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историю развития социалистического 
государства вписана еще одна яркая 

страница. Решения VI Сессии Верховного 
Совета СССР четко определили пути и спо-
собы дальнейшего всестороннего роста мо-
гущества нашей родины. 

Сессия работала в напряженной междуна-
родной обстановке. Война между крупней-
шими европейскими империалистическими 
державами; непрекращающиеся попытки 
втянуть Советский Союз в затеянную в инте-
ресах империалистов бойню; сгущенная ат-
мосфера дипломатической лжи и политиче-
ского лицемерия во внешней и внутренней 
политике капиталистических стран; крайняя 
сложность и противоречивость интересов и 
взаимоотношений этих стран — вот чем 
вкратце характеризуется международная об-
становка, на фоне которой протекала рабо-
та VI Сессии Верховного Совета СССР. 

На этом фоне с особой силой и убедитель-
ностью прозвучал доклад главы советского 
правительства и Народного комиссара иност-
ранных дел товарища Молотова о внешней 
политике правительства. 

Правдиво, с предельной прямотой товарищ 
Молотов вскрыл истинные причины воору-
женного столкновения империалистических 
держав, всячески маскируемые поджигателя-
ми войны и их «социалистическими» лакея-
ми. Отчетливо и ясно он определил между-
народную позицию Советского Союза. Опи-
раясь на волю всего советского народа, 
товарищ Молотов твердо и решительно зая-
вил, что «СССР всегда проводил и будет 
проводить свою собственную политику, 
не считаясь с тем, нравится ли это господам 
из других стран или не нравится». 

Политике разжигания войны Советский 
Союз противопоставляет сталинскую полити-
ку обеспечения мира между народами и 
обеспечения безопасности СССР. Эта поли-

тика выражает не только волю многомилли-
онного советского народа, но она встречает 
горячее сочувствие трудящихся масс во всем 
мире. 

Верховный Совет СССР и весь наш народ 
единодушно одобрили доклад товарища 
Молотова. Полные достоинства, спокойные 
и веские заявления главы советского прави-
тельства вызвали широчайший отклик во 
всем мире. Буржуазия не в состоянии скрыть, 
что позиция СССР препятствует расширению 
войны, препятствует распространению ее на 
многие малые государства, с интересами ко-
торых агрессивные империалистические дер-
жавы ни в какой мере не считаются. 

Советский Союз, последовательно осуще-
ствляя ленинско-сталинскую национальную 
политику, всегда проявлял глубокий и ис-
кренний интерес к судьбе, развитию и про-
цветанию больших и малых народов. И толь-
ко в социалистическом государстве может 
быть обеспечено развитие и процветание 
всех народов. VI Сессия Верховного Совета 
СССР дала еще одно яркое подтверждение 
этой истины. Идя навстречу желаниям тру-
дящихся Карельской республики, Сессия при-
няла исторический закон о преобразовании 
Карельской Автономной Советской Социали-
стической Республики в Союзную Карело-
Финскую Советскую Социалистическую Рес-
публику. 

«В эпоху империалистического рабства, 
национального и колониального угнетения, 
достигшего крайнего обострения в связи с 
империалистической войной, в период, когда 
права и интересы малых государств являют-
ся лишь разменной монетой в руках импери-
алистов, создание новой Союзной Республи-
ки с особой силой подчеркивает коренные 
преимущества советского строя, обеспечи-
вающего малым народам полную возмож-
ность свободного национального разви-
тия» ( Ж д а н о в ) . 

Образование двенадцатой братской Союз-
ной Республики является показателем расту-
щей мощи нашего государства. Это — пря-
мой результат блестящей победы Рабоче-
Крестьянской Красной Армии, одержанной 
ею в борьбе с финской белогвардейщиной, 
в борьбе «с соединенными силами империа-
листов ряда стран, включая английских, 



французских и других, которые помогали 
финляндской буржуазии всеми видами ору-
жия...» ( М о л о т о в ) . На северо-западе наша 
страна расширила свои границы, уничтожи-
ла плацдарм для нападения на Советский 
Союз, на крупнейший пролетарский центр 
мира — Ленинград. Вновь созданная Союз-
ная Карело-Финская Советская Социалисти-
ческая Республика явится могучим форпо-
стом страны социализма. Карелия за годы 
советской власти превратилась из дикого 
края в цветущую, непрерывно развивающую 
свое хозяйство и культуру страну. Присое-
динение к бывшей Карельской АССР новых, 
отошедших от Финляндии территорий, пере-
дача ей промышленных предприятий, распо-
ложенных на этой территории (за неболь-
шим исключением предприятий общесоюз-
ного значения), и изменение ее государст-
венного устройства — все это открывает пе-
ред братскими карело-финскими народами 
огромные возможности успешно строить 
свою счастливую и радостную жизнь. 

