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У К А З 
ПРЕЗИДИУМА ВЕРХОВНОГО СОВЕТА СССР 

ПРИСВОЕНИИ товарищу ИОСИФУ ВИССАРИОНОВИЧУ СТАЛИНУ 
ЗВАНИЯ ГЕРОЯ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА. 

За исключительные заслуги в деле организации Большевистской партии, 
создания Советского государства, построения социалистического общества в 

* СССР и укрепления дружбы между народами Советского Союза — присвоить 
товарищу Иосифу Виссарионовичу Сталину, в день его шестидесятилетия,— 
звание Героя Социалистического Труда со вручением высшей награды СССР— 
Ордена Ленина. 

Председатель Президиума Верховного Совета СССР АС КАЛИНИН. 
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. ГОРИИН. 

Москва, Кремль. 
20 декабря 1939 г. 

* * * 

Великому продолжателю дела Ленина— 
товарищу Сталину. 

Дорогой друг и боевой товарищ! 

Центральный Комитет большевистской 
партии горячо приветствует тебя, друга 
Ленина и великого продолжателя его дела, 
вождя партии и советского народа — в день 
твоего шестидесятилетия. 

Более сорока лет ты служишь делу про-
летарской революции, делу рабочего класса 
и всего трудового народа. Ты был верней-
шим соратником Ленина в его борьбе за 
партию, за диктатуру пролетариата. Вместе 
с Лениным многие годы ты строил и выко-
вывал могучую большевистскую партию. 
Вместе с Лениным ты вел партию и рабо-
чий класс на вооруженное восстание в Ок-
тябре 1917 года. Как ближайший помощник 
Ленина, ты непосредственно руководил всем 
делом подготовки Октябрьского восстания 
и успешным завоеванием власти рабочим 
классом. 

В годы отечественной гражданской вой-
ны против иностранных захватчиков и бур-
жуазно-помещичьей белогвардейщины ты, 
товарищ Сталин, под руководством Ленина 
был непосредственным вдохновителем и 
организатором побед Красной Армии на 
всех фронтах, где решалась судьба револю-
ции. 

После смерти Ленина партия большевиков 
под твоим мудрым руководством, преодолев 
огромные трудности на своем пути, привела 
нашу страну к победе социализма. 

Презренные враги народа троцкисты, зи-
новьевцы, бухаринцы хотели отнять у ра-

^ бочего класса, у советского народа веру в 

возможность победы социализма в нашей 
стране, неоднократно пытались подорвать 
партию изнутри, разбить единство больше-
вистской партии, погубить советскую власть 
и социалистическую революцию. В упорной 
принципиальной борьбе с врагами социализ-
ма, врагами партии, под твоим руководст-
вом в борьбе за ленинизм сплотился Цент-
ральный Комитет и вся наша партия. Ты 
отстоял ленинскую теорию возможности 
победы социализма в одной стране, развил 
эту великую теорию дальше, вооружил ею 
партию и миллионные массы трудящихся 
Советского Союза — это обеспечило разо-
блачение и разгром врагов революции. 

Под твоим руководством партия больше-
виков осуществила социалистическую ин-
дустриализацию страны, создала новые ин-
дустриальные очаги и районы, первоклас-
сные заводы тяжелой и легкой индустрии, 
мощные заводы машиностроения, что обес-
печило техническую реконструкцию всего 
народного хозяйства и вооружение новей-
шими средствами обороны СССР. Под тво-
им руководством партия совершила такой 
глубочайший революционный переворот в 
деревне, как сплошная коллективизация и 
ликвидация кулачества как класса, обеспе-
чив на основе победы колхозного строя 
культурную и зажиточную жизнь многомил-
лионного крестьянства. Наша страна стала 
могучей индустриальной державой, страной 
крупного коллективного земледелия, стра-
ной победившего социализма. 

На основе этих успехов идет быстрый 
под'ем культуры народов Советского Сою-







за. Создана советская интеллигенция, пре-
данная Советской власти, делу социализма. 

Партия и Советская власть под твоим ру-
ководством создали вооруженную перво-
классной техникой могучую и непобедимую 
Красную Армию, являющуюся надежной за-
щитой нашей родины от всех внешних вра-
гов. 

Рабочий класс в союзе с крестьянством, 
под руководством большевистской партии, 
уничтожил навсегда эксплуатацию человека 
человеком и утвердил новый, социалисти-
ческий строй в СССР, не знающий ни кри-
зисов, ни безработицы, обеспечивающий 
неуклонный под'ем материального благо-
состояния и культурного уровня трудящих-
ся. Этот главный итог нашей борьбы имеет 
всемирно-историческое значение, он укреп-
ляет у трудящихся всего мира веру в тор-
жество социализма. 

Наша партия под твоим исключительно 
активным и непосредственным руководст-
вом создала могучее многонациональное со-
ветское государство, укрепила великую и 
нерушимую дружбу народов СССР — залог 
их процветания и непобедимости. Новая 
Конституция СССР, Конституция победив-
шего социализма и развернутой социалисти-
ческой демократии, по справедливости, на-
звана народом Сталинской Конституцией. 

Также, как и Ленин, ты, товарищ Сталин, 
всегда придавал и придаешь величайшее 
значение развитию и пропаганде револю-
ционной теории. Твои классические теоре-
тические работы, ставшие достоянием мил-
лионов людей в нашей стране и во всем ми-
ре, являются дальнейшим развитием мар-
ксизма-ленинизма в новых условиях эпохи 
империализма и пролетарской революции, 
эпохи победы социализма на одной шестой 

части земли. Ты развил марксистско-ленин-
скую теорию государства, разработав уче-
ние о социалистическом государстве в усло-
виях капиталистического окружения. Во-
оружая партию марксизмом-ленинизмом, ты 
неустанно сплачивал ее организационно. На 
этой основе осуществлено сталинское един-
ство нашей партии. 

Одним из замечательных успехов больше-
вистской партии, достигнутых благодаря 
твоей заботе и руководству, является бы-
стрый рост кадров, выдвижение многих ты-
сяч новых работников социалистического 
строительства и обороны страны социа-
лизма. 

Отдавая все свои силы великому служе-
нию народу, — ты, товарищ Сталин, также 
как и Ленин, любишь свой народ и неотде-
лим от народа. Также как Ленин, ты окру-
жен горячей любовью трудящихся Совет-
ского Союза и всего мира. 

Сегодня наша партия и народы Советско-
го Союза, приветствуя тебя в день шести-
десятилетия, сплочены как никогда вокруг 
своего Центрального Комитета под знаме-
нем Ленина — Сталина и готовы к дальней-
шей борьбе за полную победу коммунизма. 

Да здравствует непобедимая партия боль-
шевиков, партия Ленина — Сталина! 

Живи долгие годы, наш родной Сталин, 
на радость партии, рабочего класса, наро-
дов советской земли и всего мира! 

ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ 
ВСЕСОЮЗНОЙ КОММУНИСТИЧЕСКОЙ 

ПАРТИИ (БОЛЬШЕВИКОВ). 

20 декабря 1939 года. 

* * * 

Вождю и учителю—товарищу Сталину II. В. 
Дорогой товарищ Сталин! 

Московская партийная организация, в день Ва-
шего шестидесятилетия, шлет Вам, вождю и учи-
телю трудящихся — горячий большевистский при-
вет! 

Верный друг и продолжатель дела Ленина Вы, 
товарищ Сталин, посвятили всю свою жизнь вели-
кой цели — освобождению трудящихся. 

Вместе с Лениным Вы строили нашу партию, про-
шедшую славный путь от первых марксистских 
кружков до могучей большевистской партии, руко-
водящей единственным в мире социалистическим 
государством рабочих и крестьян. 

Вместе с Лениным Вы возглавили победоносное 
Октябрьское вооруженное восстание, организовали 
победу Рабоче-Крестьянской Красной армии на 
фронтах гражданской войны и в беспощадной 
борьбе со всеми врагами укрепили диктатуру рабо-
чего класса. 

В самые трудные годы, когда международное ра-
бочее движение постигло величайшее горе, — когда 
умер Великий Ленин, — Вы от имени партии дали 
историческую клятву свято выполнять его заветы, 
Под Вашим руководством партия отстояла единство 
своих рядов, разоблачила и уничтожила троцкиет-
ско-бухаринских наемников империализма и превра-
тилась в стальную и неприступную крепость. 

Под руководством партии Ленина — Сталина со-
ветский народ одержал великие победы в строи-
тельстве социализма. С Вашим именем, товарищ 
Сталин, связаны замечательные преобразования на-
шей жизни, успешное осуществление индустриали-
зации страны и коллективизации сельского хозяй-
ства, рост могущества Союза Советских Социали-
стических Республик. 

Под Вашим руководством в нашей стране вло-
жился и окреп несокрушимый союз и дружба всех 
народов. 



Вашим именем народ назвал самую демократиче-
скую в мире Конституцию, в которой записаны и 
закреплены завоевания социализма. 

Подобно великим учителям человечества — 
Марксу, Энгельсу, Ленину, Вы неустанно тео-
ретически обобщаете опыт борьбы трудящихся, дви-
гаете вперед развитие марксизма-ленинизма. Вы 
творчески обогатили марксистско-ленинскую науку, 
дав партии и народу такое мощное идейное ору-
жие, как «Вопросы ленинизма». При Вашем непо-
средственном участии разработан «Краткий курс 
истории ВКП(б)». На этих классических работах по 
теории и истории большевизма учатся десятки и 
сотни миллионов людей не только в нашей стране, 
но и во всем мире. 

В нашей стране расцветает подлинная социалисти-
ческая демократия, из среды народных масс выдви-
нулись и выдвигаются тысячи и миллионы талантли-
вых строителей социалистического государства, его 
хозяйства, техники, культуры, науки и искусства. 
Широко развернулось стахановское движение под-
линных героев социалистического труда. Стремление 
лучше и больше работать в интересах социалистиче-
ского государства стало руководящим началом для 
советских людей. 

Достигнутые нашей страной победы обеспечили 
невиданное в истории морально-политическое един-
ство советского народа, его сплоченность вокруг 
большевистской партии и ее Ленинско-Сталинского 
Центрального Комитета. В нашей стране слились 
воедино две виликих силы — народ и коммунизм, 
а Ваше имя, товарищ Сталин, стало символом этого 
единства, Ваше имя является знаменем в борьбе 
всего передового и прогрессивного человечества за 
новый мир, за социализм. 

В результате мудрой политики нашей партии со-
ветскому народу обеспечен мир и радостный труд. 

* 

Дорогой и любимый 
товарищ Сталин! 

Московский Совет Рабочих, Крестьянских и Кра-
сноармейских депутатов от имени всех трудящихся 
столицы страны социализма шлет Вам свое горячее 
поздравление с днем Вашего славного шестидесяти-
летия. 

С Вашим именем, любимый товарищ Сталин, свя-
заны исторические победы великой пролетарской 
революции и построение социализма в СССР. 

С Вашим именем и под Вашим руководством тру-
дящиеся Москвы успешно осуществляют историче-
скую реконструкцию красной столицы. 

Ваше личное руководство, Ваше отеческое внима-
ние и забота о столице превратили Москву за ко-
роткий отрезок времени в красивый и благоустроен-
ный город мира, достойный социалистической 
эпохи. 

На примерах сооружения замечательного москов-
ского метрополитена, Московско-волжского канала, 
монументальных москворецких мостов, сотен и со-
тен благоустроенных, архитектурно хорошо оформ-

Ііриятно и радостно сознавать, что Советская 
страна в этом году одержала новые блестящие побе-
ды на международной арене, неизмеримо поднявшие 
ее авторитет в глазах трудящихся всего мира. 

Большевики столицы счастливы тем, что они ра-
ботают под непосредственным Вашим руководством. 
Московская партийная организация, воспитанная в 
духе беззаветной преданности партии, непримири-
мости к врагам, всегда была, есть и будет верным 
оплотом Ленинско-Сталинского Центрального Коми-
тета и товарища Сталина. 

Трудящиеся Москвы с особой радостью и гордо-
стью отмечают Вашу повседневную заботу о строи-
тельстве столицы нашей социалистической родины. 
Мы счастливы сознанием, что все наши успехи по 
реконструкции Москвы, все крупные начинания в 
ее переустройстве проводятся под Вашим непосред-
ственным руководством. 

Все мы гордимся тем, что живем в счастливое 
время и каждый из нас стремится работать так, как 
нас учит великий Сталин. 

Вместе со всеми народами, населяющими страну 
социализма, вместе с трудящимися всего мира, мы 
от всего сердца желаем Вам на долгие годы сохра-
нить свое здоровье и неиссякаемую энергию для 
дальнейшей борьбы за коммунизм. 

Да здравствует великое, непобедимое знамя 
Маркса — Энгельса — Ленина — Сталина! 

Да здравствует Всесоюзная Коммунистическая пар-
тия большевиков! 

Да здравствует наш Сталин! 

МОСКОВСКИЙ ОБЛАСТНОЙ 
И ГОРОДСКОЙ КОМИТЕТЫ ВКП(б). 

20 декабря 1939 года. 
* * 

наш вождь и друг 

ленных домов, сотен школ, больниц, детских учреж-
дений и, наконец, сооружения Всесоюзной сельско-
хозяйственной выставки ярко видно, как идеи боль-
шевистской партии, мудрые Ваши указания, товарищ 
Сталин, воплощаются в грандиозную, мощную силу, 
преобразующую красную столицу^ 

Московский Совет в день Вашего шестидесятиле-
тия обещает Вам, дорогой Иосиф Виссарионович, 
еще лучше работать, овладевать Вашим стилем ру-
ководства, Вашим умением не только учить, но и 
учиться у масс, прислушиваться к голосу масс. 

Примите же, дорогой вождь и учитель, наше горя-
чее, от всего сердца идущее приветствие и пожела-
ние Вам жить долгие и долгие годы на радость и 
счастье трудящимся нашей любимой родины. 

ПРЕЗИДИУМ МОСКОВСКОГО 
СОВЕТА PK и КД. 

20 декабря 1939 года. 

* # 



Да здравствует наш Сталин! 
Великая 183-миллионная семья советских народов 

торжественно и радостно отметила шестидесятиле-
тие со дня рождения своего вождя, учителя и друга 
Иосифа Виссарионовича Сталина. 

Вместе с трудящимися СССР эту знаменательную 
дату праздновали и трудящиеся всего мира, для 
которых имя Сталина является символом свободы и 
счастья, знаменем освобождения от капиталистиче-
ского рабства. 

Двух гениальных мыслителей и величайших ре-
волюционеров выдвинула наша эпоха — Ленина и 
Сталина, — жизнь и деятельность которых нераз-
рывно связаны с историей героической большевист-
ской партии, с историей строительства первого в 
мире социалистического государства рабочих и кре-
стьян. 

Непримиримость к врагам социализма, глубочай-
шая принципиальность, сочетание ясной революци-
онной перспективы с исключительной настойчиво-
стью в достижении цели, мудрость и конкретность 
руководства, непрерывная связь с массами, сочета-
ние огромной теоретической мощи с практическим 
опытом революционной борьбы — вот характерные 
черты великих народных вождей Ленина и Сталина. 

Ленин и Сталин создали боевую большевистскую 
партию. 

Ленин и Сталин подняли рабочий класс и кре-
стьянство России и повели их на решительный 
штурм капитализма в октябре 1917 г. 

Ленин и Сталин создали первое в мире государ-
ство рабочих и крестьян и неустанно укрепляли 
диктатуру, пролетариата. 

И когда умер Ленин, над его гробом, от имени 
партии, от имени всего народа, Сталин произнес 
великую клятву: держать высоко и хранить в чи-
стоте великое звание члена партии, хранить един-
ство партии, как зеницу ока, хранить и укреплять 
диктатуру пролетариата, укреплять всеми силами союз 
рабочих и крестьян, укреплять и расширять Союз 
Советских Социалистических Республик, укре-
плять Красную Армию и Красный Флот, укреплять и 
расширять союз трудящихся всего мира — Комму 
нистический Интернационал. 

У руля большевистской партии и социалистиче-
ского государства по воле всей партии, всего на-
рода встал великий Сталин — достойный продолжа-
тель дела Ленина, вождь большевистской партии, 
вождь народов Советского Союза и угнетенного че-
ловечества. 

16 лет работают коммунистическая партия и со-
ветский народ без Ленина, под руководством 
Сталина. Это были годы борьбы и побед. 

Клятву, данную Ленину, товарищ Сталин вместе 
со всей партией большевиков, со всеми трудящи-
мися Страны Советов выполнил с честью. 

Когда-то нищая, неграмотная, убогая Россия пре-
вратилась в богатейшую, мощную социалистическую 
державу. В нашей стране создана и неудержимо 
развивается передовая социалистическая индустрия. 
С каждым днем крепнет коллективизированное сель-
ское хозяйство. Расцветают наука, культура и ис-
кусство. Созданы могущественные Рабоче-Крестьян-
ская Красная Армия и Военно-Морской Флот — 
верные стражи мирного труда народов СССР. 

Враги народа — троцкистско-бухаринско-зиновьев-
ские предатели и прочее отребье — пытались 
остановить победное шествие социализма, но Сталин 
вдохновил партию и весь советский народ на борь-
бу с врагами. Сталин указал партии и всему совет-

скому народу правильный ленинский путь к по-
строению социалистического общества. Сталин вы-
вел многомиллионные массы трудящихся СССР на 
широкую дорогу — к сверкающим высотам комму-
низма. 

Трудящиеся СССР и всего мира считают Сталина 
своим учителем и вождем. Они назвали эпоху побед 
социализма Сталинской эпохой. Все свои мысли, на-
дежды и чаяния трудящиеся СССР и всего мира 
связывают с именем Сталина, в котором они видят 
верного ученика и продолжателя дела Ленина. 

Революционный писатель Анри Барбюс так выра-
зил эти чувства трудящихся всего мира: 

«Вот он — величайший и значительнейший из на-
ших современников... 

Во весь свой рост он возвышается над Европой и 
над Азией, над прошедшим и будущим. 

Человек с головой ученого, с лицом рабочего, в 
одежде простого солдата... 

Ленин живет всюду, где есть революционеры. Но 
можно сказать: ни в ком так не воплощены мысль 
и слово Ленина, как в Сталине. Сталин — это Ленин 
сегодня». 

Сталин — вождь мирового пролетариата! Сталин— 
вдохновитель и организатор социалистических 
побед! Сталин — заботливый друг и отец, воспи-
тавший пламенных советских патриотов! Сталин — 
творец самой демократической в мире Конституции, 
отражающей исторические победы трудящихся 
СССР! 

Народ видит в Сталине великого продолжателя 
дела Ленина, создателя свободной, радостной и сча-
стливой жизни. Самые лучшие свои помыслы обра-
щает народ к Сталину. Народ воспевает в своих 
песнях Сталина, у которого нет другой жизни, кро-
ме жизни для народа. 

С мыслью о Сталине стахановцы и стахановки, 
колхозники и колхозницы добиваются новых про-
изводственных побед. С именем Сталина наши 
доблестные бойцы идут в бой против наглых про-
вокаторов войны. 

Сталин — наша сила боевая! Сталин — наша гор-
дость! Сталин — наше знамя! — так поет народ в 
своих песнях о Сталине. 

В счастливую эпоху мы живем. Вместе с нами 
живет, работает, творит, борется за освобождение 
и счастье всех трудящихся и угнетенных наш 
Сталин. Сознание этого вдохновляет трудящихся 
СССР на все новые и новые подвиги и героические 
дела, сплачивает 183 миллиона советских граждан 
в единую, дружную семью. 

Особенное счастье выпало москвичам, которые под 
непосредственным руководством Сталина, по начер-
танному им замечательному плану перестраивают 
столицу СССР, превращают Москву в красивейший 
город мира. 

Сталинский план реконструкции Москвы отражает 
величие нашей эпохи, величие побед социализма в 
нашей стране. Сталинский план успешно осущест-
вляется, как и все то, что намечено величайшим 
строителем социализма Сталиным, ибо политика 
Сталина — это политика нашей партии, политика 
всего советского народа. 

Народы Советского Союза радостно праздновали 
шестидесятилетие своего великого, любимого вождя. 
Всех их об'единила одна мысль, одно желание: жи-
ви долго, будь здоров и крепок, наш Сталин, наш 
родной отец, друг и вождь! 

* * * 



В. П. П Р О Н И Н 

Председатель Мосгорисполкома 

Сталин—вдохновитель и о р г а н и з а т о р 
реконструкции столицы 

Великая Октябрьская социалистическая 
революция положила начало огромной со-
зидательной работе рабочего класса, тру-
дового крестьянства и советской интелли-
генции по построению нового коммунисти-
ческого общества. За годы сталинских пя-
тилеток Советский Союз превратился из 
отсталой страны, со слабо развитой промыш-
ленностью и раздробленным, нищенским 
сельским хозяйством, в могучую державу, с 
первоклассной промышленностью и передо-
вым социалистическим сельским хозяй-
ством. 

Ярким показателем этого грандиозного 
роста и преобразования нашей страны явля-
ются коренные перемены, происшедшие за 
годы революции, особенно за годы сталин-
ских пятилеток, в промышленности, в благо-
устройстве и во всем облике столицы 
СССР — Москвы. И в этом историче-
ском преобразовании Москвы из горо-
да, являвшего собой, быть может, одно из 
наиболее убедительных свидетельств эконо-
мической и культурной отсталости царской 
России, в город, достойный быть столицей 
цветущей страны социализма, как и в пре-
образовании всей нашей страны, исключи-
тельна роль И. В. Сталина, 60-летие кото-
рого недавно радостно отмечал весь совет-
ский народ. 

Сталин —- вдохновитель и организатор 
атятилеток народнохозяйственного развития, 
выполнение которых обогатило Москву 
большим количеством новых промышлен-
ных предприятий и превратило ее в круп-
нейший центр социалистической индустрии. 

Сталин — вдохновитель и организатор 
культурной революции в нашей стране, ус-
пешное развитие которой сделало Москву 
центром мировой культуры. 

