащих этажей 
при бетонировании санузлов. За два с поло-
виной года готовность надстройки—50 проц., 
качество работ низкое». 

В акте специальной комиссии Госстройкон-
троля, обследовавшей строительство в авгу-
сте 1936 г., указано: «засыпка чердака про-
изведена неудовлетворительно, анализы дре-
весины на влажность и отсутствие грибка не 
пред'явлены, в ряде стропил затяжки постав-
лены негодные, загнившие и треснувшие; за-
крепление стропил скобами не произведено; 
карниз подлежит разборке и переделке; тех-
ника безопасности не соблюдается; между-
лольное пространство не отеплено у наруж-
ных стен; в междупольном пространстве за-
сыпка сделана в 1—2 см вместо 6—7 см; 
смазка сделана неудовлетворительно: опоры 
у балок на обрезе наружных стен в некото-
рых местах даны всего в три четверти кир-
пича, что явно недостаточно». 

Нет водосточных труб, вода заливает сте-
ны дома, проникает в комнаты. Строители на 
это не обращают внимания. Проект водопро-
вода в надстройке не увязан со всей систе-
мой водопровода в доме и с общестроитель-
ными работами. Работы по вентиляции не 
производятся. 

Последним сроком для окончания работ и 
сдачи об'екта в эксплоатацию было 1-е сен-
тября 1936 г. В марте 1937 г. Госстройконт-
роль вторично обращается к прокурору Куй-
бышевского района с просьбой привлечь к 
уголовной ответственности лиц, виновных в 
дефектном выполнении работ по надстройке, 
большом перерасходе против сметных назна-
чений, перерасходе фонда зарплаты (139 
проц. плана) и превышении административ-
но-хозяйственных расходов против плана, а 
также за оплату недоброкачественно выпол-
ненных работ и за затяжку сроков оконча-
ния работ. 

Надстройка к началу мая этого года еще 
не сдана. В течение трех лет новые жильцы 
ждут не дождутся надстройки, а старые 
жильцы дома 22 терпят всяческие невзгоды 
от промочек, сырости и т. д. 

Оправдывается ли это, по крайней мере,, 
дешевизной надстройки? Ничего подобного. 
После неоднократных и тщетных запросов 
Госстройконтроль получил данные, из кото-
рых видно, что лишь за один 1936 год пере-
расход против годовой сметы составил 96.700 
руб. —• 13,7 проц., а против плановой стои-
мости 28,3 проц. (177.747 руб.). 

Интересна фигура прораба Сидорова, от-
вечающего за надстройку. Будучи единствен-
ным техническим и оперативным руководи-
телем на строительстве, он со своей задачей 
явно не оправился. И все же, несмотря на на-
стояния Госстройконтроля о том, чтобы его 
сняли с прорабства, Сидоров попрежнему 
«руководит» и оказывается «незаменимым». 

Хронология одной надстройки 

В июне 1935 г. Мосжилтрест заключил с 
Главным аптечным управлением Наркомздра-
ва РСФСР договор на надстройку двух кор-
пусов в жилом доме № 2/14 по Брюсовскому 
пер. Аптечное управление передало произ-
водство работ маломощной строительной 
организации «Москопромстрой». 

В сентябре 1936 г. совсод дома № 2/14 
сигнализирует в Моссовет и Госстройконт-
роль об «аварийном положении строительст-
ва». В одном корпусе надстроено два этажа, 
работы приостановлены, а крыши нет. 
Дождь заливает квартиры. Дымоходы печно-
го отопления обоих корпусов выходят на-
ружу на уровне старой крыши, где располо-
жены леса надстройки—.топить запрещено. 

В течение лета на место работ трижды вы-
езжал управляющий Мосжилтрестом, но ра-
боты с места не сдвинулись. 