Исключительно большое значение для 
дальнейшего роста крепости и силы нашей 
социалистической отчизны имеет рассмот-
ренный и утвержденный VI Сессией Верхов-
ного Совета СССР закон о государственном 
бюджете на 1940 г. В докладе Народного 
комиссара финансов товарища Зверева, в 
многочисленных выступлениях депутатов, 
наконец, в принятом законе полно отрази-
лись как величайшие итоги созидательной 
работы миллионов свободных социали-
стических тружеников, так и красочные пер-
спективы нового могучего под'ема народно-
го хозяйства и культуры, материального и 
культурного уровня жизни народов нашей 
страны, дальнейшего укрепления героиче-
ских Красной Армии и Военно-Морского 
Флота. 

Пути строительства коммунизма в нашей 
стране определены решениями XVIII с'езда 
ВКП(б). Государственный бюджет на 1940 г. 
составлен в полном соответствии с этими ре-
шениями. Базируясь на уже достигнутых на-
родом под водительством партии Ленина— 
Сталина успехах, бюджет определяет и рас-
пределяет средства для дальнейшего всемер-
ного развития социалистической промышлен-
ности, сельского хозяйства, культуры и обо-
роноспособности Советского Союза. 

Доходная часть утвержденного Сессией 
бюджета на 1940 г. достигает гигантской 
суммы — около 184 млрд. руб. Эта сумма 
почти на 28 млрд. руб. превышает доходы 
прошлого года. Таковы цифры, свидетельст-
вующие, прежде всего, о непрерывно расту-
щей хозяйственной мощи страны, об успеш-
ном выполнении исторических задач, постав-
ленных XVIII с'ездом партии. 

В народное хозяйство вкладывается в 
1940 г. свыше 57 млрд. руб., большая часть 
которых пойдет на капитальное строитель-
ство. На необ'ятной советской земле возник-
нут новые заводы, фабрики, электростанции, 
шахты, железные дороги, машинно-трактор-
ные станции и т. п. 

Около 43 млрд. руб. предусмотрено бю-
джетом на культурные мероприятия, прежде 

всего на дальнейший под'ем дела просвеще-
ния и здравоохранения в соответствии с ре-
шениями XVIII с'езда партии. 

Предложение правительства об ассигнова-
нии в 1940 г. 57 млрд. руб. на оборону стра-
ны встретило особенно бурное одобрение как 
депутатов Верховного Совета, так и всего на-
рода. Товарищ Молотов говорил на Сессии: 
«...мы не забудем, что последние события сно-
ва напомнили всем нам о необходимости 
дальнейшего неуклонного укрепления мощи 
нашей Красной Армии и всей обороны нашей 
страны». Это заявление депутаты Верховного 
Совета СССР и весь 183-миллионный совет-
ский народ единодушно подтвердили, одо-
брив предложение правительства об ассигно-
вании на оборону 57 млрд. руб. 

Закон о государственном бюджете, приня-
тый Сессией, требует точного и неуклонно-
го выполнения. Надо решительно бороться 
с легкомысленным отношением к народной 
копейке. Надо установить большевистскую 
финансовую дисциплину везде и всюду. На-
до тщательно учесть и использовать скры-
тые резервы мощностей во всех отраслях 
народного хозяйства, мобилизовать все внут-
ренние ресурсы, экономно расходовать 
сырье, топливо, электроэнергию, ликвидиро-
вать различные излишества. 

Задача состоит в том, чтобы не только 
выполнить, но и перевыполнить доходную 
часть бюджета. И эта задача вполне осуще-
ствима. Об этом говорили и это доказывали 
цифрами и фактами многие депутаты. 

Убедительные факты и цифры привел в 
своем выступлении на Сессии председатель 
Исполкома Московского городского Совета 
товарищ Пронин. Он рассказал о больших 
успехах в деле реконструкции столицы, о 
неуклонном росте бюджетных ассигнований 
на жилищное, культурно-бытовое строитель-
ство и благоустройство города, на просве-
щение и здравоохранение. Вместе с тем 
товарищ Пронин проиллюстрировал на кон-
кретных примерах, как еще велика бесхо-
зяйственность и неорганизованность во мно-
гих наших учреждениях и предприятиях, 
как еще плохо мы организуем свой труд, 
слабо используем машины и механизмы. 

Решительно изжить все эти и подобные 
недостатки — это значит сэкономить госу-
дарству десятки и сотни миллионов рублей, 
разумно используя которые мы еще быстрее 
пойдем по пути строительства коммунисти-
ческого общества. 

VI Сессия Верховного Совета Союза ССР 
рассмотрела важнейшие государственные во-
просы и приняла огромной важности реше-
ния. Сессия показала, что Советский Союз, 
последовательно борясь за мир между на-
родами, пристально следит за подозритель-
ной возней поджигателей войны. Сессия по-
казала, что, твердо проводя самостоятель-
ную политику, Советский Союз, вопреки же-
ланиям капиталистических агрессоров, в усло-
виях уже полыхающей второй империали-
стической войны, спокойно и уверенно про-
должает свою мирную созидательную работу 
на благо советского народа и в интересах 
трудящихся всего мира. 