Сталин — вдохновитель и организатор ве-
личественной реконструкции Москвы, осу-
ществляемой по генеральному плану, раз-
работанному на основе его указаний и при 
его непосредственном участии. 

* ^ * 

Москва и до революции считалась в на-
шей стране крупным промышленным горо-
дом. Но царская Россия, по выражению 
Владимира Ильича Ленина, была невероят-
но, невиданно отсталой страной, нищей и 
полудикой, оборудованной современными 
орудиями производства вчетверо хуже Анг-
лии, впятеро хуже Германии, вдесятеро хуже 
Америки. Печать этой азиатской отстало-
сти лежала и на промышленных предпри-
ятиях Москвы, хозяевами которых были 
гужоны, бромлеи, Прохоровы, рябушинские 
и др. 

После Октябрьской революции рабочий 
класс стал хозяином московских предприя-
тий. За годы сталинских пятилеток старые 
предприятия были заново реконструирова-
ны и во много раз расширены. Вот несколь-
ко примеров, характеризующих об'ем рекон-
струкции. Завод бывш. «Гужон», ныне 
«Серп и молот», в 1913 г. выпустил продук-
ции на 14,1 млн. руб. (в ценах 1926/27 г.), 
а в 1937 г. — на 213,7 млн. руб.; стоимость 
основных производственных фондов завода 
в 1913 г. составляла 15,8 млн. руб., а в 
1937 г.—около 80 млн. руб. Завод «Красный 
богатырь», дававший до революции про-
дукции на 10,4 млн. руб. в год, уже в 1937 г. 
дал продукции на 136,6 млн. руб.; его про-
изводственные фонды возросли с 5,3 млн. 
до 20 млн. руб. В такой же мере возросли 
производственные фонды и валовая продук-
ция заводов «Красный пролетарий» (бывш. 
«Бромлей»), «Динамо» им. Кирова (бывш. 
акционерного общества «Динамо») и мно-
гих других. По сути дела на месте старых 
заводов возникли совершенно новые круп-
ные социалистические предприятия. 

Наряду с такой реконструкцией старых 
заводов, за годы сталинских пятилеток 
в Москве построено большое количест-
во новых мощных промышленных пред-
приятий. Автозавод им. Сталина, ГПЗ 
им. Л. М. Кагановича, станкостроительный 
завод им. Орджоникидзе, завод режу-
щих инструментов им. Калинина и многие 
другие совершенно изменили промышленную 
характеристику Москвы, превратив ее в 
крупнейший центр металлообрабатывающей 
промышленности Советского Союза. 

За годы сталинских пятилеток в Москве 
создана первоклассная пищевая промышлен-
ность, непосредственно обслуживающая по-
требности населения столицы. 14 московских 
хлебозаводов являются самыми лучшими и 
мощными в мире; они выпускают около 300 
сортов хлебных изделий. На мясокомбинате 
им. Микояна ежедневно разделывается 
5 тыс. голов скота. Одна эта огромная фа-
брика выпускает во много раз больше кол-
басных изделий, чем все колбасные фабри-
ки России в 1913 г. Три молочных завода, 
оборудованных по последнему слову техни-
ки, ежедневно дают москвичам 550 т моло-
ка. Кондитерские фабрики вырабатывают в 
3 раза больше продукции, чем все конди-
терские фабрики царской России. В ближай-
шее время закончится строительство комби-
ната по рыбообработке. Ежедневно этот 
комбинат будет перерабатывать 400 тыс. кг 
рыбы. 

Несколько сопоставлений, приводимых ни-
же, ярко показывают, насколько мизерна 
была московская промышленность, получен-



мая s наследство от капитализма, и как бур-
но она развилась за годы революции. 

В старой Москве на промышленных пред-
приятиях работало 160 тыс. человек; на со-
циалистических фабриках и заводах совре-
менной Москвы работает 900 тыс. рабочих 
и инженерно-технических работников. Годо-
вая промышленная продукция старой Мо-
сквы оценивалась в 970 млн. руб.; продук-
ция московской промышленности за 1938 г. 
составила свыше 16 млрд. руб., что на 
5 млрд. руб. превышает продукцию всей 
промышленности царской России в годы ее 
процветания. Старая московская промышлен-
ность работала главным образом с помощью 
паровых двигателей, цехи фабрик и заво-
дов были опутаны ремнями трансмиссий; 
промышленность социалистической Москвы 
в значительной мере перешла на электро-
энергию, потребление которой на нужды 
промышленности, транспорта и освещения 
в 1938 г. достигло 2 650 млн. квт-ч. Москва 
расходует почти в 3 раза больше электро-
энергии, чем вся Дания, больше, чем вся 
Голландия, и больше, чем вся царская Рос-
сия. 

* * * 

По общему признанию, вплоть до Ок- \у 
/ тябрьской революции Москва оставалась 

«большой деревней». Хозяева капиталисти-
ческой Москвы — фабриканты, купцы, по-
пы и помещики — во всех своих действиях 
руководствовались корыстными интересами, 
стремлением к личной выгоде, вопреки ин-
тересам всего населения и задачам разум-
ного развития города. Вот почему для до-
революционной Москвы, были характерны 
узкие и кривые улицы, переулки и тупики, 
низкая этажность и ветхость домов, крайняя 
неравномерность и скученность застройки, 
резкое различие между благоустроенностью 
жилищ и районов, заселенных рабочими, и 
жилищ и кварталов, заселенных буржуази-
ей, беспорядочное размещение промышлен-
ных предприятий, железнодорожного транс-
порта, складов, свалок и т. п. 

И без того отсталое коммунальное хозяй-
ство Москвы за годы империалистической и 
гражданской войн было основательно за-
пущено. И только начиная с 1928 г., когда 
ведущие отрасли народного хозяйства — 
промышленность, сельское хозяйство и 
транспорт — были восстановлены, «партии 
и советской власти удалось взяться серьез-
но за приведение в порядок, восстановление 
и развитие городского хозяйства» \ С это-
го времени началось как восстановление и 
развитие коммунального хозяйства Москвы, 
так и полная реконструкция исторически 
весьма своеобразно и уродливо сложивше-
гося города. 

На этом пути превращения Москвы из 
захламленного города, изрезанного кривы-
ми и узкими улицами, бесчисленными пере-
улками и тупиками, обслуживаемого нищен-
ским коммунальным хозяйством, в самый 

4 Из резолюции июньского пленума ЦК ВКП(б), 
1931 г. 

передовой по благоустроенности, в самый 
культурный и красивый город два докумен-
та являются поистине историческими: пер-
вый —- это резолюция июньского пленума 
ЦК ВКП(б) в 1931 г. «О московском город-
ском хозяйстве и о развитии городского хо-
зяйства СССР», второй — постановление 
СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О генеральном 
плане реконструкции г. Москвы». Оба эти 
документа являются не только программой 
для практической работы по социалистиче-
ской реконструкции столицы и других 
городов Советского Союза, но и ценней-
шим вкладом в сокровищницу марксистско-
ленинского учения. Оба эти документа разра-
ботаны по инициативе товарища Сталина, 
на основе его указаний и при его непосред-
ственном участии. 

На специальном совещании в Кремле, со^ 
стоявшемся 14 июля 1934 г., товарищ Сталин 
высказал целый ряд мыслей о принципах 
реконструкции г. Москвы. Он указал тогда 
на необходимость сочетать смелые перепек^ 
тивы планировки города с конкретной, исто-
рически сложившейся действительностью. 
Он выдвинул ^основную задачу — создать 
максимально нормальные, удобные условия 
£ля_ жизни населения. Он рекомендовал об-' 
ратить особое внимание на реконструкцию 
и застройку набережных, строить по край^ 
ней мере шести-семиэтажные дома, не ув-
лекаться созданием чрезмерно широких ма-
гистралей в уже плотно застроенной части 
города и т. д., и т. п. 

Спустя год после этого исторического 
совещания было опубликовано решение СНК 
СССР и ЦК ВКП(б) «О генеральном плане 
реконструкции г. Москвы». Сталинские ука-
зания нашли в этом постановлении свое 
развернутое выражение. И наиболее харак-
терной особенностью генерального плана 
реконструкции Москвы является пронизы-
вающая каждую его строку сталинская за-
бота о людях. Все принципиальные установ-
ки и практические задания, зафиксирован-
ные в генплане, в конечном итоге преследу-
ют^ одну цель: создать условия для здоро-
вой и радостной жизни населения города. 

Сталинский генеральный план реконструк-
ции Москвы исходит из необходимости со-
хранения основ исторически сложившегося 
плана города, но предусматривает коренную 
перепланировку его путем решительного 
упорядочения сети городских улиц и пло-
щадей. Генплан предусматривает полную 
реконструкцию коммунального хозяйств го-
рода, огромное повышение его мощности, 
приведение его в полное соответствие с воз-
росшими и все растущими культурно-быто-
выми потребностями трудящихся. Вместе с 
этим генплан обязывает так перестроить 
Москву, чтобы она и по своему архитектур-
ному облику стала подлинно социалистиче-
ским городом. 

* * * 

За годы, истекшие с момента опублико-
вания генплана реконструкции, проделана 
огромная работа по перепланировке города, 
по строительству его коммунального хозяй-



ства, по строительству жилищ, школ, боль-
ниц и т. д. 

В Москве не осталось ни одной значи-
тельной магистрали, которая не была бы 
подвергнута коренному переустройству. Обо-
гащена новыми многоэтажными зданиями, 
расширена и спрямлена одна из важнейших 
артерий города —• улица Горького, ранее 
называвшаяся Тверской. Эта улица утратила 
не только свое прежнее название, но и ти-
пичный для старой Москвы облик. 

Работы здесь, как и на других магист-
ралях, проводятся комплексно: реконструи-
руются подземное хозяйство и дорожное 
покрытие, устанавливаются новые мачты 
электроосвещения, проводятся новые линии 
троллейбуса, сносятся ветхие малоэтажные 
здания, передвигаются фундаментальные 
здания и, наконец, строятся новые дома. 

Совершенно преобразились за эти годы 
Охотный ряд, 1-я Мещанская и Новослобод-
ская улицы, Можайское, Ленинградское и 
Ярославское шоссе, улицы Садового коль-
ца и многие другие. Они расширены, по-
крыты асфальтом, хорошо освещены и в 
значительной своей части уже застроены 
крупными и красивыми зданиями. 

По-иному выглядят площади города, рас-
положенные как в центре, так и в отдалении 
от него. Многие из них залиты асфальтом 
и интенсивно застраиваются новыми здани-
ями. Так, Советская площадь после пере-
движки здания Моссовета и постройки боль-
шого жилого дома по улице Горького при-
обрела совсем иной вид, чем прежде. С еще 
большим основанием это можно сказать о 
Манежной площади, значительно расши-
ренной и оформленной монументальным 
зданием гостиницы «Москва». Трудно уви-
деть сходство между обликом теперешних 
и прежних, затесненных, «оформленных» 
серенькой, безалаберной застройкой, замо-
щенных булыжником площадей Киевского, 
Белорусского, Курского и других вокзалов. 
Заканчивающееся строительство величест-
венного здания театра Красной Армии со-
вершенно преображает вид и планировку 
площади Коммуны. 

Превращение набережных Москва-реки и 
Яузы в основную магистраль столицы и в 
лучшую по удобству для жизни часть горо-
да — такова одна из крупнейших задач, вы-
двинутых генпланом. За истекшие годы на 
набережных проведена большая работа. Бе-
рега Москва-реки, Яузы и Водоотводного 
канала на протяжении 47,2 км облицованы 
гранитом. Уместно вспомнить, что до револю-
ции в Москве было всего 4 км облицован-
ных песчаником набережных. Одновременно 
с облицовкой берегов проведены большие 
дренажные работы и работы по переуст-
ройству русел рек Москвы и Яузы: на зна-
чительном своем протяжении они расшире-
ны и спрямлены, местами берега срезаны, 
а местами, наоборот, подсыпаны. В черте 
города почти все проезды по набережным 
расширены и заасфальтированы. Вдоль на-
бережных ведется интенсивная застройка 
крупными жилыми зданиями. На Котельни-
ческой, Гончарной, Доргомиловской, Фрун-

зенской, Смоленской, Ростовской и других 
набережных изо дня в день растут корпуса 
новых многоэтажных зданий. 

Согласно генплану, начато освоение зе-
мельных площадей, прилегающих к городу 
с юго-западной стороны. Особенно энергич-
но застраивается Можайское шоссе и рай-
он Кунцево—Фили. К концу десятилетия на 
этой «наиболее здоровой для жилья, высо-
кой и удобной по расположению пригород-
ной территории»1 , площадью в 16 тыс. га, 
должны быть построены жилые дома, пло-
щадью в 1 млн. кв. м. 

Особенностью истекшего года является 
территориальное сосредоточение основного 
строительства, в отличие от прошлых лет, 
когда новые здания зачастую воздвигались 
на отдельных, разбросанных по второстепен-
ным улицам и переулкам участках. Так, на 
Б. Калужской улице одновременно строится 
11 шестиэтажных жилых домов. Шесть из 
них, кроме ранее выстроенного здесь огром-
ного жилого дома Академии наук, уже за-
кончены строительством и частично заселе-
ны. Уже отчетливо вырисовывается богатый, 
пространственно решенный силуэт этой ули-
цы, которая на протяжении около 2 км пре-
вращается из заурядной в одну из лучших 
магистралей столицы. 

В ближайшие два-три года намечается 
осуществить большие планировочные и 
строительные работы. В частности, уже ве-
дется подготовительная работа к выполне-
нию одной из крупнейших задач, постав-
ленных генпланом, — к пробивке и застрой-
ке Ново-Арбатской магистрали. Протяже-
ние этой будущей магистрали от Кремля до 
Можайского шоссе — 4 км. Озелененная, 
шириною от 60 до 80 м, застроенная семи-
девятиэтажными зданиями, она будет одной 
из новых парадных магистралей города. 
К одиннадцати большим мостам, построенным 
в указанный генпланом трехгодичный срок, 
вскоре присоединится Ново-Арбатский мост. ^ & * 

Осуществление работ по расширению, 
перепланировке и архитектурному оформле-
нию магистралей и площадей Москвы со-
провождалось громадным строительством и 
реконструкцией всего городского хозяйст-
ва. 

За четыре года осуществления генплана 
в Москве построено около 1,2 млн. кв. м но-
вой жилой площади в капитальных благо-
устроенных зданиях. Среднегодовой при-
рост благоустроенной жилой площади зна-
чительно превосходит дореволюционный. 
Однако, эта цифра, при всем своем значе-
нии, говорит об отставании жилищного 
строительства от заданий генплана. Ряд 
причин в свое время обусловил это отста-
вание, но истекший год явился переломным 
в отношении темпов жилищного строитель-
ства. Мы имеем в виду успешно проводи-
мое опытное строительство 24 жилых до-
мов по поточно-скоростному (конвейерно-
му) методу. 

1 Из постановления СНК СССР и ЦК ВКП(б> 
«О генеральном плане реконструкции г. Москвы». 



Перед строительными"1 организациями Mô-
сквы во весь рост поставлена задача — пе-
реключить в 1940 г. все жилищное и куль-
турно-бытовое строительство на скоростные 
и поточно-скоростные методы. Это позволит 
наверстать в последующие годы то количе-
ство новой жилплощади, которое было не-
додано строителями за первые четыре года 
выполнения генплана. 

Старая Москва была городом пешеходов. 
Автомобилей почти не было. Еще только 
15 лет назад единственным видом внутри-
городского массового транспорта в Москве 
был трамвай. За годы сталинских пятиле-
ток транспорт Москвы в огромной мере вы-
рос количественно и-обогатился всеми вида-
ми современного внутригородского транс-
порта: появились автобусы, такси, троллей-
бусы, метрополитен. Единственный вид 
транспорта, который в социалистической 
Москве «катастрофически» идет на' убыль,— 
это извозчики. Еще в 1925 г. их было 6 тыс., 
теперь осталось только 60. 

За последние годы в громадной степени 
вырос об'ем работы внутригородского транс-
порта. Уже в 1938 г. было перевезено 
2,4 млрд. пассажиров, против 1,8 млрд. пас-
сажиров в 1932 г. Этот рост пассажиропе-
ревозок стал возможным прежде всего в ре-
зультате большого количественного роста 
транспорта и технической реконструкции 
его материальной базы. Так, в 1934 г. трол-
лейбусов было только 33; в 1939 г. их бы-
ло уже около 500 (пассажирских). В 1939 г. 
парк троллейбусов пополнился двухэтажны-
ми машинами. Количество автобусов за этот 
же срок возросло с 364 машин до 1 200. 
Особенно сильно возрос парк легковых 
таксомоторов, которых в 1932 г. насчи-
тывалось только 394, а в 1939 г. стало бо-
лее 4 тыс. Пять-шесть лет назад в Москве 
было всего 9,5 тыс. автомобилей, теперь их 
имеется несколько десятков тысяч. Воз-
росло протяжение линий и количество ваго-
нов трамвая, подвижной состав заметно об-
новлен за счет вагонов новейшей конструк-
ции. Бурно развивается московский метропо-
литен: энергично ведется строительство 
третьей очереди, проектируется четвертая 
очередь метро. Наряду с этим, непрерывно 
улучшается работа уже действующих линий 
метрополитена. Так, эксплоатационная ско-
рость в 1935 г. составляла 26,3 км в час; в 
1938 г. она достигла 33,1 км в час. Если в 
1935 г. среднесуточное количество переве-
зенных пассажиров составляло 176,9 тыс. 
человек, то в конце 1939 г. оно составило 
свыше 1 млн. человек. 

В соответствии с заданиями генплана ре-
конструкции увеличилась за эти годы пло-
щадь мостовых с усовершенствованными 
дорожными покрытиями. Теперь уже с пол-
ным правом можно сказать, что некогда 
булыжная Москва превратилась в Москву 
асфальтовую. Около 5 млн. кв. м мостовых 
города покрыто усовершенствованной оде-
ждой. Это в 27 раз больше, чем было 
в Москве до революции, и в 2,6 раза боль-
ше, чем в 1934 г. 

Разрешена за эти годы важнейшая для п ь 
рода проблема водоснабжения и обводне-
ния. Задания генплана в этой области 
успешно выполнены. Москва советская уна-
следовала Москва-реку и реку Яузу в чрез-
вычайно запущенном состоянии: они были 
превращены в грязные канавы, сквозного 
водного пути через Москву не было. Ввод 
в эксплоатацию созданного по инициативе 
товарища Сталина гигантского гидротехни-; 
ческого сооружения — канала Москва -г-: 
Волга — колоссально увеличил мощность 
источников водоснабжения Москвы и соз-
дал глубоководный путь, который в неда-
леком будущем сделает столицу СССР пор-
том пяти морей. Но уже и теперь наличие 
канала Москва-—Волга во много раз уве-
личило грузооборот} и пассажирские пере-
возки московского порта. За навигацию 
1932 г. было перевезено 1 300 тыс. пассажи-
ров и 730 тыс. т грузов; за навигацию 1939 г. 
перевезено свыше 12 млн. пассажиров и око-
ло 3 млн. т грузов. Однако, пропускная 
способность канала значительно превышает 
уже достигнутый уровень пассажирских и 
грузовых перевозок по нему. Перед всеми 
хозяйственными организациями стоит зада-
ча максимально усилить использование это-
го дешевого и удобного водного пути.для 
перевозки различных грузов. Успешно ве-
дущееся строительство второго (после Хим-
кинского), Южного речного порта и рекон-
струкция реки Яузы открывают еще более 
широкие возможности перевозки грузов и 
пассажиров по внутренним водным путям 
г. Москвы. 

Канал Москва — Волга навсегда разре-
шил острую проблему водоснабжения сто-
лицы. Он позволил реконструировать старые 
и развернуть строительство новых водопро-
водных сооружений. В частности, построена 
Сталинская водопроводная станция, являю-
щаяся по уровню своего технического обо-
рудования передовым в Европе сооруже-
нием этого рода. Мощность московского 
водопровода возросла с 455,1 тыс. кубомет-
ров в 1932 г. до 1 310 тыс. кубометров во-
ды в сутки в 1938 г. По сравнению с по-
следним «нормальным» годом дореволю-
ционной Москвы (1913), это означает уве-
личение более чем в 10 раз. Размер водр-
потребления на одного жителя Москвы до-
стиг в 1939 г. 245 литров. Москва, отставав-
шая в старое время по уровню водопотреб-
ления от многих городов Европы, в настоя-
щее время опередила целый ряд столичных 
городов, как например, Вену (132 литра), 
Лондон (158 литров), Стокгольм (203 литра). 

Несколько отстает от заданий генплана и 
от темпов роста водопровода канализацион-
ное строительство. Однако, и в этой отрасли 
достигнуты коренные перемены. Достаточно 
сказать, что ныне весь город охвачен кана-
лизационной сетью, тогда как прежде кана-
лизация была привилегией лишь центра го-
рода. Протяжение канализационной сети 
возросло с 446 км в 1913 г. до 873 км 
в 1938 г. В 1939 г. выстроено свыше 40 км 
новых канализационных магистралей и 
уличных сетей. Мощность Qjffinpfcjx соору-



жений возросла за те же годы с 67,7 тыс. 
кубометров в сутки до 606 тыс. кубометров. 
1940 год должен внести значительные пере-
мены в эту отрасль городского хозяйства; 
в этом году завершается строительство 
крупнейшего Юго-Западного канала, с про-
пускной способностью до 60 млн. ведер 
(738 тыс. кубометров) в сутки. Пуск в экс-
плоатацию этого сооружения более чем 
вдвое увеличит мощность коллекторов, от-
водящих сточные воды из города. За истек-
шие годы выстроено самое мощное соору-
жение московской канализации — Люблин-
ская станция аэрации. С завершением уже 
начатого строительства Курьяновской стан-
ции аэрации будет достигнут требуемый 
уровень и в отношении искусственной био-
логической очистки сточных вод. 

Дальнейшие значительные шаги вперед 
сделаны и в области электрификации, теп-
лофикации и газофикации московского го-
родского хозяйства. В ближайшие годы 
по решению правительства, в Москве будет 
построено несколько теплоэлектроцентра-
лей, которые обеспечат теплом жилые до-
ма многих районов Москвы. 