Срок окончания строительства истекал 
1 ноября 1936 г , а 13 ноября 1936 г. комис-



сия в составе представителей Госстройконт-
роля, Строительного управления Моссовета 
и Мосжилтреста признала, что «положение 
строительства катастрофическое. Строитель-
ство ведется без утвержденного проекта. 
Благодаря имевшим место в течение целого 
года протечкам (новая крыша покрыта лишь 
1 ноября 1936 г.) в большинстве комнат, ле-
жащих ниже надстройки, штукатурка потол-
ков повисла, вся в трещинах и местами обва-
лилась. Комиссия считает такое положение 
угрожающим жизни 100 жильцов и предла-
гает надстройщику принять меры к обеспе-
чению безопасности жильцов». 

Комиссия, кроме того, подчеркнула, что 
дымовые трубы в первом корпусе угрожают 
падением и не дают никакой тяги при топ-
ке, так как они не выведены поверх крыши. 

29 ноября 1936 г. Госстройконтроль в заяв-
лении на имя пом. прокурора г. Москвы по 
строительным делам сообщает следующие 
дополнительные данные, рисующие не толь-
ко строительно-технические, но и так ска-
зать, бытовые стороны строительства над-
строек. По договору застройщика с Мосжил-
трестом, последний должен был вывезти 
жильцов из квартир, подлежащих переплани-
ровке и переселить жильцов, находящихся в 
наиболее неблагоприятных условиях, в две 
квартиры, предоставленные для этой цели 
Аптечным управлением. Так как обещанное 
переселение не было произведено, то жиль-
цы, опасаясь, что их обманут и в дальней-
шем, не дают произвести укрепления потол-
ков от обвала и, остаются в помещениях. 

Госстройконтроль просит пом. прокурора 
привлечь к ответственности руководство 
Главного аптечного управления «за допуще-
ние протечек в нижележащем этаже и руко-
водство Мосжилтреста—за непринятие мер 
принуждения застройщика к своевременному 
выполнению взятых обязательств, за непри-
нятие мер к охране жизни жильцов нижеле-
жащих этажей надстройки, нерасторжение 
договора с несостоятельным надстройщиком 
и за бесхозяйственность во всем доме 
№ 2/14, в результате чего строители сгноили 
чердачные перекрытия». 

Достойным завершением всей этой пе-
чальной истории звучит лаконическое заклю-
чение районного инженера Госстройконтро-
ля тов. Горбунова от 17 апреля 1937 г.: 
«констатирую, что денег для продолжения 
строительства у Главного аптечного управ-
ления нет. Надстройка ведется два года. За-
казчик (Аптечное управление) не проявляет 
должного интереса к постройке. Перспектив 
на завершение им надстройки в этом году 

нет. Необходимо поставить перед Мосжил-
трестом и Моссоветом вопрос о расторже-
нии договора и передаче постройки другой 
организации, так как затянувшееся строи-
тельство ухудшает состояние нижележащих 
этажей». 

На скорую руку, без проектов, 
без смет 

В Госстройконтроле отмечают, что подав-
ляющее большинство московских надстро-
ек— это «больные» строительства, изоби-
лующие вопиющими дефектами. Дело кон-
чается чаще всего привлечением строителей 
надстроек к судебной ответственности. 

Сказанное полностью относится и к над-
стройке в доме 135/137 по ул. Горького, 
Мосжилтрест уже обратился к Госстройконт-
ролю с просьбой о предании строителей су-
ду. Мотивы просьбы следует признать впол-' 
не обоснованными. 

Надстройка была начата в сентябре 1936 г., 
когда по времени года ее вряд ли вообще 
можно было производить. Заказчик — Глав-
уголь Наркомтяжпрома — передал выполне-
ние работ «Союзіводстрою (начальник работ 
т. Путятко). 

Работы ведутся на скорую руку, без утвер- ' 
жденных проектов и смет. Договором строи-
тельство не оформлено. Как констатирует 
Мосжилтрест с самого начала строительства 
руководство надстройки наплевательски от-
неслось к заботе о людях, проживающих в 
нижележащих этажах. Вместо того, чтобы 
принять все необходимые меры к устране-
нию протечек крыши, строители привели ее 
в негодное состояние и «протечки преврати-
лись в систематическое затопление нижеле-
жащих этажей» (из акта). 