Большие успехи достигнуты в школьном 
строительстве и в развитии сети медицин-
ских учреждений. Так, за последние пять 
лет построено 377 новых, хорошо оборудо-
ванных школьных зданий. Амбулаторий, по-
ликлиник и диспансеров в 1913 г. в Москве 
было всего 37, теперь их имеется 534; за это 
же время количество родильных домов уве-
личилось с 11 до 34, подвергся коренной ре-
конструкции старый больничный фонд, вы-
строено и строится много новых больниц, 
количество детских яслей достигло 360, а 
количество детских садов превысило 1 тыс. 

Москва стала центром передовой, социа-
листической культуры и науки. В старой 
Москве было 20 высших учебных заведе-
ний, в которых обучалось 34 тыс. студен-
тов. В социалистической Москве — 82 выс-
ших учебных заведения, в которых обучает-
ся 95 тыс. человек. Москва стала подлинной 
кузницей кадров для всей Советской стра-
ны. В Москве сосредоточено 175 научно-
исследовательских институтов, обслуживаю-
щих все отрасли социалистического строи-
тельства: промышленность, сельское хозяй-
ство, транспорт, связь, просвещение, здраво-
охранение и коммунальное хозяйство. В Мо-
скве работает Академия наук с десятками 
научно-исследовательских институтов. Огром-
ный район Москвы отведен под строитель-
ство специальных зданий для Академии наук. 

Наряду с этим, в Москве ведется большое 
строительство ВИЭМ им. Горького. 

На фоне огромного по об'ему, разноха-
рактерного по назначению строительства 
особо выделяется строительство Дворца 
Советов, этого уникального, самого гран-
диозного здания, какое когда-либо воздви-
галось человеческими руками. Высящиеся на 
строительной площадке краны-деррики не-
устанно монтируют стальной каркас Дворца 
Советов. Уже установлены все 64 «башма-
ка», эти могучие опоры колонн высотной 
части Дворца. Строители приступили к мон-
тажу металлических конструкций самих ко-
лонн. 

По решению XVIII с'езда ВКП(б), строи-
тельство Дворца Советов должно быть в 
основном закончено в 1942 г. Вот почему 
уже в ближайшйе годы строители Москвы 
вплотную приступят к разрешению круп-
нейшей проблемы — к перепланировке боль-
шого района, прилегающего к Дворцу Со-
ветов. Выполнение детально разработанного 
проекта планировки и застройки этого 
района совершенно преобразит значитель-
ную часть центра города. 

* * * 

Смелые и величественные задачи, постав-
ленные товарищем Сталиным в генеральном 
плане реконструкции Москвы, являются тор-
жеством генеральной линии большевистской 
партии. Генплан — яркое доказательство 
могущества и непобедимости нашей роди-
ны, выражение невиданных в истории чело-
вечества и возможных только в Советском 
государстве величайших забот об улучше-
нии жизни народа. 

Гением Сталина создан этот великий исто-
рический документ победоносного социа-
лизма. 

Под руководством великого Сталина, при 
его непосредственной повседневной помо-
щи, этот исторический документ успешно 
воплощается в жизнь. 

Московские большевики и трудящиеся 
столицы еще большим сплочением своих 
рядов вокруг Центрального комитета пар-
тии и товарища Сталина, своей организо-
ванностью, непримиримой борьбой с врага-
ми народа, борьбой против косности и кон-
серватизма добьются полного осуществле-
ния величайшей сталинской программы ре-
конструкции столицы первого в мире социа-
листического государства рабочих и кре-
стьян. 

* * 



Проф., доктор техн. наук А. Е. СТРАМЕНТОН 

Указания вождя—программа работ 

Поставленные сталинским генеральным 
планом реконструкции столицы смелые за-
дачи являются выражением невиданных в 
истории человечества забот о создании наи-
лучших условий для жизни трудящихся. 

Обращаясь к плану новой Москвы для 
выбора варианта наиболее правильного ре-
шения реконструкции улицы, постройки на-
бережной, моста и т. д., невольно начинаешь 
представлять себе величественную картину 
будущей реконструированной столицы. 

Чувство гордости от сознания того, что 
являешься участником этой огромной сози-
дательной работы, является основным сти-
мулом деятельности для каждого из нас. 

И невольно вспоминаешь, что нет такого 
участка реконструируемой столицы, где бы 
не чувствовалось внимание, направляющая 
и заботливая рука великого Сталина. 

В памяти осталось незабываемое впечат-
ление от одного из августовских дней 
1933 г., когда в Кремле нас, несколько че-
ловек московских дорожников, принял 
товарищ Сталин. В простой, деловой обста-
новке он высказал ряд соображений по до-
рожному строительству. Указания вождя до 
сих пор являются краеугольным камнем во 
всей практической работе многотысячного 
коллектива, занятого реконструкцией до-
рожного хозяйства столицы. 

Почему асфальтом заливают проезжую 
часть, а в путях трамвая кладут гранитные 
бруски? Товарищ Сталин сразу подметил 
эту несообразность, на которую мы, дорож-
ники, до сих пор не обращали внимания. 

Действительно, не лучше ли будет покры-
вать и проезжую часть и пути трамвая 
одним асфальтом или одной брусчаткой, из-
бегая пестроты в покрытии улиц. 

Это указание товарища Сталина как нель-
зя лучше привлекло наше внимание к 
серьезнейшему вопросу—об однотипности 
дорожных покрытий. С точки зрения архи-
тектурной и техники благоустройства одно-
типность дорожных покрытий является 
единственно правильным решением. 

Вопросы товарища Сталина по поводу 
неустойчивости дорог в путях трамвая, его 
указание—лучше меньше дорожных одежд, 
но зато высокого качества, заменяя слабые 
трамвайные основания более мощными, — 
все это нами теперь практически осуще-
ствляется и является решающим фактором 
при реконструкции московских улиц. 

Тогда, в 1933 г., мы только что присту-
пили к строительству набережных. Возник 
вопрос, каким гранитом лучше их облицовы-
вать. Товарищ Сталин показал нам образцы 
гранитов, привезенные им с Беломорско-Бал-
тийского канала, и порекомендовал приме-

* 

нять эти граниты для облицовки набереж-
ных. 

С тех пор целый ряд набережных реки 
• Москвы покрывается карельским, серым и 

розовым гранитом высокого качества. 
Эта беседа не только вдохнула в нас го-

рячее желание оправдать на практике все 
советы товарища Сталина, но и явилась 
программой дальнейших работ. 

Следующий раз, в июле 1934 г., в ЦК 
ВКП(б) рассматривались основные наметки 
плана реконструкции столицы. Мне приш-
лось докладывать о реконструкции город-
ских магистралей. Отчетливо вспоминаешь, 
как товарищ Сталин неторопливо, просто и 
мудро говорил об основных путях, по кото-
рым следует вести реконструкцию социали-
стической столицы. 

Жестоко раскритиковав отдельных «про-
жектеров», предлагавших растянуть город на 
70—100 км, превратив его в деревню, по-
строить «Новую Москву» и т. д., товарищ 
Сталин дал четкие указания, как создать 
максимальные удобства для населения. Он 
говорил о необходимости строить красивые 
здания, об архитектурном оформлении за-
стройки, ширине отдельных улиц и т. д. Ни 
одна «мелочь» не ускользала из внимания 
товарища Сталина. Особо подчеркнув важ-
ность реконструкции набережных, товарищ 
Сталин далее остановился на вопросах озе-
ленения города. Он отметил, что иные наив-
ные работники думают, что стоит разбить 
небольшие газончики у тротуаров — и озе-
ленение города осуществлено. На деле такие 
газончики только суживают тротуары, стес-
няют движение и никакого озонирования 
воздуха не дают. Нужно создавать большие 
лесные и парковые массивы и зеленые буль-
вары. 

Особо отмечал товарищ Сталин необхо-
димость строить столицу по твердому пла-
ну. Все те, кто пытается нарушить этот 
план, должны быть призваны к порядку. 

Воплощаемые ныне в жизнь глубоко про-
думанные, исчерпывающие указания 
товарища Сталина о путях развития Моск-
вы являются торжеством генеральной линии 
большевистской партии. Весь процесс со-
циалистического переустройства нашей сто-
лицы пронизан подлинной любовью 
товарища Сталина к трудящимся. Каждое 
его замечание — касается ли оно устрой-
ства магистрали, постройки здания, рекон-
струкции набережных и т. д. •— оставляет 
всегда огромный след в сознании участни-
ков реконструкции столицы. 

Указания вождя являются для нас подлин-
ным источником вдохновения. Они вселяют 
в нас силы и уверенность в том, что план 
реконструкции столицы, в которой живет и 
работает великий Сталин, будет выполнен! 

* * 



Вид на площадь Дворца Советов со стороны Кремля. Макет, 

Арх. А. М. ЗАСЛАВСКИЙ 

О проекте площади 
и проспекта Дворца Советов1 

Масштабы Дворца Советов, его об'ем, вы-
сотность композиции и расположение это-
го величайшего сооружения в центре ста-
рого города приобретают исключительную 
важность для планировки прилегающих к 
Дворцу Советов площадей, магистралей и 
для создания мощного ансамбля нового 
центра социалистической столицы. 

Постановлением ЦК ВКП(б) и СНК СССР 
от 10 июля 1935 г. «О генеральном плане 
реконструкции города Москвы» опреде-

1 В помещаемых ниже в порядке обсуждения 
трех статьях дано описание различных проектов 
планировки и инженерно-транспортного решения 
площади и проспекта Дворца Советов. 

В статьях арх. А. М. Заславского, инж. С. Г. Коб-
заря и инж. В. И. Полякова описан проект, разра-
ботанный Управлением по планировке г. Москвы, 
в статье инж. М. И. Яковлева описан проект, раз-
работанный Управлением строительства Дворца Со-
ветов. 

Редакция. 

лено направление нового проспекта, прохо-
дящего через центр города и соединяюще-
го Дворец Советов с вновь осваиваемой 
юго-западной территорией города. Это по-
становление явилось программой для пла-
нировщиков, разрабатывающих детальный 
план города. 

В Управлении планировки г. Москвы раз-
работаны варианты планировки площади 
Дворца Советов и всего района, примыкаю-
щего к Дворцу. 

В проектировании различных вариантов 
площади и проспекта Дворца Советов под 
руководством акад. арх. С. Е. Чернышова и 
автора настоящей статьи принимали уча-
стие: проф. В. Г. Гельфрейх, акад. арх. 
Б. М. Иофан, проф. Л. А. Ильин, акад. арх. 
В. А. Щуко, архитекторы С. Н. Кожин, 
Н. С. Зарубин, И. А. Кириллов, А. М. Фай-
фель, А. С. Спасов, С. А. Моторин и Б. О. 
Гиршович. 



Перед планировщиками стояла задача со-
здать вокруг Дворца Советов значительное 
пространство, об'единенное единой компо-
зицией, удобное для обозрения Дворца и 
открывающее перспективу на него с различ-
ных точек города, что естественно долж-
но отразиться на самой планировочной 
структуре центра города. Наряду с этим не-
обходимо было разрешить вопросы орга-
низации транспорта: 

направление отдельных магистралей, со-
здание пересечений в разных уровнях, трас-
сировка линий метрополитена, введение но-
вых видов транспорта и организация систе-
мы автостоянок, движение пешеходов 
и т. д . 1 

Особую сложность в создании обширной 
площади имеет существующая плотность за-
стройки. В центре города она доходит до 
1 тыс. человек на гектар. Это требует от 
планировщиков тщательного взвешивания 
всех обстоятельств при определении пер-
спектив развития центра города и площади. 

В последних вариантах Управления плани-
ровки г. Москвы размеры площади доведе-
ны до 40—60 га, исключая Дворец Советов, 
который занимает около 12 га. Принятая 
прямоугольная форма площади ограничена 
с севера улицей Фрунзе, которая приобре-
тает большое транспортное значение и свя-
зывает северо-западную часть города с За-
москворечьем через Б. Каменный мост. 
Спорным, однако, является запроектирован-

1 Подробнее о проекте Управления планировки 
г. Москвы по организации транспорта см. в статье 
инж. С. Г. Кобзаря и В. И. Полякова. 

ный тоннель, пересекающий проспект, кото-
рый создает известные неудобства для 
сквозного движения и поднятой отметкой 
земли несколько прикрывает пониженную 
перед Дворцом площадку. Современное 
Бульварное кольцо «А» не имеет продолже-
ния в Замоскворечье и упирается в цент-
ральную часть Дворца. Понятно, что трасса 
кольца должна получить совершенно новое 
направление — параллельное Дворцу Сове-
тов — и явится границей площади. Таким 
образом, пространство площади ограничи-
вается с одной стороны улицей Фрунзе, с 
противоположной! — Кро'поткинской улицей, 
и между ними открывается пространство на 
Бульварное кольцо. Вся площадь обстраи-
вается монументальными сооружениями пра-
вительственных, общественных и научных 
организаций и в архитектурном отношении 
представляет композиционное единство с 
Дворцом Советов. Думается, что высота 
стилобата Дворца в известной мере долж-
на определить высоту располагаемых на 
площади зданий. 

От Дворца Советов до Садового кольца, 
на территории, примыкающей к Метростро-
евской улице и Кропоткинской набереж-
ной, создается зеленый партер с группой 
общественных сооружений. В общую ком-
позицию включается территория «Стрелки» 
(на стыке реки Москвы и Водоотводного 
канала) с памятником челюскинцам, соору-
жениями Академии наук СССР и другими 
зданиями, расположенными на противопо-
ложном, правом берегу реки Москвы. 

Наряду с вариантом, в котором Дом пра-
вительства и «Стрелка» сохраняются, разра-

Вид на площадь Дворца Советов 
со стороны Александровского сада 
и Кремля. Макет. 

Вид на площадь Дворца Советов со стороны реки 
Москвы и Центрального парка культуры и отдыха 
чм. Горького. Макет. 



Проект планировки проспекта Дворца Советов. Однолучевой вариант. Ширина проспекта — 9 0 м. 

ботан вариант создания большого водного 
зеркала, со сносом на перспективу всех зда-
ний на «Стрелке», что увеличит свободное 
пространство вокруг Дворца Советов. На-
личие большого водного зеркала с отража-
ющимся в нем Дворцом Советов, зеленого 
партера, расположенного рядом Кремля 
создаст исключительный по архитектурной 
выразительности и силе ансамбль нового, 
расширенного центра города. 

Площадь Дворца Советов будет самой 
большой в мире. В разработанных вариан-
тах она занимает территорию в 450—530 
тыс. м2, исключая площадь, занимаемую 
Дворцом. Для сравнения укажем, что пло-
щадь Сан-Марко в Венеции занимает тер-
риторию в 13 тыс. м2; площади в Риме: 
Пьяцо дель-Пополо — 20 тыс. м2, Св. Пет-

р а — 57 тыс. м2; площади в Париже: Пляс-
Этуаль—38 тыс. м2 и Конкордия—79 тыс. м2. 

В отличие от классических замкнутых пло-
щадей средневековья, площадь Дворца Со-
ветов в проекте трактуется как открытая 
площадь, ибо Дворец является воплощени-
ем принципа широчайшей советской демо-
кратии, она должна быть доступной народ-
ным массам, и эта доминирующая идея на-
ходит отражение в архитектурном решении 
самого здания и окружающей его террито-
рии. Дворец Советов и его площадь орга-
нически и архитектурно сливаются с горо-
дом, становятся его неот'емлемой частью, и 
вместе с тем площадь будет иметь совер-
шенно законченные, четкие и определенные 
формы. 

Не менее значительным и важным вопро-

Проект планировки проспекта Дворца Советов. Однолучевой вариант. Ширина проспекта — 250 м, 



Вид на проспект и площадь Дворца Советов со стороны Ленинских гор. Макет. 

сом является композиционное согласование 
высотности зданий, расположенных по пе-
риметру площади Дворца Советов и на при-
мыкающих к ней магистралях и площадях. 
Нет необходимости на самой площади Двор-
ца строить дома небоскребного типа, так как 
они не только нарушат масштабы площа-
ди, но и ни в какой мере не смогут компо-
зиционно быть увязаны с огромной высотой 
Дворца Советов. Однако, на проспекте, 
площадях и магистралях, примыкающих к 
площади Дворца Советов, следует поставить 
ряд высотных зданий, которые должны под-
держивать высотную композицию Дворца. 
Нивелирование общей этажности окружаю-
щих домов создаст лишь безразличную ар-
хитектурную композицию и не будет спо-
собствовать идее создания целостного ан-
самбля и силуэта нового центра города. На-
до учесть, что вместе с сооружением Двор-
ца Советов и реконструкцией прилегающих 
к нему площадей создается новый архитек-
турно расширенный центр столицы Совет-
ского Союза, меняющий силуэт и облик го-
рода. 

Работа по реконструкции центра города, 
в котором скрещиваются композиционные 
стержни главных артерий Москвы, в том 
числе и набережных, выдвигает перед пла-
нировщиками ряд сложнейших градостро-
ительных проблем. Здесь необходимо счи-
таться с условиями существующего центра 
древнего города, где Кремль и другие исто-
рические памятники имеют исключительное 
значение, со сложным рельефом и извили-
цами реки Москвы. Используя градострои-

тельные приемы таких мастеров архитек-
турно-планировочного дела, как Зитте или 
Ланфана, создавшего первоклассный откры-
тый проспект на Капитолий в Вашингтоне 
с массой зелени и большим пространством, 
планировщики должны итти своим путем, 
основанным на принципах социалистическо-
го градостроительства. 

Проект площади Дворца Советов с одно-
временной реконструкцией центра города 
должен быть предметом самого широкого 
обсуждения. Речь идет не о создании одной 
площади, а о целой системе площадей, ко-
торые являются детальным развитием идеи, 
положенной в основу генерального плана ре-
конструкции столицы. 

Вопросы планировки площади, проспекта 
Дворца Советов и центра города являются 
наиболее принципиальными из всех архитек-
турно-планировочных проблем столицы. 

В течение ряда лет происходят дискус-
сии о том, каким должен^ быть проспект 
Дворца Советов — двухлучевым или одно-
лучевым? Как один, так и другой вариант, 
разработанные мастерскими Управления пла-
нировки г. Москвы, имеют свои положитель-
ные и отрицательные стороны. 

Мы попытаемся здесь изложить свою точ-
ку зрения о том направлении, в котором 
следует работать над созданием проспекта 
Дворца Советов. 

Композиционное решение двухлучевого 
варианта заключается в том, чтобы макси-
мально раскрыть пространство между пло-
щадью Дворца Советов и Лужниками, со-



здать огромного размера партер, в который 
вкрапливаются отдельные общественные со-
оружения. Этот проспект, с шириной меж-
ду! лучами в 700—900 м, заканчивается 
суженным клином непосредственно у выхо-
да} на площадь Дворца Советов. Получается 
богатая центральная часть и горловина у 
выхода на площадь. Таким образом, вместо 
тоСо, чтобы максимально раскрыть Дворец 
Советов, наилучшим образом композицион-
но увязать его с окружающей застройкой, 
данное решение не обеспечивает именно 
этой связи. 

Для реализации двухлучевого варианта 
потребовался бы снос значительной части 
плотно застроенного района Усачевки, ряда 
зданий научно-исследовательских институ-
тов, крупных промышленных предприятий 
и і . д. Этот вариант, по нашему мнению, яв-
ляется абстрактным предложением, задер-
живающим на неопределенное время созда-
ние действительно парадного проспекта;. 
Трудности осуществления двухлучевого ва-
рианта, главным образом, заключаются в 
Tolîj что этот вариант должен быть выпол-
нен только в один прием. 

Нельзя допустить такого положения, ко-
гда Дворец Советов будет уже выстроен, 
будет обстроена площадь, начнется застрой-
ка Юго-западного района, а проспект Двор-
ца Советов будет только частично обстро-
ен, с перспективой полной застройки на 
весьма отдаленное будущее. Необходимо со-
четать в проекте парадность застройки и 

такое решение, которое бы дало возмож-
ность реально его осуществить, чтобы он в 
различные периоды строительства предста-
влял собой совершенно законченное компо-
зиционное решение. В этом отношении од-
нолучевой вариант дает наилучшие компо-
зиционные и реальные возможности для его 
осуществления. 

Однолучевой проект разработан в двух 
вариантах. По; первому варианту ширина 
проспекта запроектирована в 90 м и по вто-
рому варианту — в 200—250 м, что созда-
ет богатую перспективу на Дворец Сове-
тов. 

Во втором варианте хорошо решены на-
чало проспекта и его завершение. Беря на-
чало от площади Дзержинского, проспект 
продолжается далее по Манежной площади 
и вместе с Александровским садом получает 
ширину в 250 м. Проспект, таким образом, 
включает целую систему взаимно увязан-
ных площадей. На площадь Дворца Сове-
тов проспект вливается полной шириной и 
дальше, не сужаясь, проходит на юго-за-
падную территорию города. Ось проспекта 
от юго-запада ориентирована на ось Двор-
ца Советов. 

Ассиметричное решение проспекта обес-
печивает создание широкого партера на 
стороне, примыкающей к реке Москве, и 
дает возможность увязать этот партер со 
специально проектируемыми зелеными про-
рывами, ориентирующимися на реку Моск-
ву и Нескучный сад. 

Зеленый прорыв на проспекте Дворца Советов со стороны 
Нескучного сада и реки Москвы. Макет. 



Вид на площадь Дворца Советов со стороны Москворецкого моста. Макет. 

В этом богатом, широком партере рас-
полагаются группы высотных зданий, па-
мятников, фонтанов, скульптуры и т. д., ар-
хитектурно усиливающие пространственное 
решение и композиционно увязывающие 
этот проспект с Дворцом Советов. В'езд на 
проспект со стороны Дворца отмечен про-
пилеями, создающими торжественность в'ез-
да и обогащающими, вместе с тем, пло-
щадь. Отдельные зеленые массивы, в том 
числе сад им. Мандельштама, расширяются 
и органически включаются в общую систе-
му проспекта. 