Сигналы и акты об этих безобразиях прев-
ратились в пустую писанину, так как со сто-
роны «Главугля» и «Союзводстроя» никаких 
реальных мер к их ликвидации не принима-
лось. 

Госстройконтроль в настоящее время при-
нимает меры к тому, чтобы заставить такие 
мощные организации как «Главуголь» и 
«Союзводстрой» серьезно подойти к строи-
тельству надстройки с учетом интересов 
всех жильцов дома и особенностей произ-
водства надстроек. 

Для этого прежде всего необходимы про-
ект и смета. Нельзя допускать, чтобы из-за 
надстройки страдали интересы жильцов и 
наносился ущерб существующему жилому 
фонду надстраиваемых домов. 

М. СОЛОМОНОВ 

f ю 31 



М о с к в а н а с т р о й к е 

На строительстве Ддорца Советов 

# Фундаменты высотной части 
Дворца Советов представляют со-
бой два .огромных бетонных коль-
ца высотой по 20,5 м и шириной 
3,5 м. Для закладки этих колец не-
обходимо было произвести биту-
мизацию грунта. Работы эти уже 
закончены. Битумизация грунта 
создала непроницаемую завесу 
для грунтовых вод іи тем самым 
облегчила работы по рытью тран-
шей. Работы эти уже начались и 
после проверки качества земляных 
работ в траншее длиной в 30 м 
производится кладка бетона. Пер-
вое кольцо (диам. 160 м) будет 
сооружено в текущем году. 

На территории строительства 
смонтирован мощный бетонный за-
вод-автомат, который будет выда-
вать 1 тыс. м3 бетона в день. 

Тысяча дач 

# В пригородной зоне в теку-
щем году Моссовет построит ты-
сячу дач. Дачи будут трех типов: 
в три, четыре и пять комат. В 
проектировании дач принимали 
участие архитекторы шести проект-
ных мастерских Моссовета. Пред-
ставленные в Отдел проектирова-
ния Моссовета проекты после от-
бора переданы на рассмотрение в 
президиум Моссовета. 

Выставка изобретательства 

В Центральном клубе им. Дзер-
жинского открывается выставка — 
показ стахановских-изобретатель-
ских и рационализаторских пред-
ложений строителей Москвы. Вы-
ставку организовали Обком союза 
рабочих жилкомстроительства, 
Строительное управление Моссове-
та и его тресты, строительные оо-
ганизации НКО и НКВД, «Госграж-
даистрой», «Госотделстрой», Обл-
совет ВОИЗ'а, Госетройконтроль и 
редакция газеты «Московский 
-строитель». 

Заявки организаций, готовящих 
экспонаты, показывают, что вы-
ставка даст много интересных и 
полезных предложений, не нашед-
ших должного практического при-
менения вследствие косности, без-
различного отношения руководите-

лей строительных организаций к 
свежей технической мысли. 

На выставке будет 12 отделов, в 
которых разместятся экспонаты 
строительных машин и инструмен-
тов. 

•По группе земляных работ на-
мечено показать: новые типы та-
чек, увеличивающих в два раза 
производительность труда; не-
сколько видов новых бункеров, 
инвентарных распорок для рытья 
канав, автосамосвалов, канавокопа-
телей и канавозасыпателей, трам-
бовок-автоматов, щитов, машин для 
разрыхления мерзлого грунта; но-
вый способ битумизации грунта. 

В отделе каменных работ: поточ-
но-тросовых транспортеров; под'-
емника тов. Калмыкова; уста-
новок для механического гашения 
извести; ковшей для подачи раст-
вора; растворомешалок с автомати-
ческим питанием Фурера; тачек для 
кирпича; контейнеров для кирпи-
ча; подлесков для каменной клад-
ки; инвентарной мачты для крана-
уко сины ; ір аств op оп ер ем ешив ате ля 
тов. Куротова и т. д. 

Много экспонатов будет пред-
ставлено и по группе плотнично-
столярных работ — станки тт. Еро-
хина, Павлихина, Юдакова, Во-
робьева, Мамонкина; остроумные 
приборы тт. Лычкина и Крикунosa 
для сплачивания полов; безгвозде-
вая опалубка тов. Красавина и т. д. 

Особый интерес представляет 
отдел штукатурных работ. Здесь в 
полном об'еме будут показаны 
растворомешалки МІІІТ и завода 
«Спринклер», все типы затироч-
ных машин, печи для сушки шту-
катурки, изделия заводов сухой 
штукатурки, станки для подбойки 
драни, подлески для штукатурных 
работ, инструменты тт. Артеменко, 
Астахова, Березовского, накрывоч-
ные машины, различные шаблоны, 
наружные леса и т. д. 

В отделе малярных работ посе-
тители выставки увидят краско-
терки, .револьверы, новые способы 
отделки стен под шелк, жидкие 
обои, различные новые инструмен-
ты и т. ,д. 

Немало экспонатов готовятся и 
по отделам —- паркетных, отделоч-
ных, электротехнических и сантех-
нических работ. 

Изобретателям и рационализато-
рам будет выдано 36 премий и по-
четные дипломы. 

Автомобильные станции 

# Для обслуживания значитель-
ного количества владельцев соб-
ственных машин решено построить 
две автомобильные станции. Стро-
ить эти станции предполагается: 
одну на стыке Волоколамского и 
Ленинградского шоссе, другую —• 
на Колхозной пл. На станциях бу-
дет продаваться бензин и автол, 
машина может быть осмотрена 
квалифицированным мастером, вы-
мыта и если нужно — произведен 
несложный ремонт. 

Строительство станций намечено 
закончить в июле. 

Регулирование уличного движения 

# Увеличивающееся из года в 
год уличное движение в Москве 
ставит новые задачи ів деле упоря-
дочения движения транспорта и 
пешеходов. На перекрестках улиц 
пешеходные дорожки обозначают-
ся кнопками из нержавеющей .ста-
ли и стойкой краской. 

До 1937 г. проложено 315 доро-
жек, но в течение текущего года 
количество их будет доведено до 
нескольких тысяч. Для обозначе-
ния переходов в ночное время 
устанавливаются колонки с крас-
ными светящимися шарами. Кроме 
этого на центральных магистралях 
будут установлены 80 колонок с 
автоматическим светофором, регу-
лирующим движение транспорта и 
пешеходов. 

Опытная стройка 

# В текущем году на Ленин-
градском шоссе Строительное уп-
равление Моссовета намечает по-
строить жилой шестиэтажный дом. 
Это будет опытная стройка. Здесь 
будут применены все новые конст-
рукции: пустотелых блоков, пере-
городок, отделанных керамикой и 
сухой штукатуркой, сборных пере-
крытий, новые отделочные мате-
риалы и санитарно-техвическое 
оборудование. 

В проектировании дома принима-
ют участие различные научно-ис-
следовательские организации Мо-
сквы. 
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ГОССТРАХ СССР 

ПРОВОДИТ ДОБРОВОЛЬНОЕ СТРАХОВАНИЕ ЖИЗНИ 
И ДОМАШНЕГО ИМУЩЕСТВА ТРУДЯЩИХСЯ 

ПО КОЛЛЕКТИВНОМУ СТРАХОВАНИЮ ЖИЗНИ каждый рабочий, служащий, колхозник и ко 
оперированный кустарь может застраховать свою жизнь на случай смерти от любой 
причины и постоянной инвалидности от несчастного случая в сумме от 500 до 5000 руб. 

Страхование заключается, если не менее 50 процентов всех членов данного 
коллектива участвуют в страховании. В каждом коллективе устанавливается одинако-
вая страховая сумма для всех страхующихся. Плата за страхование 12 руб. в год 
за каждую 1000 рублей страховой суммы. Допускается рассрочка—-поквартально. 