Территория Лужников представляет собой 
партер с бассейнами, площадками, аллеями, 
с расположенными на них общественными 
и научными сооружениями. Со стороны 
Лужников открывается богатый амфитеатр 
Ленинских гор и, несмотря на различные 
условия рельефа, общий вид представляет 
собой архитектурно-композиционное един-
ство. Продолжаясь дальше через новый 
мост, проспект связывает город с его юго-
западной территорией. 

С выводом за пределы города окружной 
железной дороги проектируемые озелене-
ние и обводнение коренным образом изме-
нят облик всей прилегающей к Дворцу Со-
ветов территории. 

Как проспект, так и площадь Дворца Со-
ветов по своей архитектурно-пространствен-
ной выразительности и идейной насыщенно-
сти должны наиболее ярко и цельно отра-
зить величайшую сталинскую эпоху. Сред-
ствами изобразительного искусства — живо-

писи, скульптуры — необходимо отразить 
победы нашего социалистического государ-
ства. Проспект и площадь должны явиться 
своеобразной аллеей, на которой, наряду с 
архитектурными сооружениями, должны быть 
установлены монументы и памятники пред-
шественникам научного социализма, геро-
ям нашей родины, отмечены наиболее зна-
чительные исторические события за годы 
революции. 

* * * 

Весьма важным является вопрос о види-
мости Дворца Советов с разных точек го-
рода. В плане реконструкции Москвы эти 
точки предусмотрены, но уточнение их и 
разработка этой темы еще не доведены до 
конца. В этом отношении ценным являет-
ся совет акад. арх. Л. В. Руднева, рекомен-
дующего 'глубочайшим образом проанали-
зировать ряд перспективных точек с тем, 
чтобы при застройке улиц, площадей и 
кварталов учитывалось в полной мере влия-
ние высотной композиции Дворца Советов, 
как ведущей доминанты, на весь городской 
ансамбль. 

Дворец Советов будет виден не только в 
пределах города, но и далеко за его пре-
делами. В этом отношении он будет выгод-
но отличаться от огромного небоскреба Эм-
пайр Стэйт Билдинг в Нью-Йорке, замкну-
того со всех сторон другими небоскребами 
и плотной застройкой. 

Дворец Советов, вместе с расположенны-
ми вокруг него площадями, монументаль- 1 у 
ными общественными сооружениями, скульп- ' ' 



Проект планировки проспекта Дворца Советов. Двухлучевой вариант. 

турными группами и монументами, посвя-
щенными предшественникам научного соци-
ализма, органически связан со статуей 
Владимира Ильича Ленина и будет пред-
ставлять собой грандиозный, социалистиче-
ский форум. 

В связи с проектированием площади и 
проспекта Дворца Советов вопросы ансамб-
ля приобретают особое значение. Необхо-
димо эти вопросы анализировать не только 
в плане целостного разрешения архитекту-
ры данной конкретной части города, но и в 
плане создания архитектурного единства во 
всем композиционном построении города. 

Условия социалистического градострои-
тельства дают все необходимое для претво-

t рения в жизнь постановления ЦК ВКГІ(б) и 
СНК СССР о генеральном плане рекон-

струкции Москвы, о том, что «...во всей ра-
боте по перепланировке города должно быть 
достигнуто целостное архитектурное офор-
мление площадей, магистралей, набережных, 
парков с использованием при строитель-
стве жилых и общественных зданий лучших 
образцов классической и новой архитекту-
ры, а также всех достижений архитектурно-
строительной техники. Холмистый рельеф 
Москвы, реки Москва и Яуза, разрезающие 
город в разных направлениях, богатейшие 
парки города -— все это позволяет об'еди-
нить все разнообразие отдельных частей го-
рода, создать подлинно социалистический 
город». 

Эти ведущие принципы градостроитель-
ства и положены в основу решения площади 
и проспекта Дворца Советов. 

* * * 
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Инженер и о -транспортное решение 
площади Дворца Советов 

В генеральном плане Москвы Дворец 
Советов расположен в центре столицы, на 
пересечении магистралей, предназначенных 
обслуживать с'езд и эвакуацию посетителей 
Дворца, регулярные связи населения и 
транспортные потоки из вновь осваиваемо-
го Юго-западного района. 

Управление планировки г. Москвы разра-
ботало проект инженерно-транспортного ре-
шения площади Дворца Советов. Основным 
положением при проектировании площади, 
принятым Управлением планировки, являет-
ся организация с'езда и эвакуации посети-
телей Дворца в количестве 32 тыс. человек 
из общего числа находящихся во Дворце 
посетителей и обслуживающего персонала в 
40 тыс. человек. Принятое расчетное число 
посетителей, подлежащих эвакуации, будет 
иметь место в наиболее сложном случае 
совпадения с'езда посетителей Большого за-
ла и раз'езда посетителей Малого и Бан-
кетного залов. По заданию, период с'езда и 
эвакуации ограничен получасом. В качестве 
транспортных средств намечаются: метропо-
литен, троллейбусы, автобусы и легковые 
автомобили. 

Произведенные расчеты показали, что по 
метро может поступать в течение получаса 
50°/о посетителей, т. е. 16 тыс. человек. 
При этом существующая станция метро 

«Дворец Советов» не справится с возраста-
ющими городскими потоками и потоками 
посетителей Дворца. Проектом предусмотре-
но сооружение второй станции метрополи-
тена на трассе Краснопресненско-Рогожско-
го диаметра (рис. 1), которая соединит Х о -
рошевский Серебряный бор, площадь Двор-
ца Советов, шоссе Энтузиастов и Перово. 

Эта станция будет расположена в север-; 
ной части площади, обеспечена подземны-j 
ми переходами из Большого и Малого за-) 
лов, вестибюлем для городских пассажиров: 
и специальными проходами к существующей; 
станции. 

Станция «Дворец Советов» Крымско-Со-
кольнического диаметра должна быть рекон-
струирована; необходимо снести вестибюль и 
соорудить проходы из здания Дворца не-
посредственно к поездам, на платформу. 

По расчетам экспертизы, проведенной Уп-
равлением строительства, намечается, что 
20% посетителей будет перевезено на авто-
бусах и троллейбусах (предполагаются; 
троллейбусы с генераторными установками 
и бензиновыми или дизельными двигателя-
ми, позволяющими осуществить питание 
электродвигателя от генераторной установ-
ки на машине или от проводов) и 30% — 
на легковых автомобилях. Это потребует по-
дачи в течение получаса 70 троллейбусов и 

Рис. 1. Вариант трассы метро Краснопресненско-Рогожского диаметра 



Рис. 2. 

автобусов, не считая городских транзитных 
маршрутов, и до 6,5 тыс. легковых автомо-
билей. 

Кроме указанного транспорта для обслу-
живания посетителей Дворца Советов, пло-
щадь должна пропустить в расчетные пол-
часа городские транзитные потоки в не-
скольких направлениях, в количестве 600 
троллейбусов и автобусов и 5,5 тыс. легко-
вых автомобилей. 

По проекту планировки площади, транс-
портные потоки поступают по следующим 
магистралям (рис. 2): проспект Дворца Со-
ветов (со стороны Лужников и площади 
Свердлова), Гоголевский — Никитский буль-
вары, Саймоновский мост — Бульварное 
кольцо (со стороны Замоскворечья), Цент-
ральное полукольцо, Кремлевская — Моск-
ворецкая набережные, Фрунзенская — Кро-
поткинская набережные, Кропоткинская ули-
ца, Б. Каменный мост—Замоскворечье, Гага-
ринский переулок — Смоленская площадь. 

Распределение транспортных потоков по 
этим направлениям неравномерно. По расче-
там Управления планировки г. Москвы, наи-
больший поток транспорта ожидается со 
стороны центра по проспекту Дворца Сове-
тов, он составляет 35% общего потока. Вто-
рым, наиболее загруженным направлением 

;. являются Кремлевская — Москворецкая на-
бережные (свыше 20% общего потока), ку-
да вливаются потоки со всего восточного и 
юго-восточного секторов города. 

При разработке проекта организации 
транспорта, помимо указанных общих сооб-
ражений, были приняты во внимание следу-
ющие положения: 

обеспечение под'езда непосредственно ко 
входам в здание максимальному количеству 
посетителей Дворца; 

обеспечение беспрепятственного проезда 
по площади со всех направлений по крат-
чайшим маршрутам и без задержек, а так-
же проезд на автостоянки и выезд по на-
правлениям прибытия; 

пропуск пешеходов по кратчайшим напра-
влениям, по возможности без пересечений 
мощных транспортных потоков; 

наиболее простая схема движения, не вы-
зывающая в периоды с'езда или эвакуации 
посетителей Дворца необходимости корен-
ной ломки обычной системы организации 
движения. 

Решение узла на пересечении улицы Фрун-
зе с проспектом Дворца Советов обуслов-
ливается необходимостью пропуска значи-
тельных городских потоков от центра на 
Б. Каменный мост (левый поворот), с Б. Ка-
менного моста на улицу Фрунзе и в обрат-
ном направлении, а также потоков от цент-
ра к входам Дворца со стороны набереж-
ной. 

Такое же положение имеет место и на пе-
ресечении проспекта с Бульварным кольцом, 
где необходимо: пропустить значительные 
городские потоки по новому Бульварному 



кольцу, обеспечить проезд с проспекта (со 
стороны Лужников) на Гоголевский бульвар, 
а также под'езды посетителей Дворца со 
стороны Гоголевского бульвара и Кропот-
кинской улицы к входам с северной сто-
роны здания. Оба узла образуют сложные 
пересечения с основными потоками, следу-
ющими по проспекту и по расчету достига-
ющими 9 тыс. троллейбусов, автобусов и 
автомобилей в час в одном направлении. 

Указанные обстоятельства потребовали 
при проектировании площади устройства 
автотоннелей под проспектом Дворца Сове-
тов по оси: улица Фрунзе — Б. Каменный 
мост и Гоголевский бульвар — Саймоновский 
мост. Ширина тоннелей проектируется в 
3U м, с двумя рампами с каждой стороны, 
обеспечивающими выезд из автотоннелей 
на проспект и в'езд с проспекта в тоннель. 
В автотоннеле, на пересечении проспекта с 
Гоголевским бульваром, намечен непосред-
ственный тоннельный выход за Гагаринским 
переулком на Гоголевский бульвар. 

Для обеспечения пропуска транспортных 
потоков от Кремлевской и Москворецкой 
набережных, расположенных на отметке 
124,0, непосредственно на площадь Дворца 
Советов, проектируемую на отметке 135,0, 
намечается специальный в'езд вдоль стенки 
набережной, шириной в 20 м. 

При намечаемом массовом с'езде или эва-
куации посетителей Дворца Советов, в рас-
четном количестве 32 тыс. человек, особое 

значение приобретает правильная и рацио-
нальная организация посадки и высадки по-
сетителей Дворца и размещение автостоя-
нок. Места посадки и высадки посетителей 
намечаются у северной, южной и западной 
сторон здания, у входов в Большой зал. 
Кроме того, намечается пункт посадки и вы-
садки с северной стороны площади, у линии 
застройки, с устройством подземных пеше-
ходных тоннелей, длиной около 150 м, слу-
жащих одновременно проходами на авто-
стоянки и на станцию метро. Вестибюли 
для входа в тоннели намечаются в зданиях, 
оформляющих северную границу площади, 
и совмещаются с вестибюлями метро. Уст-
ройство этого, несколько удаленного от зда-
ния места посадки и высадки об'ясняется 
узостью набережной у Дворца, по которой 
не представляется возможным пропустить 
весь огромный поток транспорта из центра, 
включая общественный транспорт, а также 
организовать кольцевое движение вокруг 
самого здания. 

Все потоки от Саймоновского моста и 
проспекта Дворца Советов со стороны Луж-
ников направляются к северным входам в 
Большой зал, а потоки Кремлевской и Мо-
скворецкой набережных — на верхнюю на-
бережную. . . 

В результате намеченной организации по-
садки и высадки посетителей Дворца, 2 400' 
легковых автомобилей и 27 автобусов (60%. 
общего числа прибывающих к Большому 

Рис. 3. 



залу) попадают непосредственно к зданию 
и входам в Большой зал; 1 700 легковых ав-
томобилей и 20 автобусов разгружаются в 
северной части площади. Для последних не 
исключается возможность, с незначительны-
ми перепробегами, под'езда непосредствен-
но к зданию через автотоннель под Б. Ка-
менным мостом или по Москворецкой, Крем-
левской набережным и проектируемому пан-
щусу, вдоль стенки набережной. 

Площадь автостоянок рассчитана на все 
автомобили, ожидающие посетителей Ма-
лого и Банкетного залов, в количестве 2 240 
легковых автомобилей и 20 автобусов и на 
часть автотранспорта посетителей Большо-
г о зала. Автостоянки располагаются на се-
верной стороне площади. 

& ^ 

Учитывая, что инженерно-транспортное 
решение площади Дворца Советов по су-
ществу является реконструкцией целого рай-
она, с чрезвычайно большим об'емом работ, 
•Управление планировки г. Москвы составило 
проект реконструкции площади 1-й очереди, 
ориентированный на момент открытия Двор-
ца. Работами 1-й очереди предусматривается: 

осуществление проспекта Дворца Советов 
на участке от Дворца до Манежной площа-
ди; 

реконструкция северной стороны площа-
д и в пределах проектируемых красных линий 
и с восточной стороны в пределах 80—100 м 
от здания; 

пробивка новой магистрали и размещение 
на-ней нового строительства в направлении: 

, ІГагаринский переулок — Смоленская пло-
щ а д ь — Можайское шоссе; 

реконструкция северной части Бульварно-
г о кольца с расширением проезжей части 
.до 40—50 м в границах существующей за-
стройки-; 

строительство Саймоновского моста и осу-
ществление южной части Бульварного коль-
ца "от Саймоновского моста до Озерковской 
набережной; 

реконструкция западной части проспекта: 
по Остоженке между Всеволожским и Влась-
•евским переулками и устройство новой ули-
ц ы по оси Дворец Советов — Крымская 
площадь; 

асфальтирование площади Дворца и всех 
прилегающих к ней улиц. 

Сохранение остальных улиц, прилегающих 
к площади, в существующих границах за-
стройки, а также краткость срока, оставше-
гося до окончания строительства, застави-
ли подойти к инженерно-транспортному ре-
шению площади 1-й очереди с точки зре-
ния наибольшей реальности и экономично-
сти осуществления. 

Учитывая современные темпы строитель-
ства линий метро, в проекте инженерно-
транспортного решения площади принима-
лось во внимание сооружение Краснопрес-
ненско-Рогожского диаметра со станцией 
на площади Дворца Советов. 

При этом условии поток посетителей, при 

2 совпадении периода с'езда в Большой зал 
с эвакуацией посетителей Малого и Банкет-

ного 1 залов, может быть обслужен следую-
щими видами транспорта: метрополитеном — 
55°/о, троллейбусами и автобусами — 30%, 
легковым автотранспортом — 15%. 

Потоки транспорта будут поступать на 
площадь по существующим и новым направ-
лениям (рис. 3): Моховая — Манежная ули-
цы, улица Фрунзе, Гоголевский бульвар, Га-
гаринский переулок, Кропоткинская улица, 
Метростроевская улица, Кропоткинская на-
бережная, Саймоновский мост, южная часть 
Бульварного кольца и Б. Каменный мост. 
По условиям расселения жителей столицы 
по районам, пассажирские потоки от центра 
города и Кремлевской — Москворецкой набе-
режных имеют преимущественное значение: 
центр — 40%, набережные — 30%. Потоки по 
Гоголевскому бульвару и Б. Каменному мо-
сту предполагаются в размерах 10—12% 
каждый, и на остальные направления при-
ходится около 8—10%. 

По произведенным расчетам, к площади 
Дворца Советов в течение получаса должно 
прибыть: 2 650 легковых автомобилей и 245 
автобусов и отправиться 1 700 легковых ав-
томобилей и 60 автобусов. Кроме того, по 
площади пройдет транзитом 3 400 легковых 
автомобилей и 380 автобусов. 

В 1-й очереди широко проектируется си-
стема одностороннего движения по ближай-
шим к площади улицам: Моховой, Манеж-
ной, Кропоткинской, Метростроевской и 
др., с использованием для левых поворотов 
прилегающих переулков. Благодаря этому, 
наиболее сложные пересечения улицы Фрун-
зе и Гоголевского бульвара с проспектом 
Дворца Советов решаются в одном уровне. 

Для высадки посетителей Большого зала 
намечены три пункта: у северных входов во 
Дворец, во внутреннем проезде в здании и 
на верхней набережной, куда поступают по-
токи от центра и Б. Каменного моста (в 
размере 50%), у Кремлевской набережной, 
Кропоткинской улицы, Метростроевской 
улицы, Гагаринского переулка, Саймоновско-
го моста, Кропоткинской набережной, с об-
щим числом в 1 755 легковых автомобилей 
и 189 автобусов. Поток с Гоголевского буль-
вара и 50% потока от центра и Б. Каменно-
го моста, в количестве 895 легковых авто-
мобилей и 56 автобусов, направлен в север-
ную часть площади, вследствие ограничен-
ной ширины проезда по набережным, и вну-
треннему проезду, сооружаемому в здании 
Дворца. Однако, для этих потоков не исклю-
чена возможность под'езда автомобилей не-
посредственно к зданию путем кольцевых 
поворотов. 

Автостоянки обеспечивают размещение 
всех машин, ожидающих посетителей Бан-
кетного и Малого залов, и части машин по-
сетителей Большого зала. Эти стоянки про-
ектируются: у северной стороны площади 
на 700 легковых автомобилей и 60 автобу-
сов; у Банкетного зала — на 350 легковых 
автомобилей, у Малого зала — на 350 лег-
ковых автомобилей и на Новой площади 
у Метростроевской улицы — на 400 легковых 
автомобилей. 



Рис. 4. 

От северной автостоянки намечается со-
оружение одного пешеходного тоннеля для 
пропуска посетителей Банкетного и Малого 
залов, а также посетителей Большого зала, 
прибывающих на северную часть площади, 
и пешеходов, направляющихся на станцию 
метро. Переход пассажиров на все осталь-
ные стоянки происходит без пересечения 
транспортных потоков. 

В первую очередь намечается сооружение 
пандуса для выезда с Кремлевской набереж-
ной на площадь Дворца Советов, проекти-
руемую выше набережной на 11 м. 

Ж Ф и* 
Принятые в описанном выше, варианте ре-

шения создают некоторые трудности в орга-
низации движения на площади у Малого 
зала и Саймоновского моста, заключающие-
ся в следующем: отсутствии с'ездов с вновь 
сооружаемого Саймоновского моста на на-
бережные; стесненности площади у Малого 
зала; ограниченности места для автостоянок 
и невозможности непосредственного выезда 
с этих автостоянок на Саймоновский мост 
(левый поворот); необходимости пропуска 
всех транзитных потоков по направлению 
Гоголевский бульвар — Саймоновский мост 
в непосредственной близости к зданию 
Дворца Советов. 

Эти обстоятельства учтены во втором ва-
рианте решения площади, предусматриваю-
щем устройство моста выше по течению 
реки, с выходом на существующий Полуэк-

тов переулок (рис. 4). Этим значительно 
облегчается организация движения, так как 
создается возможность: устройства с'ездов с 
нового моста на набережную, увеличения 
площади у Малого зала, увеличения емкости 
автостоянок, а также отдаления транзитных 
потоков от здания. Кроме того, этим ва-
риантом сокращается пролет моста на 185 м, 
и сохраняется существующая гранитная на-
бережная на протяжении 500 пог. м. 

Особое значение приобретает устройство 
с'ездов с нового моста, так как Б. Камен-
ный мост, благодаря повышению площади 
до отметки 135,0, "останется без левого с'езда 
на набережную. 

При перемещении нового моста вверх по 
течению Москва-реки возможно устройство 
с'езда с площади у Малого зала, с отметкой 
135,0, на Кропоткинскую набережную, с от-
меткой 124,0, что дает возможность авто-
мобилям, прибывающим ко входам в Боль-
шой зал со стороны набережной, возвра-
щаться в обратном направлении, не загру-
жая площадь в наиболее сложных узлах. 

* * * 

Варианты инженерно-транспортного реше-
ния площади Дворца Советов, разработан-
ные Управлением планировки г. Москвы, 
являются лишь первой попыткой разреше-
ния этой огромной, сложнейшей и ответст-
веннейшей задачи, требующей всесторонне-
го обсуждения на страницах печати. 



Инж. M. И. ЯгСОЗЛЕІ 

Генеральный план площади 
Дворца Советов 

Проект площади Дворца Советов, разра-
батываемый проектной мастерской строи-
тельства, представляет собой комплексное 
решение ряда сложных задач. 

Целью архитектурно-планировочного реше-
ния является создание площади, достойной 
величия Дворца Советов, соответствующей 
по своим размерам массиву здания. Архи-
тектура и планировка площади должны 
быть подчинены исключительно Дворцу Со-
ветов и его нуждам; площадь должна иметь 
независимое положение и возможно боль-
шую изоляцию от общегородских магистра-
лей. 

Транспортная проблема должна быть раз-
решена так, чтобы обеспечить возможность 
пропуска мощных общегородских потоков 
движения. Одновременно с этим должна 
быть разрешена задача с'езда и эвакуации 
40 тыс. посетителей и обслуживающего пер-
сонала Дворца Советов в получасовой-ча-
совой срок, без нарушения общегородского 
движения. 

Одновременно с разрешением требований 
архитектуры и транспорта, должна решать-
ся фактическая возможность и целесообраз-
ность постепенного освоения площади, так 
как в настоящее время не только террито-
рия будущей площади, но и значительная 

часть территории самого Дворца занята 
многочисленными домами. Освобождение 
площади от построек и мероприятия для 
сохранения на будущее время капитальных 
и ценных зданий требуют для своего осу-
ществления весьма длительного периода. 
Равным образом и подземное хозяйство в 
районе площади должно быть решено в со-
ответствии. с планировкой и возможностью 
осуществления в ближайшие годы. 

Наиболее трудной задачей проекта площа-
ди является .разрешение ее транспортной про-
блемы. По генеральному плану реконструк-
ции Москвы, площадь Дворца Советов пред-
ставляет собой один из- самых сложных 
транспортных узлов города. К площади 
сходятся 11 магистралей, улиц и переулков. 
В пределах площади пересекается одна из 
основных магистралей города — проспект 
Дворца Советов — с Бульварным кольцом, 
также являющимся магистралью с больши-
ми потоками транспорта. 

В транспортном отношении расположение 
Дворца Советов чрезвычайно неблагоприят-
но. Во-первых, площадь представляет со-
бою один из самых крупных транспортных 
узлов общегородского движения и, во-вто-
рых, Дворец настолько близок к реке, что 
пропуск части общегородских транспорт-

24 Вариант планировки площади Дворца Советов по проекту Управления строительства Дворца Советов. 



Перспектива площади Дворца Советов по проекту Управления строительства Дворца 

ных потоков по набережной между рекой и 
Дворцом невозможен. Общая транспортная 
ситуация создает положение, при котором 
свободный доступ к Дворцу Советов пере-
резается: Бульварным кольцом, с потоком 
свыше 1,5 тыс. машин в час в одном напра-
влении; проспектом Дворца Советов, с по-
током в 3 тыс. машин в час в одном на-
правлении; движением через Б. Каменный 
мост и рекой Москвой. 

По расчетам проектной мастерской строи-
тельства, 50% посетителей Дворца Советов 
будут прибывать по проспекту от центра 
города, 15% — по Бульварному кольцу со 
стороны Арбатской площади, около 10%— 
по Кремлевской набережной и по 5 % — от 
Ленинских гор, с южной части Бульварного 
кольца, с Кропоткинской улицы, Гагаринско-
го переулка и Б. Каменного моста. Посетите-
ли, прибывающие со стороны центра горо-
да и Арбатской площади, составляют до 
75% всего потока к Дворцу Советов. Они 
должны пересечь потоки транзитного, об-
щегородского движения по проспекту. По-
ток транспорта по проспекту, составляющий 
свыше 6 тыс. машин в час в обоих направ-
лениях, должен быть пересечен потоком в 
4 тыс. машин в час, направляющимся к 
Дворцу Советов. Пропуск этих двух пото-
ков невозможен при пересечении в одном 
уровне и может быть рационально разре-
шен лишь при условии разобщения уров-
ней. 

Разрешение этой задачи и общая схема 
транспортной планировки площади предста-
вляется в следующем виде: Бульварное 

кольцо и проспект Дворца Советов пересе-
каются в разных уровнях, причем Бульвар-
ное кольцо проектируется в нижних отмет-
ках (128,0—129,0). Проспект, проходя в на-
правлении от центра города, огибает глав-
ный вход Дворца и на площади опускается 
с отметки 135,0 на отметку 129,0; пройдя 
Дворец, при подходе к пересечению с Буль-
варным кольцом, проспект вновь поднимает-
ся на отметку 135,0. 

Указанное решение является основой 
транспортной схемы, и в соответствии с ней 
разработаны основные положения проект-
ного задания генплана площади. 

По намеченному перспективному проекту 
планировки, Бульварное кольцо от Арбат-
ских ворот проходит параллельно продоль-
ной оси Дворца, на расстоянии около 650 м 
от него. При пересечении с Мертвым пере-
улком кольцо под прямым углом поворачи-
вает влево и проходит через реку Москву 
в направлении Савельевского переулка, на 
расстоянии около 600 м от Дворца. Набе-
режная левого берега реки Москвы между 
Дворцом и Крымским мостом спрямляется. 
Остров, образуемый рекой Москвой и Водо-
отводным каналом, удлиняется в верхней ча-
сти. Участок острова от «Стрелки» до Б. Ка-
менного моста обращается в парк. С севе-
ро-восточной стороны площадь ограничи-
вается примерно улицей Фрунзе. 

Площадь проектируется в двух отметках. 
Часть, прилегающая непосредственно к зда-' 
иию, имеет отметку 135,0. Перед главным 
входом запроектирован пониженный партер ОПТ 
с отметкой 132,0. Со стороны существующей ^ ^ 



улицы Волхонки располагается огромная 
площадь-партер, с отметкой 129,0 в месте 
примыкания ее к площади-стилобату, име-
ющему отметку 135,0. В сторону Бульварно-
го кольца площадь постепенно повышается 
до отметки 132,5. Общие размеры площа-
ди-партера составляют около 15 га. Эта по-
ниженная площадь соединяется с верхней 
устройством широкой лестницы и двух пан-
дусов-в'ездов. Со стороны Малого зала так-
же запроектирована пониженная, по отно-
шению к верхней, площадка паркового ти-
па, на отметке 128,0. 

При такой планировке площадь отделяет-
ся от общегородского движения по проспек-
ту и предоставляется целиком в распоряже-
ние посетителей Дворца Советов. 

Площадь в большей своей части озеле-
няется. Также озеленяется вся территория, 
располагающаяся между Дворцом и Садо-
вым кольцом, и часть острова, образуемого 
рекой Москвой и Водоотводным каналом, от 
Б. Каменного моста до «Стрелки». Весь 
этот район рассматривается как парк, пло-
щадью около 120 га. 

Площадка вокруг Дворца Советов, распо-
лагаемая на отметке 135,0, рассматривается 
как стилобат, на котором покоится здание, 
и предназначается для экскурсантов, пешехо-
дов — посетителей Дворца — и для под'-
езда легковых автомобилей непосредствен-
но ко входам в здание. Коммунальный 
транспорт разгружает пассажиров на оста-
новках Бульварного кольца, у Б. Каменного 
моста и, главным образом, против лестни-
цы перед фасадом Дворца. В выступах 
этой лестницы устраиваются входы на стан-
цию метро «Дворец Советов» для посетите-
лей площадки и Малого зала. Посетители 
Большого зала проходят на станцию метро 
непосредственно из здания. 

Набережные реки Москвы расположены на 
11 м ниже намеченного уровня площади. 
Эта разность уровней делает целесообраз-
ным устройство под площадью, в районе 
Малого зала и Главного входа, подвальных 
(нижних) площадей, располагающихся на 
отметке 128,0. Со стороны Малого зала раз-
меры этой площади могут быть доведены 
до 50 тыс. м2, со стороны Главного вхо-
да — до 36 тыс. м 2. Нижние площади пред-
назначаются под стоянки автомобилей и мо-
гут вместить до 2 тыс. машин. 

Осуществление планировки площади 
Дворца Советов может быть разбито на три 
основных этапа. Первый этап предусматри-
вает осуществление минимально необходи-
мой части площади, которая должна быть 
благоустроена к моменту открытия Дворца. 
Второй этап — дальнейшее, но еще не 
окончательное расширение площади. Рабо-
ты этого этапа необходимо закончить к на-
чалу развития Юго-западного района и по-
стройки моста через реку Москву между 
Б. Каменным и Крымским мостами. Третий 
этап — полное расширение площади, е со-
ответствии с перспективным проектом. К 
этому же моменту площадь должна быть 
окончательно архитектурно оформлена. 

Осуществление первой очереди площади 
намечено в следующих границах: от реки 
Москвы по линии 2-го Обыденского переул-
ка до Кропоткинской улицы и далее, в на-
правлении на угол Кропоткинской улицы и 
Чертольского переулка. От последнего гра-
ница площади под прямым углом идет на 
угол Гагаринского переулка и Гоголевско-
го бульвара, пересекает последний и идет 
по улице Маркса и Энгельса до улицы 
Фрунзе. От угла улиц Фрунзе и Моховой 
граница площади идет по прямой линии на 
Б. Каменный мост. 
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Т р а н с п о р т у столицы—культурно 
оборудованные остановочные пункты 

Рациональное размещение и обо-
рудование остановочных пунктов 
общественного пассажирского 
транспорта является существенным 
звеном инженерно-транспортного 
оборудования города. Десятки 
трамвайных, троллейбусных, авто-
бусных и таксомоторных маршру-
тов обслуживают население столи-
цы. Однако, миновало то время, 
когда пассажиру важно было лишь 
проехать по нужному маршруту. 
Теперь пассажир требует, чтобы 
его перевезли культурно. Между 
тем транспортные управления и 
тресты до сих пор меньше всего 
заботятся о культурном обслужи-
вании пассажиров, в частности на 
остановках. 

Если пассажиру приходится поль-
зоваться в одной поездке метро-
политеном и наземным транспортом, 
его заставляют пройти 100—200 м 
от станции метро до остановки 
трамвая (Смоленская площадь), 
автобуса и троллейбуса (площадь 
Маяковского, Красноворотская пло-
щадь) без всякой к тому необхо-
димости; в подобных случаях стан-
ция метро и остановочные пункты 
могут быть сближены до 10—15 м. 

При нескольких крупных маги-
стралях, подходящих к площади, 
казалось бы, что для пассажира 
удобнее, если остановочные пунк-
т ы будут расположены возможно 
ближе к перекрестку. Однако, на 
многих транспортных узлах оста-
новки отнесены далеко от пере-
крестка, как, например: остановки 
на 1-й Мещанской улице, у Кол-
хозной площади, на Метростроев-
ской улице и Зубовском бульваре, 
у Крымской площади и др. 

Расстояния между остановками 
иногда составляют такую большую 
дистанцию, которая впору разве 

Рис. 1. Маршрутный указатель. 

Рис. 2. Помещение станции по проекту НИИГТ. 

только пригородным участкам же-
лезных дорог. Тем не менее, это 
можно встретить в самом центре 
города: троллейбусный перегон 
Якиманская набережная — Манеж-
ная площадь (1,3 км), автобусный 
перегон Чугунный мост — площадь 
Революции (1,4 км), трамвайный 
перегон Таганская площадь — Са-
довники (0,9 км) и др. Неблагопо-
лучие с размещением остановоч-
ных пунктов усугубляется тем, что 
многие остановки часто переносят-
ся с места на место, дезориенти-
руя как пассажиров, так и води-
телей транспорта. 

Не более отрадно оборудование 
остановочных пунктов. На оста-
новках негде укрыться от дождя 
и нельзя присесть в ожидании 
трамвая, автобуса или троллейбу-
са. Скамейки категорически изгна-
ны со всех остановок (за исключе-
нием некоторых конечных). Един-
ственное оборудование остановоч-
ного пункта — это указатель, по 
которому пассажир может полу-
чить представление о номерах 
курсирующих маршрутов, а в луч-

шем случае, но далеко не всегда, 
узнать наименование остановки. 

Внешнее оформление остановоч-
ных указателей также оставляет 
желать лучшего. Трамвайные зна-
ки часто представляют собой сом-
нительной ценности памятники 
эпохи начала трамвайного движе-
ния в Москве. Поставленные после 
революции (в Охотном ряду) мар-
шрутные указатели более совре-
менного типа (рис. 1) не получили 
распространения, ввиду недоста-
точной наглядности. 

Большинство автобусных мар-
шрутных указателей не имеет ноч-
ного освещения и, к тому же, вы-
полнено с образцовым соблюдени-
ем принципов маскировки, как, на-
пример, сочетание желтых цифр 
и коричневого фона. Отыскание 
ночью автобусных остановок, обо-
рудованных такими указателями, 
затруднительно. 

Для чёловека, приезжающего в 
Москву : впервые, очень трудно 
ориентироваться в сложной марш-
рутной системе московского на-
земного транспорта. Да и не каж-

Рис. 3. Оформление станции по проекту НИИГТ. 



Рис. 4. Проект навеса-павильона, 

Рис. 5. Информационная колонка. 

дый москвич в состоянии разо-
браться во всех 50 трамвайных, 
50 автобусных и 16 троллейбусных 
маршрутах. Однако, в Москве нет 
ни одного остановочного пункта, 
даже у вокзалов и на крупнейших 
площадях, где пассажир мог бы 
ознакомиться с маршрутами и по-
смотреть на маршрутную схему. 

Научно-исследовательским инсти-
тутом городского транспорта Мос-
совета разработаны, а транспорт-
ными организациями в основном 
одобрены, схемы размещения оста-
новочных пунктов в 30 крупней-
ших транспортных узлах столицы, 

предусматривающие территориаль-
ное сближение между остановками 
различных видов транспорта, при-
ближение остановок к перекрест-
кам и т. п. В части оформления 
оборудования остановочных пунк-
тов институтом разработана серия 
эскизов, носящих типовой харак-
тер и могущих быть использован-
ными для различных видов транс-
порта. 

Транспортные организации, уст-
раивая на конечных пунктах 
маршрутов помещения для обслу-
живающих бригад, игнорировали 
интересы пассажиров, для кото-
рых, как правило, не только не 
предоставлялось закрытого поме-
щения, но даже не устраивалось 
навеса. Эскизный проект, разрабо-
танный Институтом городского 
транспорта, восполняет этот про-
бел, предусматривая, наряду с 
комплексом служебных помеще-
ний, небольшую комнату для пас-
сажиров, навес и несколько наруж-
ных скамей (рис. 2). С внешней 
стороны главное внимание обра-
щено на оформление сооружения 
средствами информации для пас-
сажиров: маршрутными указателя-
ми, маршрутной схемой, и н д у к т 
ром, указывающим номер маршру-
та, отправляющегося первым, и др. 
(рис. 3). Станционные здания рас-
сматриваемого типа будут устраи-
ваться в первую очередь на пе-
риферии города, где оканчивается 
большинство маршрутов. 

Для загородных линий, а также 
для транспортных узлов с остано-
вочными пунктами, расположенны-
ми на широких тротуарах, инсти-
тутом разработан проект облегчен-
ного навеса-павильона, со скамьей 
для пассажиров и с информацион-
ным материалом о маршрутах, 
имеющих остановку (рис. 4). 

В крупных транспортных узлах, 
где сходится по нескольку марш-
рутов различных видов транспор-
та, часто не представится возмож-
ность выделения территории для 
устройства павильона. В этих слу-
чаях необходимость в информации 
пассажиров может быть удовлетво-
рена установкой информационной 
колонки (рис. 5), у которой каж-

дая грань отводится самостоятель-
ному виду транспорта. Если какой-
либо из видов транспорта отсут-
ствует, свободная грань может 
быть занята правилами движения 
или рекламным материалом. 

Для мелких промежуточных оста-
новочных пунктов институт разра-
ботал эскиз простейшего оборудо-
вания, сводящегося к маршрутно-
му указателю. Оборудбвание ука-
зателя электрическим освещением 
и соответственно подобранные его 
размеры гарантируют видимость 
маршрутных номеров как в днев-
ное, так и в ночное время на рас-
стоянии 40—50 м. Кроме того, кон-
струкция указателя позволяет про-
изводить, при необходимости, бы-
струю замену маршрутных номеров 
(рис. 6). 

Нет никаких оснований отказы-
ваться от совмещения автобусной 
и троллейбусной остановок, если 
принять меры по разграничению 
зон «причала» к тротуару. Доста-
точно использовать цветной 
асфальт (например, желтый, зеле-
ный) и покрыть этим асфальтом 
край тротуара у остановочного 
пункта, присвоив определенный 
цвет каждому виду транспорта. 
Такая цветная полоса, шириной 
около 1 м и длиной около 10—12 м, 
будет сигнализировать пассажирам 
место остановки автобуса или трол-
лейбуса, а начало полосы, кроме 
того, будет указывать водителям 
место постоянной остановки перед-
него ската машины. Между цвет-
ными зонами должна оставаться 
незакрашенная «нейтральная» зона 

Рис. 6. Указы ель автобусной 
остановки. 

(около 5 м), в которой следует по-
местить маршрутный указатель. На 
первое время цветной асфальт мо-
жет быть заменен обычной; мар-
кировкой. 

В дальнейшем разработанные эс-
кизы и макеты оборудования оста-
новочных пунктов целесообразно 
выставить для общественного про-
смотра и отбора наиболее удач-
ных образцов. Не следует забы-
вать, что оборудование остановоч-
ных пунктов общественного пасса-
жирского транспорта г. Москвы 
является одним из элементов об-
щего архитектурного ансамбля 
столицы и что оно не должно вы-
падать из общего плана рекон-
струкции внешнего облика Москвы. 

* * * 
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Гл. механик треста «Мосвокстрой» 

Новые механизмы для водопроводно-
к а н а л и з а ц и о н н ы х работ 

В строительстве водопроводно-
канализационных сооружений 
г. Москвы трест «Мосвокстрой» за-
нимает ведущее место. Значитель-
ные об'емы выполняемых работ 
диктуют необходимость макси-
мальной механизации особо трудо-
емких процессов. 

На первых порах парк механиз-
мов треста состоял из одноковше-
вых экскаваторов типа «Лорейн» 
и «Климакс» и многоковшевых 
«МК-1». Эти машины полностью 
нас не удовлетворяли, а канаво-
копатели «МК-1» на рытье тран-
шей для водоводов и крупных 
городских магистралей оказались 
малопригодными ввиду неболь-
шой ширины ковшей и недоста-
точной глубины копания. 

Трест поставил перед собой за-
дачу — создать новую машину, 
обеспечивающую полную глубину 
копания и требуемую ширину тран-
шеи. Было разработано техниче-
ское задание, по которому Глав-
строймаш спроектировал и по-
строил в конце 1938 г. канавокопа-
тель модели «747» (рис. 1—2). Он 
представляет собой многоковше-
вый гусеничный траншейный экс-
каватор с двумя рядами ковшей и 
одним выдвижным транспортером. 

Глубина копания экскаватора 
3,0—3,5 м, ширина — 1,5—1,8 м. 
Экскаватор имеет 18 ковшей, ем-
костью по 30 л, и оборудован 
двигателем ЧТЗ, мощностью в 60 
лош. сил. 

Производительность канавокопа-
теля на грунтах I—II катего-

рии— 60 м3/час, а на грунтах 
III—IV категории — 40 м:і/час. 

Основные параметры экскавато-
ра: длина—10,6 м, ширина — 6,0 м 
высота в нерабочем положении — 
3,9 м, вес — 20,0 т, удельное дав 
ление на грунт при холостом хо 
де —1,5 кг/см2, а в рабочем со 
стоянии — 2,3 кг/см2. 

В целях повышения работоспо 
собности экскаватора, в мастерских 
треста была осуществлена частич 
ная модернизация этой машины 
В частности, было усилено крепле 
ние транспортерного узла, изменено 
расположение верхних роликов 
ковшевой цепи, усилена жесткость 
ковшей путем приварки дополни-
тельных полос к рабочей части 
ковша. Эти мероприятия обеспечи-
ли доброкачественную работу ма-
шины на скоростном строитель-
стве двух водопроводных маги-
стралей. 

Практика рытья траншей с по-
мощью описанного канавокопате-
ля привела к мысли о создании 
новой машины. Такая машина — 
канавокопатель модели «МК-1-М» 
(рис. 3) — спроектирована ленин-
градской конторой «Проект-экска-
ватор» и, по заказу Мосвокстроя, 
строится на Дмитровском механи-
ческом заводе. 

Канавокопатель «МК-1-М» пред-
назначен для разработки грунтов 
I—III категории. Его глубина ко-
пания— 3,5 м. Рабочее оборудо-
вание канавокопателя — сменное. 
При этом основное оборудование 
предназначается для рытья тран-
шей с вертикальными стенками ши-

риной 500—800 мм и 1 050 мм, а 
дополнительное оборудование —-
для траншей шириной 1 500 мм и 
1 800 мм. 

Для рытья канав с вертикальны-
ми стенками шириной 1 500 мм 
устанавливается сменная ковшевая 
рама с двумя рядами ковшей. При 
рытье канав шириной 1 800 мм ус-
танавливаются боковые уширители. 

В зависимости от свойств грун-
тов и требуемых размеров кана-
вы, канавокопатель «МК-1-М» мо-
жет работать на 16 различных 
скоростях копания. 

Отвал грунта осуществляется 
при помощи ленточного транспор-
тера и может производиться в лю-
бую сторону от оси траншеи. 

Канавокопатель имеет 14 ковшей, 
емкостью по 45 л, и оборудован 
керосиновым двигателем типа 
«І-МА-ХТЗ-НАТИ», мощностью в 
52 лош. силы. Производительность 
канавокопателя по проекту: на 
первой скорости ковшевой цепи — 
136 м3/час, а на второй скорости—-
114 м3/час. Основные параметры 
канавокопателя: длина — 9,35 м, 
ширина в рабочем состоянии — 
6,23 м, высота в нерабочем состоя-
нии— 3,80 м, вес—14,0 т, удель-
ное давление на грунт при холо-
стом ходе — 0,71 кг/см2, а в рабо-
чем состоянии — 0,8 кг/см2. 

Как видно из основных показа-
телей, эта машина имеет неболь-
шой вес, хорошую маневренность 
и более высокую производитель-
ность по сравнению с канавокопа-
телем модели «747». 

Следующей, трудоемкой работой 

ГПрофиль Хатіы при работе Sei рширите/іеО и аткосникоб 
\ѴПро<риль канабы при работе с риіирителлпи 

%-npotpuM каиаВы при работе с откосниками 

Рис. 1. План и разрезы канавокопателя модели «747»: 1—2. Редукторы №№ 1 и 2. 3—6. Валы I, И, V, VI. 
8. Гусеничный ход. 9. Дисковый фрикцион. 10. Тормоз главного ходового вала. 13. Привод транспортера. 
14. Вертикальный вал под'ема стрелы. 16. Предохранительная муфта. 19—20. Звездочки ковшевой цепи. Главный 
механизм под'ема стрелы. 22. Рама ковшевой стрелы. 23. Ковш. 24. Уширитель. 25. Ковшевая цепь. 29—31. Рама 
транспортера. 34. Приводной барабан. 36. Стопор транспортера. 39—40. Стойка и лебедка для под'ема 
транспортера. 42. Вал транспортера. 44—45. Откосники и привод к ним. 46. Основная рама. 47—56. Рычаги 
управления. 



Рис. 2. Канавокопатель модели «747» на Южной магистрали. 