ПО ИНДИВИДУАЛЬНЫМ СТРАХОВАНИЯМ ЖИЗНИ можно страховаться на любую сумму 
от 1000 руб. и выше: 

а) на Случай смерти И ДОЖИТИЯ. По этому страхованию Госстрах выплачивает 
страховую сумму самому застрахованвому при постоянной инвалидности от несчаст-
ного случая или при дожитии до конца срока страхования, а в случае смерти за-
страхованного страховая сумма выплачивается лицу, указанному в завещании. На 
страхование принимаются лица в возрасте от 16 до 60 лет. Годовая плата с 1000 р. 
от 44 руб. и выше в зависимости от срока страхования и возраста страхующегося лица 

б) на случай смерти ОТ любой причины (годовая плата от 15 до 39 рублей 
с 1000 руб). 

в) тольно на случай смерти и инвалидности от несчастных случаев 
(годовая плата от 2 руб. 50 к. до 15 руб. с 1000 руб.) 

ДОБРОВОЛЬНОЕ СТРАХОВАНИЕ ДОМАШНЕГО ИМУЩЕСТВА ТРУДЯЩИХСЯ, а также обору-
дования и инструментов специальных кабинетов, принадлежащих врачам и научным 
работникам, производится на случай гибели имущества от огня и других стихийных 
бедствий. Страховые платежи в городах—от 1 руб. 50 коп. до 4 р. 50 к. за 1000 р. 
страховой суммы. Имущество колхозников и трудящихся единоличников страхуется 
по ставкам окладного страхования. 

СТРАХОВАНИЯ ПРИНИМАЮТСЯ СТРАХОВЫМИ 
ИНСПЕКЦИЯМИ ПРИ РАЙОННЫХ И ГОРОДСКИХ 
ФИНАНСОВЫХ ОТДЕЛАХ ВО ВСЕХ ГОРОДАХ 
И РАЙОНАХ СОЮЗА ССР 



Цена 1 p. 50 н. ШШ Ь 
Т Р Е С Т 

СКУЛЬПТУРЫ И ОБЛИЦОВКИ 
ПРИ ПРЕЗИДИУМЕ МОССОВЕТА 

Москва, Большой Черкасский пер., д. № 6. Адрес для телеграмм: Москва, 
Скульптура. Телефоны: К 1-81-06, К 4-72-39, К 5-83-90, К 5-83-26. 

Завод механической обработки камня—Марьина Роща, угол Полковой п Надежденской 
ул., д. № 3/4, тел. Д 1-04-81. 

Завод скульптурно-лепных работ и художественного литья — Ленинградское шоссе. 
•Петровско-Разумовский проезд/д. la. / Л 
СОБСТВЕННЫЕ КАМЕНОЛОМНИ-

Т)1 Белого мрамора—Урал, бл. г. Челябинска 
2) Известняка—бл. г. Коломны, Московской обл., д. Дубенки 

КОНТОРЫ ОБЛИЦОВОЧНЫХ РАБОТ: 
1) Мрамором и гранитом—Б. Черкасский пер., д. №7, пом. 15. Тел К 0-55-46, К 0-37-92 
2) Скульптуры и лепки—Б. Черкасский пер., д. №7, пом. 15. Тел. К 2-59-51 

ПРИНИМАЮТСЯ З А К А З Ы : 

На всевозможные изделия и рабо-
ты из мрамора, гранита, Лабрадора, пес-
чаника и других строительных камней. 

Облицовка фасадов, стен, полов, ко-
лонн, пилястр, каминов, фонтанов. 

Ступени для лестниц, крылец и. 
входов, подоконники, балясники, перила. 

Мемориальные доски, вьісечка над-
писей. 

Вырубка из мрамора, гранита и дру-
гих камней:, фигур, - бюстов,, орнаментов, 
статуй и пр. 

Сооружение общественных памят-
ников. 

Скульптурно-художественные работы 
из гидра: внутренние и наружные отдел-
ки домов во всех стилях, фигуры, статуи, 
орнаменты, барельефы, художественная 
отливка из бронзы и других металлов. 

Искусственный мрамор всех цветов. 

Мраморная крошка для штукатурки 
фасадов и мозаичных работ. 

Портретная и ковровая мозаика. 

Большой выбор цветных натураль-
ных мраморов. 

Гостиница „Москва". Облицовочные работы выполнены 
трестом Скульптуры и Облицовки 