после рытья траншей является 
опускание и укладка труб. Если 
раньше эта работа производилась 
только при помощи блоков систе-
мы Людерса, то при скоростных 
методах производства работ было 
признано целесообразным опускать 
трубы при помощи тракторов ЧТЗ, 
оборудованных двухбарабанными 
лебедками типа «Хайстер», а так-
же при помощи одноковшевых 
экскаваторов. В частности, для 
этой цели был применен экскава-
тор типа «Д-0,35» Кунгурского за-
вода (рис. 4). 

Опыт применения экскаватора в 
качестве крана показал, что для 
укладки труб диаметром 900— 
1 200 мм необходимо иметь полно-
поворотные краны на гусеничном 
ходу, грузопод'емностыо до 3 т, 
при вылете стрелы до 5 м. Тресг 
пред'явил Управлению местной 
промышленности требование вы-

пустить такие краны на базе пол-
ноповоротного гусеничного экска-
ватора типа «ПГ-0,35» завода «Ма-
шиностроитель». 

Этот кран должен обладать ве-
сом в 10,0—10,5 т, глубина опуска-
ния захватного приспособления 
должна достигать не менее 8 м 
ниже уровня земли. Кран должен 
быть оборудован керосиновым 
двигателем соответствующей мощ-
ности и освещением для ночных 
работ. Удельное давление крана 
на грунт при максимальной на-
грузке не должно превышать 
2 кг/см2. 

Для опускания труб мелкого диа-
метра (до 600 мм) мы считаем не-
обходимым создать краны на базе 
трактора ЧТЗ. Для этого необхо-
димо имеющийся тип крана ЧТЗ, 
изготовленный заводом «Метал-
лист» (в г. Пскове), соответствую-
щим образом модернизировать. 

В частности, грузопод'емность кра-
на следует довести до 2,5 т, при 
вылете в 3 м; уменьшить скорость 
поворота стрелы; усилить кон-
струкцию стрелы и трансмиссион-
ные передачи; улучшить конструк-
цию кулачковых муфт на валу 
от'ема мощности; улучшить креп-
ление противовеса к раме тракто-
ра. Надо наладить выпуск этих 
кранов с перечисленными кон-
структивными улучшениями на за-
водах Моссовета и добиться, что-
бы краны к 1 мая 1940 г. уже на-
ходились на механическом воору-
жении скоростных строек Москвы. 

При прокладке трубопроводов в 
условиях города часто приходится 
под домами, улицами, железнодо-
рожными насыпями и другими со-
оружениями проходить способом 
горизонтального бурения, т. е. про-
талкивания стальных труб, служа-
щих футляром для основного тру-
бопровода. 

Мосвокстрой осуществил на сво-
их работах проталкивание труб 
при помощи паровозных домкра-
тов системы «Беккера» с деревян-
ной рамой (рис. 5). Вначале про-
талкивание этими домкратами про-
изводилось вручную. Работа про-
текала чрезвычайно медленно и 
требовала солидных затрат рабо-
чей силы. С целью увеличения ско-
рости проходки домкраты были 
электрифицированы с помощью 
редукторов и электромоторов; ско-
рость проходки доведена д о 
1,5 м/час. 

Однако, деревянная конструкция 
не обеспечивала достаточную 
прочность рамы. Поэтому трест 
заказал заводу им. Куйбышева 
(г. Проскуров) несколько домкра-
тов с металлическими рамами, из-
готовленными по нашему заказу. 
Благодаря этим рамам, трест по-
лучил возможность вести одновре-
менно работу по проталкиванию 
труб на нескольких участках. 

Рис. 3. Схема канавокопателя модели «МК-1-М». (Разрезы.) 



Вначале при проталкивании труб 
упор устраивался с торцевой сто-
роны. Это замедляло работу, так 
как вызывало остановки на время 
приварки каждой следующей тру-
бы. По предложению инж. Ф. И. 
Тихонова, был сконструирован спе-
циальный хомут, надеваемый на 
трубу для передачи усилий; 
при помощи хомута удалось 
избежать перерывов в протал-
кивании; мы получили возмож-
ность сварить сразу весь футляр, 
надеть на него хомут и передать 
давление от домкратов не на то-
рец футляра, а на ушки и стенки 
хомута. Опыт показал, что трение 
между хомутом и трубой доста-
точно, чтобы осуществить протэл 
кивание футляра. 

При скоростном строительстве 
магистралей проталкивание футля-
ра с хомутом на протяжении 20— 
25 м делалось в течение 40—50 ча-
сов, т. е. время на эту работу со-
кратилось в 2—3 раза. 

В целях дальнейшего увеличения 
скорости проходки при проталки-
вании труб способом горизонталь-
ного бурения трест заказал 
Проектно-конструкторскому бюро 
МГУМП'а проект гидравлического 
домкрата и хомута усовершенство-
ванной конструкции. 

Для засыпки траншей после 
укладки трубопроводом нами при-
меняется канавозасыпатель типа 
«Остин» (рис. 6) с бензиновым дви-
гателем в 37 лош. сил. Производи-
тельность канавозасыпателя — 40—-
60 м3/час; емкость ковша — 0,3 м3; 
скорость движения —1,5 км/час; 
вес — 5 т. 

Эта машина на работах Мосвок-
строя оправдала себя полностью. 
Для работ 1940 г. Главстроймаш 
должен организовать производство 
новых, мощных канавозасыпателей 
модели «746», запроектированных 
со следующей основной характе-
ристикой: скорость передвиже-
н и я — 2 , 5 км/час; производитель-

Рис. 4. Укладка труб в траншеи е помощью экскаватора типа «Д-0,35»-
на Южной магистрали. 

Рис. 5. Проталкивание трубы домкратами системы «Беккер» вручную. 



Рис. 6. Засыпка траншей на Хорошевском шоссе с помощью 
канавозасыпателя системы «Остин». 

Рис. 7. Агрегат для гидравлического испытания трубопроводов. 

«ость — 40—60 м3/час; емкость ков-
ша — 0,3 м3, вес — 9,8 т. Ввод в 
действие этого канавозасыпателя 
позволит усилить темпы работ по 
засыпке траншей. 

Гидравлическое испытание трубо-
проводов трест производит с по-
м о щ ь ю специального агрегата 
<рис. 7), смонтированного в наших 

мастерских. Этот агрегат, смонти-
рованный на тележке, имеет бензи-
новый двигатель типа «ГАЗ», или 
электромотор мощностью 15 квт 
и два пятиступенчатых центробеж-
ных насоса Д = 38 мм. Каждый из 
насосов приводится в работу при 
помощи ременной передачи. Одно-
временная работа двух насосов 

при 2 850 оборотах в минуту соз-
дает давление в 15 атм. На насос 
«второго под'ема» устанавливается 
манометр и обратный клапан, 
предохраняющий оба насоса от 
гидравлических ударов. Во время 
работы агрегат обслуживается од-
ним мотористом. 

По сравнению с применявшими-
ся ранее насосами завода «Крас-
ный сЬакел», описанный агрегат 
имеет следующие преимущества: 
1) отсутствие опасности гидравли-
ческих ударов, неизбежных в 
поршневых насосах; 2) возмож-
ность свободного регулирования 
количества нагнетаемой воды; 
3) ускорение процесса опрессовки; 
4) возможность, при непрерывной 
подкачке, обнаружения места 
утечки по бьющей из грунта во-
де; 6) ускорение сдачи новых ли-
ний в эксплоатацию. 

Трест «Мосвокстрой» производит 
. работы круглый год; значитель-
ную часть работ приходится вести 
в мерзлых грунтах. Между тем, 
надо отметить, что рациональные 
способы разработки мерзлых грун-
тов до сих пор еще не найдены. 
В настоящее время применяется 
пневматический и взрывной спосо-
бы. Необходимо шире повести на-
учно-исследовательскую работу ь 
этом направлении, учитывая всю 
важность этого вопроса для зим-
него строительства вообще и для 
зимних водопроводно-канализаци-
онных работ '—в особенности. 

Таким образом, выводы из прак-
тики механизации водопроводных 
и канализационных работ сводят-
ся к следующему: 

1. Необходимо модернизировать 
существующие машины в соответ-
ствии с требованиями комплексной 
механизации и скоростного строи-
тельства. 

2. Главстроймашу необходимо 
(Ьорсировать выпуск канавокопате-
ля «МК-1-М» и канавозасыпателя 
модели «746». 

3. Заводы местной промышлен-
ности должны выпустить краны на 
гусеничном и тракторном ходу. 

4. Следует ускорить проектиро-
вание и изготовление гидравличе-
ских домкратов и усовершенство-
ванных хомутов для проталкива-
ния труб. 

5. Необходимо добиться всемер-
ной рационализации разработки 
мерзлых грунтов. 
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Управл. и гл. инженер 
треста «Мосвокстрой» 

Скоростное строительство аэротэнков 
Люблинской станции аэрации 

Люблинская станция аэрации является од-
ним из крупнейших сооружений по очистке 
сточных вод города Москвы. Назначение 
этой станции состоит в том, чтобы прини-
мать ежедневно 24 млн. ведер сточной жид-
кости, очищать ее и сбрасывать осветлен-
ную воду в Москва-реку. Станция предста-
вляет из себя сложный комплекс сооруже-
ний, преимущественно железобетонных. 

Процесс биологической очистки сточной 
жидкости происходит в крупных резервуа-
рах, называемых аэротэнками. Аэротэнки 
Люблинской станции состоят из 40 прямо-
угольных резервуаров. Каждый из них за-
нимает площадь 100X7,7=770 м2. Высота 
стенок резервуаров — 4 м. Днище аэротэн-
ков, толщиной в 20 см, состоит из 10 см 
тощего бетона и 10 см железобетона. Стен-
ки имеют башмак и вертикальную часть, с 
толщиной по низу в 35 см и по верху в 
15 см. 

В 1939 г. трест «Мосвокстрой» задался 
целью внедрить скоростные методы в стро-
ительство аэротэнков. Для этого было на-
мечено перевести на скоростное строитель-
ство железобетонные работы на десяти от-
делениях и земляные работы на двадцати 
отделениях аэротэнков. 

По бетонным работам требовалось вы-
полнить: опалубки—'7 920 м2, арматуры — 
73 т, бетона — 1 355 м3. Земляные работы 
заключались в выемке 23 тыс. м3 грунта на 
площади в 2 га. 

Переведенные на скоростное строительст-
во сооружения были закончены в следую-
щие сроки: 

а) железобетон (без торкретных работ), 
по скоростному графику, следовало уло-
жить в 39 дней. Работа была закончена на 
38-й день; 

б) торкретирование аэротэнков, по скоро-
стному графику, необходимо было выпол-
нить в 75 дней. Фактически работа произ-
ведена в 66 дней; 

в) земляные работы были закончены в 
75 дней. 

Против темпов, существовавших в 1937— 
1938 гг., работы были ускорены примерно 
в 2 раза. 

Земляные работы 

Как уже было сказано, из котлованов 
аэротэнков нужно было вынуть 23 тыс. м3 

грунта и переместить его частично для рас-

сыпки у расположенных вблизи отстойни-
ков, а частично в отвал. 

После тщательного обсуждения схемы ор-
ганизации работ был разработан проект, 
основанный на перемещении грунтов транс-
портерами. Работа была организована сле-
дующим образом (рис. 1). Внизу, по дли-
не стенок аэротэнков, был расположен го-
ризонтальный транспортер, длиною в 88 м 
и высотой в 0,75 м. Транспортер смонтиро-
ван на металлической раме, покоящейся на 
12 платформах, перемещающихся по рель-
совым путям. 

От горизонтального транспортера грунт 
переходил на наклонные транспортеры, дли-
ной в 15—18 м, расположенные на метал-
лических подставках, высотою в 2 м, пере-
мещающихся по рельсам. 

Так была решена задача выброски грунта 
из котлованов. Транспортировка грунта к 
местам засыпок1 и отвалов также была ре-
шена с помощью транспортеров (рис. 2). На 
линии отстойников был оборудован сорока-
метровый транспортер, установленный на 
сборной металлической эстакаде. В сторо-
ну первичных отстойников передача грун-
та была осуществлена при помощи одно-
го 15-метрового транспортера «Ленинец» и 
трех горизонтальных транспортеров, общей 
длиной в 200 м. 

Из перечня транспортеров видно, какой 
широкий размах приняло механизированное 
перемещение грунтов при постройке аэро-
тэнков. 

Следует отметить, что вся эта транспорт-
ная система работала в сложных условиях 
котлована, зажатого со всех сторон уже 
выстроенными сооружениями. 

Для подачи грунта на нижний 88-метро-
вый транспортер строительство изготовило 
8-метровый транспортер-питатель, перемеща-
ющийся по рельсам по периметру круга. 

Все горизонтальные транспортеры, метал-
лические рамы, сборные эстакады и транс-
портер-питатель были изготовлены в ма-
стерских строительства. 

В дальнейшем, в процессе производства 
работ, эта схема постепенно совершенство-
валась. Так, например, на наклонных транс-
портерах оказалось необходимым заменить 
ремни цепями Галля, чтобы ликвидировать 
буксование ремней. Намеченная вначале 
скорость транспортеров в 1,2 м/сек. в даль- О О 
нейшем была увеличена на горизонтальном ^ ^ 



Рис. 1. Продольный разрез по оси аэротэнков и отстойников. 

транспортере до 1,5 м/сек., а на наклон-
ном — до 2,25 м/сек., что позволило зна-
чительно увеличить производительность 
всей системы. 

По нашему мнению, на строительстве аэро-
тэнков Люблинской станции аэрации най-
дено ценное решение в деле перемещения 
земляных масс из котлованов описанного 
типа. Это решение повидимому ляжет в ос-
нову организации земляных работ при по-
стройке новых водопроводных и канализа-
ционных станций. 

Задача строителей заключалась не толь-
ко в механизации перемещения грунтов, но 
и в выборе механизмов для разработки кот-
лована. Для этой цели был поставлен экска-
ватор «Комсомолец» с ковшом в 0,35 м3. Экс-
каватор сам по себе не противоречил при-
нятой схеме транспортировки грунта. Все 
затруднения в использовании экскаватора 
сводились к созданию конструкции бунке-
ра, при помощи которого грунт передавал-
ся бы от экскаватора на транспортер. 

Строительство запроектировало металли-
ческий бункер, с входным отверстием в 
1,5X1,5 м и с выходным отверстием в 
0,4X0,4 м с наклонными под углом в 45° 
стенками. Однако, на практике строители 
скоро убедились в том, что бункер «заеда-
ет», образуется пробка, и грунт не прохо-
дит. Пришлось установить в выходном от-
верстии специальный шнек, приводимый 

в действие системой шестеренок. В дальней-
шем на все грани бункера были поставле-
ны вибраторы, с целью предупреждения об-
разования пробок в бункере. Однако, все 
эти мероприятия не дали удовлетворитель-
ного решения и конструкция бункера еще 
нуждается в доработке. 

Бетонные работы 

Люблинское строительство располагало 
всеми необходимыми предпосылками для 
правильной организации подсобного хо-
зяйства, определяющей успешное осущест-
вление бетонных и железобетонных работ. 
Строительство организовало следующие 
подсобные предприятия для бетонных ра-
бот: а) опалубочный цех; б) арматурный 
цех; в) центральный бетонный завод и г) ме-
ханическую мастерскую. 

Наличие таких предприятий позволило 
вынести заготовку опалубки и арматуры и 
изготовление бетона за пределы рабочей 
площадки и получать опалубку, арматуру 
и бетон на скоростной стройке в готовом 
виде. Что касается железобетонных ящиков 
для фильтросных плиток, то они были из-
готовлены на заводе № 2 Управления про-
мышленности стройматериалов и стройде-
талей Моссовета. 

Для железобетонных стенок в гидротех-
нических сооружениях первостепенное зна-

Рис. 2. Засыпка пазух аэротэнков 
грунтом, подаваемым с помощью 
транспортеров. 



чение имеет вибрация и связанная с ней ин-
вентарная опалубка. 

Опыт прошлых лет показал, что бетони-
рование стены отдельными поясами в пе-
редвижной опалубке себя не оправдало. На 
горизонтальных швах наблюдались ракови-
ны, оголенная арматура, неплотный бетон. 
Строители решили создать инвентарную ме-
талло-деревянную опалубку, которая позво-
лила бы бетонировать стенки аэротэнков 
сверху до низу в один прием, в течение од-
ной смены. 

Стенка резервуара была разделена дефор-
мационными швами на секции в 25 м каж-
дая. 25-метровая секция и была взята в ка-
честве захватки по укладке бетона. 

Вся инвентарная опалубка (рис. 3) состо-
яла из ферм, поставленных через 1,40 м. 
Эти фермы представляли собой брусья, се-
чением в 12X12 см, связанные металличе-
скими тяжами, диаметром в 19 мм. Прост-
ранство между фермами заполнялось щита-
ми, размером в 1,34X1,26 м из строганых 
досок толщиной в 27 мм. После укладки бе-
тона сначала снимались щиты, а затем фер-
мы. 

Опыт показал, что подобная инвентарная 
опалубка обеспечивает хорошее качество 
бетона, быстрое производство работ и наи-
меньший расход материалов. 

Перемещение бетона от бетонного завода 
к месту укладки производилось при помо-
щи вагонеток-бетоновозок емкостью в 
0,35—0,5 м3. 

В течение нескольких лет бетонирование 
подобных резервуаров осуществлялось при 
помощи деревянных эстакад, с которых бе-
тон подавался в стенки. Такие эстакады 
требовали большого количества леса и бы-
ли громоздки в перестановке. 

На Люблинском строительстве примитив-
ные деревянные эстакады были заменены 
металлическими фермами (рис. 4). 

Вся длина каждой стенки аэротэнка 
(100 м) перекрывалась четырьмя фермами 
по 25 м каждая. Высота ферм составляла 
6,5 м, их вес — 14 т. Восемь опорных ферм 
были поставлены на колеса и передвигались 
по рельсам, что позволило легко и беспре-
пятственно .перемещать всю эту изящную и 
удобную систему. 

Вдоль металлических ферм через каждые 
7 м были расположены бункера, из кото-
рых бетон выпускался непосредственно в 
стенки. 

При укладке бетона (рис. 5—6) были при-
менены следующие вибраторы: а) для баш-
маков — вибратор «ВДР» и вибробулава 

«BJI-1»; б) для стенок -— тисковые вибрато-
ры «ВДР», вибробулава Д = 110 мм и 
вибратор с гибким валом. Последние два 
типа вибраторов, сыгравшие большую роль 
на бетонировании аэротэнков, созданы в 
тресте «Мосвокстрой» путем коренной мо-
дернизации и переработки существующих 
типов. 

Необходимо подчеркнуть, что до 1939 г. 
вибрация бетона тонкостенных вертикаль-
ных конструкций удовлетворительных ре-
зультатов не давала. Мы и сейчас не счи-
таем этот вопрос окончательно решенным. 
Однако, практика скоростного строительст-
ва аэротэнков Люблинской станции значи-
тельно приблизила нас к решению зада-
чи — дать плотный, водонепроницаемый и 
дешевый железобетон. 

Производительность труда 

Слаженность всего процесса, поточность 
работ, широкая механизация — все это спо-
собствовало успешному осуществлению стро-
ительства в короткий срок. Действительно, 
в бригадах рабочих всех квалификаций бы-
ли отмечены прекрасные образцы стаханов-
ской работы. 

Рис. 3. Инвентарная опалубка аэротэнка. 



Рис. 4. Металлическая ферма для 
бетонирования аэротэнков. 

На установке инвентарной опалубки нор-
ма в 5,75 м2 на одного рабочего была прев-
зойдена и составляла в среднем 11,21 м2, а 
в отдельные дни выработка на одного плот-
ника достигала 15,4 м2. 

Бетонщики при норме в 1,09 м3 уклады-
вали в среднем 1,75 м3, а в отдельные дни 
бригады тт. Таныгина и Сайдинова давали 
2,4 м3 бетона на одного рабочего. 

При норме в 280 кг арматуры на одного 
рабочего в день арматурщики фактически 
укладывали 484 кг, а в отдельные дни 
звенья тт. Мурова и Лаптева укладывали 
по 620 кг. 

На строительстве активно развивалась ра-
ционализаторская и изобретательская рабо-
та. К числу наиболее ценных предложений, 
реализованных на строительстве, необходи-
мо отнести металлические фермы тт. Гри-
горьева и Синельникова для бетонных ра-
бот, инвентарную опалубку т. Шулицкого, 

вибратор с гибким валом т. Сычева, заме-
ну ремней цепями Галля на транспортерах 
по предложению т. Балахнина и ряд других 
стахановских предложений. 

Выводы 

1. Скоростное строительство железобетон-
ных сооружений для очистных станций 
вполне возможно; это доказано опытом стро-
ительства аэротэнков Люблинской станции 
аэрации. 

2. В деле механизации перемещения грун-
тов на строительстве очистных сооружений 
вполне оправдала себя система горизон-
тальных и наклонных транспортеров, тре-
бующая доработки лишь в отношении кон-
струкции бункера, принимающего землю от 
экскаватора. 

3. Скоростное строительство с особой си-
лой потребовало создания металлических 
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Рис. 5. Бетонирование стенок 
аэротэнков. 



Рис. 6. Стенки аэротэнков после 
снятия опалубки. 

инвентарных устройств (ферм, опалубки, 
рам транспортеров и т. д.). Без рациональ-
ных инвентарных устройств нельзя рассчи-
тывать на успешное скоростное строитель-
ство очистных сооружений. 

4. Необходимо продолжать работу по 
изысканию наилучших методов вибрирова-
ния тонкостенных гидротехнических соору-
жений. Это верный путь к получению плот-
ного высококачественного бетона. 

М. Г. БАСС 
Гл. инж. Треста 
строительства набережных 

Р е к о н с т р у к ц и я реки Яузы 

Завершение строительства канала Моек- • 
ва — Волга разрешило проблему водоснаб-
жения столицы, обводнения реки Москвы и 
ее судоходной связи с верховьем Волги. 
Крупные расходы воды, подаваемой кана-
лом для обводнения, позволяют реконстру-
ировать всю водную систему города, и в 
первую очередь Яузу — вторую по величи-
не реку в Москве. 

Река Яуза, являясь левобережным прито-
ком реки Москвы, берет свое начало в тор-
фяных болотах близ станции Мытищи Яро-
славской железной дороги и имеет общее 
протяжение в 36 км, из которых на 19 км 
Яуза протекает в пределах города. Перио-
дически происходящие наводнения, созда-
вая высокие скорости в реке и повышая ее 
нормальный горизонт, вызывали разруше-

ние неукрепленных берегов и приводили к 
тому, что русло реки непрерывно изменяло 
свои очертания. Ширина русла местами до-
стигала 6—8 м, при незначительной глу-
бине. 

Старой, купеческой Москве непосильны 
были работы по благоустройству Яузы. Бе-
рега ее оставались в антисанитарном и за-
пущенном виде. Берега Яузы были не толь-
ко непроезжими, но местами и непрохо-

димыми. В большие паводки Яуза выходи-
ла из берегов, затопляя жилища, промыш-
ленные предприятия и проезды к ним. 

Реконструкция Яузы имеет целью превра-
тить ее на протяжении 11,5 км, от устья до 
завода «Красный богатырь», в судоходный 
канал, шириной в 25 м и глубиной не менее 
2 м. На отдельных* участках Яуза потечет 
по новому, спрямленному руслу (рис. 1), а 
крутые повороты реки превращаются в 
плавные закругления. По обоим берегам 
устраиваются железобетонные стенки, кон-
струкция которых меняется в зависимости 
от характера застройки районов, по которым 
протекает Яуза. На застроенных .участках 
реки строятся вертикальные стенкй, а там, 
где она проходит через существующую пар-
ковую зону или создаваемую зону зеленых 
массивов, стенки делаются двух'ярусными, с 
тротуаром для пешеходов по нижнему яру-
су. Стенки набережных оформляются гра-
нитным карнизом, с установкой « о нему 
чугунных решеток и гранитных тумб. Для 
спуска к реке и для причалов судов на Яу-
зе будет построено 10 красивых гранитных 
сходов-причалов. 

Реконструкция Яузы предусматривает по-
вышение санитарно-оздоровительного режи-



Рис. 1. План реконструируемой части р. Яузы. 

ма всего бассейна реки. Загрязнение русла 
реки Яузы сточными водами будет прекра-
щено. В настоящее время закончены работы 
по сооружению большого канализационно-
го коллектора от устья реки до Ярослав-
ской железной дороги, по левому берегу, 
что дает возможность канализовать все 
предприятия и жилые дома, расположенные 
по обоим берегам реки Яузы. Вся правобе-
режная канализация, с помощью специаль-
ных подводных переходов (дюкеров), на-
правляется также в этот коллектор. 

Расход воды в Яузе после реконструкции 
повышается до 7—8 м3/сек., вместо прежне-
го расхода в 1—2 мѴсек. Это обводнение осу-
ществляется подачей воды из Химкинского 
водохранилища по строящемуся Лихобор-
скому обводнительному каналу. Канал берет 
свое начало у Химкинской плотины, вблизи 
водного стадиона «Динамо», и идет под пря-
мым углом к Ленинградскому шоссе до Го-
ловинских прудов, проходит по ним и, да-
лее, по тальвегу до реки Лихоборки (рис. 2). 
Общее протяжение искусственного кана-
ла — 4,2 км, далее же используется естест-
венное русло реки Лихоборки на протяже-
нии 11—12 км, до впадения в реку Яузу.. 
В начале обводнительного канала, на левом 
берегу Химкинского водохранилища, строит-
ся главное водозаборное сооружение, снаб-

женное шандорным и плоским щитами для 
пропуска воды в канал. От головного со-
оружения на протяжении 1 км вода подает-
ся по подземному железобетонному трубо-
проводу, диаметром в 2 м, идущему на глу-
бине 6—10 м. Далее вода идет по открыто-
му каналу, шириной в 2,5 м по дну с 
двойными откосами. Глубина канала — 2 м, 
продольный уклон — 0,0003. Под Головин-
ским шоссе вода пропускается в железобе-
тонном канале. Головинские пруды подлежат 
очистке, причем в прудах, в результате уст-
ройства специальной плотины, значительно 
повышается уровень воды. Повышение уров-
ня воды в Головинских прудах даст возмож-
ность использовать их не только как допол-
нительный источник питания обводнитель-
ной системы. Пруды, расположенные в жи-
вописной местности, будут служить также 
местом отдыха населения столицы. 

Строящийся открытый канал имеет четы-
ре бьефа. Верхний бьеф, расположенный 
между трубопроводом и верхним Головин-
ским прудом, имеет отметку горизонта во-
ды 158,30; второй бьеф канала, расположен-
ный между двумя быстротоками на протя-
жении 339 пог. м, имеет отметку горизонта 
воды 151,30; третий бьеф, проходящий по 
более глубокой выемке, имеет отметку 148,25 
на протяжении 370 пог. м, и четвертый 
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Рис. 2. Схема обводнения реки Яузы. 

бьеф открытого искусственного канала, до 
его соединения с рекой Лихоборкой, имеет 
отметку 147,40. Устройство бьефов и соору-
жений, регулирующих горизонты воды, оп-
ределилось разницей в отметках Химкинско-
го водохранилища и реки Лихоборки, а кро-
ме того, необходимостью соблюдения ско-
ростей, не превышающих 0,60—0,70 м/сек. 
Строительные работы по сооружению Лихо-
борского обводнительного канала, начатые 
в 1938 г., в значительной мере выполнены, 
что позволит в первой половине 1940 г. по-
дать волжскую воду в реку Яузу. 

Для обеспечения нужной судоходной глу-
бины на верхнем участке реки Яузы, на треть-
ем километре от устья, строится гидроузел, 
подымающий уровень реки на 4 м. Соору-
жения гидроузла состоят из однопролетной 
плотины и однокамерного судоходного шлю-
за, шириной в 10 м и полезной длиной в 
35 м. Шлюз и плотина разделены между 
собой островом, шириной около 20 м, слу-
жащим для распределения потока воды по 
направлениям шлюза и плотины. На каждом 
из устоев плотины и верхней головы шлюза 
расположены здания управления с разме-
щенными в них механизмами, электрообору-
дованием и служебными помещениями 
(рис. 3). Здания управления и архитектур-
ное оформление всего гидроузла, проводи-
мое по проекту акад. арх. Г. П. Гольц, укра-
сят прилегающий район Сыромятников" 
(рис. 4). 

Шлюз, основное сооружение гидроузла, 
должен пропускать по Яузе буксиры и ка-
тера длиной в 13 м, пассажирские катера 
длиной в 18—20 м и шириной в 2—4 м и 
баржи длиной в 20—22 м и шириной в 5— 
6 м. Потребность в перевозке грузов тяготе-
ющих к реке Яузе промышленных предприя-
тий исчисляется примерно в 3 млн. т , из 
которых водным транспортом можно будет 
перевезти до 500 тыс. т. Кроме того, на на-
бережных реки Яузы проектируется боль-
шое жилищное и культурно-бытовое строи-
тельство, перевозка материалов для которо-

го может быть организована также по Яузе 
и исчисляется в 1,5 млн. т. 

Верхние ворота шлюза выполнены в виде 
плоского щита, который при пропуске су-
дов опускается в донную нишу. Под'ем во-
рот осуществляется цепями Галля за две 
точки, расположенные по концам полотни-
ща ворот. Под'емный механизм выполнен в 
виде двух лебедок, расположенных на вто-
ром этаже зданий, на устоях верхней голо-
вы шлюза. Для синхронности под'ема ворот 
обе лебедки соединены синхронным валом, 
проходящим через камеру по служебному 
мостику. Механизм ворот приводится в дви-
жение одним мотором, расположенным на 
правом устое. Под'емное усилие механизма— 
30 т, из которых 10 т передается на два 
противовеса и 20 т — непосредственно на 

Рис. 4. Проект зданий управления 
гидроузла. 
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механизм. На случай аварии с подачей элек-
троэнергии у механизма предусмотрен руч-
ной привод. 

Нижние ворота шлюза выполнены в виде 
двух створок, вращающихся около верти-
кальных осей. Каждая створка приводится 
в движение самостоятельным механизмом, 
расположенным в помещении, образованном 
в теле устоя, ниже отметки его поверхно-
сти. 

Наполнение и опорожнение шлюза произ-
водится через Т-образную галлерею в устое, 
примыкающем к плотине. Вода для напол-
нения камеры поступает из верхнего бьефа, 
а при опорожнении выпускается в нижний 
бьеф. Таким образом, галлерея состоит из 
двух участков: первый участок, идущий в 
устое плотины, соединяет входное отвер-
стие, расположенное в верхнем бьефе, с вы-
ходным отверстием, расположенным в ниж-
нем бьефе; второй участок соединяет каме-
ру шлюза в пределах верхней головы с 
первым участком галлереи. На первом уча-
стке галлереи устанавливаются два рабочих 
затвора, представляющих собой плоские ко-
лесные щиты: один — во входной части, 
другой — в выходной. 

На плотине устанавливается секторный за-
твор, который поднимается за две точки. 
Механизм под'ема состоит из двух частей: 
ведущей и ведомой лебедки. Первая уста-
новлена на первом этаже левого устоя пло-
тины, вторая — на правом устое. Механизм 
имеет электрический и ручной приводы. По-

Рис. 6. Проект нового Астаховского моста. 

Рис. 5. Центральный пульт 
управления гидроузла. 

мимо указанных затворов и механизмов, 
предусмотрены ремонтные затворы, не име-
ющие электромоторных приводов. Их на-
значение — освободить рабочие затворы от 
напора воды при осмотре и ремонте. 

Управление механизмами шлюза и плоти-
ны производится дистанционно с централь-
ного пульта (рис. 5), оборудованного изме-
рительными и сигнальными приборами и 
кнопками пуска и остановки. При нажиме 
кнопки происходит пуск того или иного ме-
ханизма. Механизм вращается от электро-
моторного привода и автоматически остана-
вливается лишь при окончании операции. 
В случае необходимости остановить работу 
любого из механизмов в процессе его дви-
жения на центральном пульте предусмотре-
на кнопка «стоп», которой останавливается 
движение механизма независимо от положе-
ния, в котором он находится. 

Для проверки работы оборудования упра-
вление может быть передано на местные 
пульты с помощью специальных переключа-
телей, расположенных на центральном пуль-
те. При передаче управления на местных 
пультах загораются зеленые сигнальные 
лампы: «управление передано»; на централь-
ном пульте это состояние отмечается поло-
жением рукоятки переключателя против со-
ответствующей надписи. Пуск механизмов 
после аварийной остановки возможен толь-
ко по разрешению с центрального пульта. 

При нормальном режиме, операции с верх-
ними воротами и затвором галлереи верхне-
го бьефа можно производить только при 
закрытых нижних воротах и галлерее ниж-
него бьефа и, наоборот, работа нижних во-
рот и галлереи нижнего бьефа возможна 
только при закрытых верхних воротах и 
галлерее верхнего бьефа. 

Для пропуска паводковых вод предусмат-
ривается специальный деблокирующий пере-
ключатель, позволяющий работать механиз-
мами одной головы при открытых затворах 
другой головы. При этом режиме пуск ниж-



них ворот возможен только при сравняв-
шихся уровнях камеры и нижнего бьефа, 
пуск верхних ворот возможен при любых 
уровнях бьефов, но только на малой скоро-
сти. 

Закрытие и открытие затвора плотины 
производятся по мере надобности спуска 
воды из верхнего бьефа, при этом под'ем 
затвора производится на некоторую часть 
рабочей высоты, остановка же затвора в 
этих случаях предусматривается не автома-
тически, а с помощью кнопки «стоп», рас-
положенной на центральном пульте. Откры-
тие и закрытие затвора галлереи произво-
дятся по мере надобности в пропуске воды. 

Оборудование гидроузла предусматривает 
современную сигнализацию: световую, инди-
каторную, искатель обрыва цепи. Примене-
ние световой сигнализации ставит своей 
целью дать показание о механизмах: готов-
ности их к выполнению операций, конечно-
го положения и нахождения в движении. 
Индикаторная сигнализация предусматрива-

ет демонстрацию как самого движения, так 
и пространственного положения затвора или 
щита в любой момент времени. Искатель об-
рыва дает возможность быстро обнаружить 
место разрыва цепи. 

Помимо указанной выше системы сигнали-
зации о работе и состоянии механизмов, на 
сооружении предусмотрена требующаяся 
для судоходства навигационная сигнализа-
ция светофорами. Управление этими свето-
форами производится с центрального пуль-
та шлюза. Двухзначные светофоры дальне-
го действия, отстоящие на 172 м и на 42 м 
от шлюза, управляются при помощи отдель-
ных переключателей. Двухзначные светофо-
ры, отстоящие на 10 м от шлюза, управля-
ются автоматами, в зависимости от входных 
светофоров (трехзначных). При наличии на 
входном светофоре красного или желтого 
сигнала двухзначный светофор будет давать 
красный сигнал. 

Из описанного выше следует, что весь 
контроль работы сооружения будет сконцен-

Обший вид строительства 
гидроузла. 4! 



трирован на центральном пульте. Поэтому 
центральный пульт выполняется особо тща-
тельно и оборудуется точными приборами. 

Следует добавить, что на вертикальной 
части пульта предусмотрено устройство, по-
казывающее положение воды в камере шлю-
за. Для этого камера шлюза и бьефы, изобра-
женные на пульте, имеют разную окраску: 
верхний бьеф имеет синий цвет, нижний 
бьеф — голубой цвет, камера при уровне, 
отличном от верхнего и нижнего бьефа, — 
желтый цвет. Когда камера шлюза имеет 
уровень воды, одинаковый с одним из бье-
фов, она принимает окраску того бьефа, с 
которым она в данный момент связана. Это 
является принципиально новым в мнемони-
ческом изображении управления шлюзом. 

Для оперативной связи диспетчера шлюза 
с обслуживающим персоналом и охраной 
предусмотрено устройство местной телефон-
ной связи. Телефонные аппараты устанавли-
ваются на всех этажах всех зданий управле-
ния. Передачу необходимых распоряжений 
судоводителям и береговым матросам пре-
дусмотрено осуществить посредством гром-
коговорящей установки. 

Значительные работы проводятся по стро-
ительству проезжих и пешеходных мостов, 
которые заменят существующие мосты, не 
отвечающие требованиям судоходствз и воз-
росшим потокам транспорта. Проектируется 
шесть новых проезжих мостов, один пеше-
ходный и реконструируется существующий 
Лефортовский мост. Построен и сдан в 
эксплоатацию М. Устьинский мост. 

Астаховский мост (рис. 6) принимает на . 
себя транспортные потоки с оживленной ма-
гистрали города (Солянка, Интернациональ-
ная улица). Запроектирован мост однопро-
летным железобетонным, длиной в 41 м и 
шириной проезда в 30 м, с тротуарами по 3 м. 

Госпитальный железобетонный арочный 
мост (рис. 7), длиной в 30 м, и шириной 
проезда в 20 м, соединяет Госпитальную 
улицу с Госпитальным переулком. 

Электрозаводский мост соединяет Баку-
нинскую и Семеновскую улицы. Мост проек-
тируется железобетонным, балочным, 
с эстакадами. Постройка моста даст возмож-
ность организовать движение в этой ожив-
ленной части города в двух уровнях: по мо-
сту — с Бакунинской на Семеновскую ули-
цу и под эстакадами — вдоль набережных. 
Длина моста 74 м, ширина проезжей ча-
сти 30 м, длина эстакад по обоим бере-
гам 110 м. 

Матросский рамный однопролеткый желе-
зобетонный мост, длиной в 40 м, располо-
жен на трассе одной из сквозных магистра-
лей, предусмотренных генеральным планом 
реконструкции столицы. Магистраль, иду-
щая от Измайловского парка до Ленинских 
гор, пройдет по этому новому мосту. 

Недалеко от гидроузла, у завода «Точиз-
меритель», строится арочный железобетон-
ный мост, длиной в 27 м, для пешеходного 
движения. 

Грандиозность работ, проводимых строите-
лями, создающими новую водную магист-
раль города, показывают приводимые ниже 
цифры основных об'емов работ: земляные 
работы: выемка — свыше 40 млн. м", на-
сыпь — 600 тыс. м3; бетон — 215 тыс. м3; 
сваи — 36 тыс. штук. 

В настоящее время развернуты работы на 
значительном протяжении трассы реконст-
руируемой реки Яузы от устья до моста 
Ленинской железной дороги, что составля-
ет по протяжению 7 км. 

На нижнем бьефе, от устья до гидроузла, 
построены стенки набережных и начаты 
дноуглубительные работы с помощью двух 
землечерпалок, производительностью в 
800 м3 и 200 м3 в сутки, что даст возмож-
ность использовать реконструируемую реку 
Яузу на протяжении 3 км для судоходства в 
навигацию 1940 г. Вдоль законченных строи-
тельством набережных строятся мощеные 
проезды. Устройство дорог по обоим бере-
гам Яузы разгрузит основные магистрали 
города и создаст наиболее короткие под'ез-
ды для транспорта к предприятиям, располо-
женным по берегам реки. На гидроузле, где 
закончены основные строительные работы, 
начата отделка зданий управления и плани-
ровка прилегающей к шлюзу территории. 
Заканчивается монтаж металлоконструкций. 

Почетная и трудная задача, поставленная 
перед строителями, — закончить основные 
работы по реконструкции Яузы в 1940 г., — 
при той помощи, которую оказывает нам 
партия и правительство, безусловно будет 
выполнена. 



л . M . ч у д н о в о к и й 

С. В. БЕНИОВИЧ 

И с п о л ь з о в а т ь в н у т р е н н и е резервы 
в городском х о з я й с т в е 

Одной из главнейших задач московских 
-организаций, выполняющих сталинский план 
реконструкции Москвы, должна быть забо-
та об экономном и рациональном использо-
вании огромных материальных ресурсов, 
которые предоставляются для осуществле-
ния плана. Однако, указания XVIII с'езда 
партии о дальнейшем укреплении хозрас-
чета, усилении борьбы с бесхозяйствен-
ностью, повышении уровня рентабельности 
отраслей народного хозяйства в практиче-
ской работе организаций Моссовета прелом-
ляются совершенно недостаточно. 

В первую очередь это касается строитель-
ства. Убытки строительных организаций 
Моссовета в 1938 г. выразились в огромной 
сумме — 56 млн. руб. Велики убытки и в 
1939 г. Так, за 9 месяцев 1939 г. убытки 
составляли по трестам: «Мосстройканализа-
ция» — 1,8 млн. руб., «Госгражданстрой» — 
1,7 млн. руб., «Москультстрой» —1,4 млн. 
руб., «Гордорстрой» — 0,9 млн. руб. 

Основная причина невыполнения заданий-
по снижению стоимости строительства за-
ключается в том, что организация строи-
тельных работ в большинстве своем не обес-
печивает рационального использования ме-
ханизмов, рабочей силы, материалов. Это 
приводит к большой затяжке строительства 
и к удорожанию его. Так, в 1939 г. имелось 
53 об'екта стоимостью 98 млн. руб., строя-
щихся свыше четырех лет. 

Первый опыт скоростного строительства 
жилых домов, школ, водопроводных маги-
стралей показал, как повышается произво-
дительность труда и снижается стоимость 
строительства при правильной организации 
работ. Сравнение предварительных подсче-
тов по затратам на скоростном и на обыч-
ном строительстве жилых домов дает сле-
дующие результаты: 

Строительство 

обычное скорост-
ное 

Расходы рабочей силы на 1 м3 

(в человеко-днях) . . 
Средняя выработка одного ра-

бочего за один день (в руб.) 
Стоимость 1 м3 (в руб.) 
Срок строительства дома 

(в месяцах) 

2 , 7 5 - 3 

48—50 
1 3 0 - 1 4 0 

1 2 - 1 8 

L,25—1,4 

8 5 - 9 0 
110-115 

5 - 6 

Несмотря на явное преимущество скоро-
стных методов строительства, они распро-
страняются чрезвычайно медленно. Только 
12% от общего об'ема работ выполнялись 
в 1939 г, скоростными методами. 

Для повышения эффективности в строи-
тельстве необходимо, чтобы скоростные и 
поточно-скоростные методы стали основны-
ми. 

До сих пор слабо используются строи-
тельные механизмы. Стоимость основных 
фондов строительных организаций по отно-
шению к об'ему выполненной программы в 
1939 г. составила: по Управлению жилищно-
го строительства—•27,3%, по Управлению 
культурно-бытового строительства — 36,4%, 
по Дорожно-мостовому управлению—43,3%, 
по Управлению водопроводно-канализаци-
онного хозяйства — 38,3%. Между тем, сте-
пень использования этих основных фондов 
небольшая. Установленные правительством 
нормы использования механизмов не выпол-
няются. Например, в тресте «Мосжилстрой» 
коэфициент использования экскаваторов со-
ставляет 65% к норме, а башенных кранов— 
74%. В Тресте блочного строительства экс-
каваторы используются всего на 30%, а в 
тресте «Мосжилмеханизация» — на 49%. 
Штукатурные агрегаты в тресте «Мосспец-
строй» используются на 25%. Огромный 
парк строительных механизмов значитель-
ное время простаивает. 

Необходимо пересмотреть существующую 
организацию работы механизмов на строи-
тельстве/ Нужно создать специализирован-
ные тресты по крупной механизации для 
того, чтобы добиться решающего перело-
ма в механизации наиболее трудоемких 
процессов работы. 

До сих пор приемка строительных мате-
риалов производится на строительных пло-
щадках «на-глазок». Все сыпучие материа-
лы принимаются без взвешивания. Даже на 
крупных стройках нет весов для взвешива-
ния прибывающих грузов. Недостача строи-
тельных материалов до 5 % обычно счи-
тается нормальной. Между тем эти 5%-ные 
потери составляют только в хозяйстве Мос-
совета 10 млн. руб. в год. 

При обследовании Треста строительства 
набережных на Угрешском складе оказался 
забросанный землей гравий на 172 тыс. руб. 
Этот гравий лежал на складе с 1936 г. По-
тери от боя кирпича составляют по Управ-
лению жилищного строительства Моссове-
та примерно 7%. 

При ежегодном потреблении строитель-
ством Моссовета 200—250 млн. штук кирпи-
чей, потери составляют 15 млн. штук. Этим 
количеством кирпича можно было бы пол-
ностью обеспечить строительство 15—16 че-
тырехэтажных школьных зданий. 

Огромные излишества допускаются в рас-
ходовании остродефицитных строительных 
материалов. Расход металла на строитель-



стве жилых домов по улице Горького пре-
высил установленные нормы на 40°/о. 

В строительных организациях Моссовета 
к концу 1939 г. имелось на десятки миллио-
нов рублей сверхнормативных запасов раз-
личных товаро-материальных ценностей, ко-
торые годами лежат без движения. 

Все эти примеры показывают, какие 
огромные неиспользованные ресурсы имеют-
ся в городском хозяйстве. 

ф & • 

Большие неиспользованные резервы име-
ются также и в городском транспорте. Коэ-
фициент использования машин за 1939 г. 
составил: 
і По плану Фактически 

1939 г. за 9 месяцев 

По троллейбусам 83,0 71,9 
„ автобусам 85,0 54,8 
„ таксомоторам 91,1 55,0 
По грузовому автотранс- 1 

порту 70,0 зо,7 ; 

В связи с несвоевременным ремонтом ма-
шин, недостаточной подготовкой кадров и 
неудовлетворительной организацией работы 
парков, потери в городском транспорте за 
1938 г. составили свыше 1 млн. машино-ча-
сов рабочего времени. Это значит, что го-
родской транспорт мог бы обслужить до-
полнительно 110 млн. пассажиров. 

В грузовом транспорте столицы наблюда-
ются огромные холостые и встречные про-
беги, приводящие к удорожанию стоимости 
транспорта и нарушающие нормальную 
жизнь города. Для доставки на площадку 
33 тыс. т цемента машина Медфармстроя 
совершила 500 км пробега. Огромные мас-
сы земли перевозятся со строек и на строй-
ки, тогда как, увязав эти потребности, мож-
но было бы резко сократить пробеги машин. 
За 1938 г. холостые пробеги составили по 
грузовым автопаркам Москвы 18%, НКПС— 
44%, Наркомхозу — 49% и т. д. 

Руководители автохозяйств часто жалу-
ются на недостаточное снабжение резиной, 
а вместе с тем план ремонта авторезины в 
этих хозяйствах систематически не выпол-
няется. Так, план на вулканизационных за-
водах Управления авторемонтных заводов 
Моссовета за первое полугодие 1939 г. вы-
полнен только на 78%. Большие потери го-
родской транспорт имеет из-за превыше-
ния сроков ремонта машин. В Мосавторе-
монте средний срок ремонта машины за 
1938 г. составил 25 дней вместо установ-
ленных 10—12 дней. 

Примером недопустимой бесхозяйственно-
сти и расточительности может служить та-
ксомоторное хозяйство Москвы. Новый под-
вижной состав в течение двух лет доведен 
до такого состояния, что из 4,1 тыс. ма-
шин в работе находится только 800 машин, 
которые используются далеко не полностью. 
Проверка выполнения графика выпуска ма-
шин показала, что 12 декабря по парку 
№ 2 из 192 машин, находящихся в эксплоа-

тации, вышло на линию только 17, из них 
10 оказались непригодными для работы. 

Большие потери получаются из-за пере-
жога бензина. За 11 месяцев 1939 г. пере-
жог бензина составил по Управлению таксо-
моторного транспорта 1,3 тыс. т. Управле-
ние таксомоторного транспорта имеет на 
3,5 млн. руб. сверхнормативных запасов ма-
териальных ценностей, не использованных 
в хозяйстве. 

Организация работы внутригородского 
транспорта, упорядочение его использова-
ния является одной из первоочередных за-
дач. Необходимо перейти к сводному пла-
нированию грузовых перевозок по городу, 
изучить грузовые потоки и устранить встреч-
ные и холостые пробеги. Использование 
имеющейся материальной базы внутриго-
родского транспорта полностью обеспечит 
обслуживание города. 

* * * 

Мы строим прекрасные новые водопро-
водные станции, расходуем на это десятки 
миллионов рублей, но до настоящего време-
ни не организовали борьбы с потерями во-
ды в городском водопроводе и в жилых 
домах. В 1938 г. потери воды от неисправ-
ности кранов в домах составили 7 млн. ве-
дер воды в сутки, т. е. свыше 10% потреб-
ляемой воды. 

Нужно отметить, что в 1913 г. Москва 
потребляла всего 10 млн. ведер в сутки, 
т. е. почти столько же, сколько сейчас те-
ряет городской водопровод ежедневно. 

Водопроводно-канализационное и Жилищ-
ное управления Моссовета не приняли ни-
каких мер для ликвидации этих огромных 
потерь. 

Слабо используется мощность существую-
щих водопроводных станций. Только в по-
следнее время в этом отношении приняты 
некоторые меры. Начаты подготовительные 
работы по увеличению мощности Сталин-
ской водопроводной станции с 50 до 60 
млн. ведер в сутки за счет повышения ско-
рости фильтрации. Увеличение мощности 
станции на 20% будет достигнуто при не-
больших капитальных вложениях. Прово-
дится также работа по использованию ре-
зервов мощности Черепковской насосной 
станции, в результате чего мощность стан-
ции будет удвоена. Изучается вопрос о воз-
можности увеличения мощности канализа-
ционных сооружений за счет более полно-
го использования Люблинской станции аэра-
ции, что повысит ее мощность на 12—15%. 

В 1938 г. потери в электросети города со-
ставили 170 млн. квт-ч. Недопущение этих 
потерь сократило бы наполовину дефицит 
в электроэнергии, который испытывают го-
родское хозяйство и промышленность Мо-
сквы. 

Потери имеют место и в торговле. Из-за 
небрежного хранения в 1938 г. погибло 
60 тыс. т овощей. 

Показателем низкой эффективности в рабо-
те ряда предприятий и отраслей городско-
го хозяйства является непомерно большое 
количество обслуживающего персонала. 



* * * 

Несмотря на огромный рост городского 
хозяйства, уровень организации техническо-
го руководства многими предприятиями и 
отраслями городского хозяйства остался 
неизменным. м 

Президиум Московского Совета принял 
ряд решений, обеспечивающих укрепление 
руководства транспортом, торговой сетью и 
другими отраслями хозяйства. По водопро-
воду и канализации расширяется сеть водо-
проводных и канализационных участков. По 
городскому транспорту приступлено к со-
зданию системы диспетчеризации. По осве-
щению строится система централизованного 
управления. Проводится работа по специа-
лизации строительных организаций. 

Однако, все это является только началом 
работы по под'ему организационной струк-
туры до уровня задач, поставленных гене-
ральным планом реконструкции Москвы. 

Работники каждого хозяйства Московско-
го Совета должны детально и тщательно 
изучить условия работы своих предприятий, 
выявить все причины, тормозящие работу, 
все не использованные до сего времени ре-
зервы. 

В третьем году третьей сталинской пяти-
летки необходимо повести решительную 
борьбу с потерями, за использование всех 
внутренних ресурсов в московском город-
ском хозяйстве. Это повысит эффективность 
работы городского хозяйства и даст воз-
можность .лучше обслуживать потребности 
трудящихся столицы. 

•к * * 

ХРОНИКА 

В Наркомстрое 

# Техническим управлением Нар-
комстроя СССР разработаны пра-
вила планировки квартир в мало-
этажных и многоэтажных жилых 
домах, размещения торговых по-
мещений в жилых домах, санитар-
ной гигиены, проектирования спец-
работ (водопровода, канализации, 
отопления, вентиляции, газифика-
ции, телефонизации, радиофикации 
и пр.), нормы проектирования кон-
структивных элементов для жилых 
домов и правила застройки квар-
талов жилыми зданиями. Правила 
и нормы одобрены Союзом совет-
ских архитекторов и внесены на 
рассмотрение в СНК СССР. 

# Наркомстрой совместно с СНК 
РСФСР отобрал эскизные проек-
ты типовых малоэтажных жилых 
домов для строительства в приго-
родах крупных городов Союза. 
На рассмотрение было представ-
лено 115 проектов, разработанных 
архитектурно-проектными мастер-
скими «Горстройпроекта» и НКПС 
(Москва), «Белгоспроекта» (Минск), 
«Гипрогора» (Ленинград), «Гипро-
града» (Харьков) и др. Из них 
отобрано 20, лучших по своим 
текнико-экономическим показате-
лям. При разработке по этим про-
ектам рабочих чертежей будет 
применяться жесткая типизация и 
стандартизация всех строительных 
элементов. 

Новые плиты для облицовки 
фасадов 

# На Фрунзенской набережной, 
по проекту акад. арх. Л. В. Руд-
нева и арх. О. В. Мунца, стро-
ится здание для Наркомата оборо-
ны СССР. Об'ем здания — 3-50 
тыс. м3. Фасады здания отделывают-
ся новым видом искусственных 
плит —• «кессонит», — изготовляе-
мых из белого цемента с при-
месью песка, мраморной крошки и 
красителей. 

Эти плиты, независимо от вели-
чины, которая колеблется в преде-
лах от 0,40X0,70 до 0,75 X 1,25 м, 
имеют толщину в 2 см и реборды 
(ребра) жесткости высотой в 4 см. 
Они укладываются на ребра ря-
дами без расшивки швов впереди 
кирпичной кладки. По мере за-
полнения (зажима) плит кирпи-
чом, на верхние ребра устанавли-
вается следующий ряд плит и т. д. 
Отделанные этими плитами стены 
фасадов имеют гладкую, краси-
вую поверхность. 

Для кладки стен с одновремен-
ной отделкой их плитами приме-
няются специально передвижные 
подлески. 

Применение нового способа от-
делки фасадов искусственными 
плитами значительно ускоряет 
процесс и улучшает качество этих 
работ. По предварительным под-
счетам, этот способ даст эконо-
мию на отделке фасадов всего 
здания в сумме около 750 тыс. руб. 
Форма плит и метод их укладки 
разработаны коллективом строите-
лей Военно-строительного треста 
№ 1 Главвоенстроя. 

# До сих пор на стройках нет 
специальных машин для дробле-
ния мрамора. Метрострой для этой 
цели применяет переоборудован-
ные камнедробилки, которые дают 
продукцию недостаточно высокою 
качества. Обычно же мраморные 
глыбы дробятся вручную. Это 
очень трудо^докая работа. Меха-
ник Военно-строительного треста 
№ 1 Главвоенстроя т. Ф. В. Пе-
реверзев сконструировал особую 
машину для дробления мрамора. 
Эта. передвижная мрамородробиль-
ная машина, производительностью 
в 500 кг в час, дает четыре сорта 
высококачественной мраморной 
крошки и тонкого размола мра-
морную муку. 

# Для просушки штукатурки в 
зимнее время, прогрева мерзлых 
грунтов, подогрева воды и инерт-
ных материалов, а также для обо-

грева помещений до устройства 
постоянного помещения т. Ф. В. 
Переверзев сконструировал четы-
ре типа передвижных жаровых 
калориферов. В эксплоатационном 
отношении эти калориферы весьма 
эффективны. Калорифером, пред-
назначенным для просушки штука-
турки в зимнее время, можно про-
сушить штукатурку в комнате раз-
мером в 15—16 м2 за четыре дня, 
тогда как на электросушку такой 
же комнаты требуется пять-шесть 
дней. Калорифером для прогрева 
мерзлых грунтов можно отогреть 
грунт на глубину в 50—60 см и 
шириной в 70 см в течение одно-
го часа, передвигая агрегат по ли-
нии длиной в 20 м. Подогрев 
инертных и воды производится в 
металлических бункерах и коро-
бах, насаживаемых на удлиненную 
трубу сопла калорифера. Чтобы 
максимально использовать тепло 
этого калорифера, перед соплом 
можно ставить бункера или коро-
ба с материалами для их подо-
грева. 

Сорокалетие московской 
канализации 

# В декабре 1939 г. исполни-
лось 40 лет эксплоатации старей-
ших сооружений московской кана-
лизации. 

В связи с сорокалетним юбиле-
ем, Исполком Моссовета специаль-
ным постановлением отметил от-
личную работу 87 лучших и ста-
рейших работников московской 
канализации. 

ПОПРАВКА 
В Л5 22, в статье „Индустриа-

лизация санитарно-технических ра-
ботклише рис. 2 на стр. 13 („ Пер-
спективная схема трубосборочного 
цеха") по ошибке помещено в пере-
вернутом положении. 
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К О Н Т О Р А У П Р А В Л Е Н И Я 

А Р Х И Т Е К Т У Р Н О - О Т Д Е Л О Ч Н Ы Х Р А Б О Т 
ОРДЕНА ЛЕНИНА СТРОИТЕЛЬСТВА МЕТРОСТРОЯ 

ПРИНИМАЕТ З А К А З Ы 

НА СЛЕДУЮЩИЕ ОТДЕЛОЧНЫЕ РАБОТЫ: 
» 

штукатурные, стекольные, плиточно-мозаичные, асфальтовые и изоля-

ционные, паркетные, высококачественные малярные работы, разделка 

под ценныз породы дерева, под шелк, под сукно, гранитные и мра-

морные работы по облицовке, художественное бронзовое литье 

(люстры, решетки и др.), лепные работы (формовка скульптуры), 

столярно- краснодеревные работы. 

С ЗАКАЗАМИ ОБРАЩАТЬСЯ: 

Москва, Большой Черкасский переулок, дом № 4. 

,,. „„Iii „„„„им I I   



8 ЭЛЕКТРОМОНТАЖНАЯ f 
К О Н Т О Р А I 

Ж И Л И Щ Н О Г О У П Р А В Л Е Н И Я М О С С О В Е Т А ® 

П Р И Н И М А Е Т В РЕМОНТ: # 

ЭЛЕКТРОСЧЕТЧИКИ | 
ЭЛЕКТРОМОТОРЫ 

(покупает старые моторы и счетчики), 

ПРОИЗВОДИТ ЭЛЕКТРОМОНТАЖНЫЕ И £ 
ПРОЕКТНО-СМЕТНЫЕ РАБОТЫ, % 
ОБСЛУЖИВАЕТ ЭЛЕКТРОСЕТЬ 

(технический контроль, аварийное обслужи-
вание и ремонт) по договорам с домоуправлениями. 

С ЗАКАЗАМИ ОБРАЩАТЬСЯ 

В „МОСГОРШИЛЭЛЕНТРО" 
по адресу: Каляевская ул., дом 40 (во дворе), тел. Д1-45-88 

„ С Т Р О Й Б Е Т О Н " 
— MUС! (JHJ1НОИШІОЗА 

1. п р 0 И З В О Д И Т : 
1) строительные работы новые и ремонтные; 
2) ремонт квартир и комнат для всех трудящихся столицы; • 3) ремонт и переоборудование помещений для магазинов 

и учреждений. 

II. и 3 г 0 Т 0 В Л Я E T: 
1) оконные переплеты, двери, наличники и плинтуса со-

сновые и дубовые; 
2) специальную мебель, картотеки, кабины для лифтов, 

панели, тамбуры и проч.; 
• 3) оборудование для магазинов—шкафы, прилавки, стел-

лажи и проч. 

с З А К А З А М И О Б Р А Щ А Т Ь С Я : 
М. Дмитровка, 8. Телефоны: КО-ВЗ-72, К5-07-86. 



= АНТИСЕПТИРОВАНИЕ = 
ДРЕВЕСИНЫ НА СТРОЙПЛОЩАДКАХ, 

= КОНСУЛЬТАЦИИ и АНАЛИЗЫ 
по вопросам борьбы с домовыми грибами 

П Р О И З В О Д И Т 

ГОСУДАРСТВЕННАЯ СОЮЗНАЯ 
Ц Е Н Т Р А Л Ь Н А Я С Т А Н Ц И Я 
ПО СОХРАНЕНИЮ ДРЕВЕСИНЫ 
В СТРОИТЕЛЬСТВЕ 

„ Д Р Е В С Т Я Н Ц И Я " 
Техническое управление Н. К. П. С. М, 

Всем заинтересованным организациям необходимо ускорить 
заключение новых и перезаключение действующих договоров 

на 1940 год. 

Москва, Ярославское шоссе, дом 82/84, во дворе (помещение б. клуба). 
Телефоны: директора ИЗ-03-01; секретаря ИЗ-03-02; производств, отдел ИЗ-01-62. 

I „ П Р О М С П Е Ц С Т Р О Й " 
Ш ^ Ш сист. МОСГОРСТРОЙСОЮЗА 
М о с к в а , 64, Покровка, Машков пер., 14; тел. К1-23 51, К2-42-04, К4-28-96, К5-72-93 

ПРИНИМАЕТ З А Н А З Ы НА 1940 г . НА: 
ИЗОЛЯЦИОННЫЕ РАБОТЫ: а) изоляция труб, паропроводов, котлов, 

сушилок (материалы имеются); б) устройство холодильной изоляции. 

ШЛАКО-АЛЕБАСТРОВЫЕ КОРОБА ДЛЯ ВЕНТИЛЯЦИИ. 

КРОВЕЛЬНЫЕ РАБОТЫ: из рулонных материалов—толевые, рубероидные 
и гольцементные. 

АСФАЛЬТОВЫЕ РАБОТЫ: дороги, площадки, полы в цехах; 

МОСТОВЫЕ РАБОТЫ: булыжные, брусчатка и клинкер. 

ТОРЦОВЫЕ ПОЛЫ В ЦЕХАХ. 

ПАРКЕТНЫЕ, ПЛИТОЧНЫЕ и МОЗАИЧНЫЕ ПОЛЫ. 



И 3 0 Л И Т С Т Р 0 Й 
ДОВОДИТ ДО СВЕДЕНИЯ 
всех заинтересованных учреждений и 
предприятий, нто на строительный сезон 
1940 г. приступил к приему заявок на 

следующие работы: 
1. Производство изоляционных работ 

от потери тепла, замерзания и потения 
теплофикационных линий с перегретой 
Е О Д О Й 140° С, паропроводов, аппаратов 
промышленных печей, суши ок и все-
возможных изоляционных работ при 
холоди ьных установках 

2. Устройство толе рубероидных крыш 
с отеплением и без отепления, асфаль-
товые работы: дороги, площадки, полы 
в цехах 

3. Мостовые работы: булыжные, тор-
цовые, брусчатка, клинкер. 

И 3 0 Л & І Т С Т Р 0 И извещает, что 
при термоизо-

ляционных работах им пр меняются новейшие 
достижения, дающие наивысший эффект. 

Паропровэдные объекты обкла ываются 
обожженными (и оѳз обжига лишь просушен-
ными при нормальной температуре) те рмолито-
выми, с воздушным* камерами сегменіами, 
сформованными из инфузорной земли с дре-
весными опилками. Это дает легкость, пори-
стость и простую возможность укладывания 
на объект и, пои н добнос и, снятия и укладки 
на друг< й объект; тем самым сохраняются из-
делия и с н и ж т е т с я себестоимость работ. При 
нрупных s аботах (свыше 15 тыс, кв. метров) 
формовка и обжиг сегм нгов может произво-
диться на месте работ, что дает в зможность 
изготовить с гмѳнты более легкими, т.е. с более 
высоким коэфициентом полезного действия. 

С р о к подачи заявок д ; 20 февраля 1940 г. 
Не подавши» заявки в указанный срок в 

план работ на 1940 г. не включаются и И З О -
Л И Г С Т Р О Й не сможет гарантировать выполне-
ние раоот в стройсезон 19-tO г. 

МОСКВА, ПЕТРОВСКИЕ ВОРОТА, БЕЛГОРОДСКИЙ ПРОЕЗД, 25. 
ТЕЛФЕОН конторы К7-51-40. Телефон склада Ж2-49-80. 

Телефон правления К7-56-20 

ВСПК МОСГОРПРОМСОВЕТ 

„САНТЕХЭНЕРГ0СТР0Й" 
(существует с 1928 года). Телефон El-31-77 и Е1-77-59. 

ПРОИЗВОДИТ монтаж отопления, канализации, 
водопровода и горячего водо-
снабжения в жилых и промыш-

© ленных зданиях, устройство шла-
ко-алебастровых коробов и изо-
ляционных работ. 

ИЗГОТОВДЯЕТ на своем заводе мелкие желез-
на) ные конструкции и разные ме-

таллические изделия широкого 
потребления. Принимает в нике-
лировку разные металлические 
изделия. 

П Р А В Л Е Н И Е ! МОСКВА, ул. МАРКСА, Д )М 14 



МОСКОВСКАЯ КОНТОРА № 1 

ТРЕСТА ГЛУБИННЫХ РАБОТ 
бывший „ФУ H ДАМ Е Н Т С Т Р О Й " 

Солянка, до« № 1, шелеф. К7-86-40, K7-Ô6-82. 

ПРОИЗВОДИТ 

СЛЕДУЮЩИЕ 

Ш Л Ю З О В О Й аппарат для опускания 
кессона . 

1. Изготовляет и опускает кессоны. 
2. Запивает железобетонные, деревян-

ные сваи и шпунт. 
3. Изг т 'вляет сваи ,,ІПтраѵсса". 
4. Изготовляет сваи .Симплекс". 
5. Производит химическое закрепле-

ние грунтов. 
6. Производит стенкатирование грун-

тов. 
7. Производит понижение уровня 

грунтовых вод. 
8. Производит замораживание грунтов. 

Шлюзовой аппарат для опускания кессонов. Универсальный копер по забивке свай. 



Цена 3 руб. 1-1748 

по этгицл -ФклаВл/п 
СбЕРЕГАТЕЛЬНАЯ КАССА 
п/иипшѣ 

РАНЕЕ ШЕСТИ МЕСЯЦЕВ 
ВКЛАДЧИК ПОЛУЧАЕТ 

ГОДОВЫХ I хранили 
свои сбережения 

на срстлых Шацох. 

Московское Городское Управление 
Гострудсберкасс и Госкредита 

1 