И. M. ГОБЕРМАН 
Б, H. БУДРИН 

ПЕРЕСТРОИТЬ 
РАБОТУ ГРУЗОВОГО 
АВТОТРАНСПОРТА 

X 
озяйство Московского Совета 
располагает мощным парком 

грузовых автомобилей. В управле-
ниях, в трестах и отделах Моссо-
вета имеется 6 040 грузовых авто-
мобилей, кроме грузовых такси. 
Из этого количества только 1260 
автомобилей входят в подвижной 
состав Управления автогрузового 
транспорта, а 4 780 машин распы-
лены между отдельными хозяй-
ствами. Работа этого распылен-
ного парка не контролировалась. 
Только в конце 1939 г. Управле-
ние автогрузового транспорта об-
следовало 72 автохозяйства. 

Это обследование выявило безо-
бразную работу автохозяйств и 
вскрыло огромные резервы неис-
пользуемых мощностей. В момент 
обследования из 2 832 машин ра-
ботало только 1 400, или 49,4%. 
Остальные машины были в неис-
правном состоянии, стояли без ре-
зины и т. д. Из 257 автомобилей-
самосвалов, имеющихся в Дорож-
но-мостовом, Водопроводно-кана-
лизационном, Административном и 
строительных управлениях, работа-
ло только 102. В практике работы 
Управления автогрузового транс-
порта «авралы» носят систематиче-
ский характер. 

Прорыв в завозе строительных 
материалов иные руководители ча-
сто об'ясняют отсутствием транс-
порта, в то время как машины 
простаивают нередко из-за мело-
чей. Почти все автомобили этих 
управлений работают в одну сме-
ну (8 часов), вместо нормальных 
1,6—1,7 смены, что по автохозяй-
ствам управлений Моссовета уве-
личило бы об'ем перевозок на 
12—15 млн. т в год. О величине 
этой цифры можно судить по то-
му, что весь грузооборот Управ-
ления автогрузового транспорта 
принят по плану на 1940 г. в раз-
мере 11,4 млн. т. 

Распыление автопарка по мелким 
автохозяйствам не дает возможно-
сти обеспечить его материально-
технической базой и рационально 
организовать перевозки. Тысячи 
автомобилей лишены какого-либо 
ремонтного обслуживания и экс-

Автомобиль-штабелевоз д л я перевозки к и р п и ч а . 
Конструкция инж. К а п п о в а и Орлова. 

плоатируются фактически «на из-
нос». Строительство мелких про-
филакториев и ремонтных мастер-
ских нерентабельно. Только при 
правильно поставленной эксплоата-
ции автопарка можно будет раз-
решить проблему бесперебойного 
обслуживания перевозок столицы. 
Рациональная организация город-
ского автомобильного транспорта 
требует концентрации подвижного 
состава и укрупнения автохо-
зяйств. 

Степень использования город-
ского транспорта чаще всего оце-
нивается по так называемому «коэ-
фициенту использования парка», 
представляющему отношение чи-
сла ходовых машин к общему спи-
сочному подвижному составу. На-
блюдаются случаи, когда автоба-
зы, руководствуясь этим «основ-
ным» показателем, выпускают из 
парка автомобили в неисправном 
состоянии. В итоге — огромные 
простои на линии и преждевремен-
ное возвращение автомобилей в 
гараж. 

Важнейшие показатели использо-

вания автомобилей по времени и 
производительности их рабо іы 
обычно не учитываются, тогда как 
только они и характеризуют эф-
фективность использования авто-
мобилей. Например, машины боль-
шинства автохозяйств работают 
8 часов на линии, тогда как нор-
мально они должны работать ми-
нимум 13—14 часов. Увеличение 
продолжительности работы в сут-
ки в одних и тех же эксплоатаци-
онных условиях повысит об'ем пе-
ревозок на 60—75%. Сейчас до 
50% пробега грузовых автомоби-
лей проходит без груза. Коэфици-
ент использования пробега в упра-
влениях Моссовета колеблется в 
пределах 0,48—0,57. Между тем, 
рост этого показателя только на 
1% приводит к снижению себе-
стоимости перевозок на 8—10%. 
Задача здесь заключается в орга-
низации квалифицированной дис-
петчеризации парка с максималь-
ной загрузкой обратных поездок. 

Для повышения грузопод'емно-
сти подвижного состава важней-
шим фактором является внедрение 

Погрузка к и р п и ч а на пітабелевоз . 



прицепов, которые снижают себе-
стоимость перевозок и экономят 
бензин. Исходя из этого, XVIII 
с'езд ВКП(б) обязал всемерно 
развить производство и примене-
ние автоприцепов в грузовом авто-
транспорте. Президиум Моссовета 
в декабре 1939 г. наметил практи-
ческие мероприятия по развитию 
прицепного хозяйства. В частно-
сти, упорядочены вопросы допол-
нительной оплаты труда шоферов 
и приступлено к созданию баз для 
изготовления прицепов. Необходи-
мо решительно сломить косность, 
наблюдающуюся еще у некоторых 
руководителей автохозяйств в де-
ле развития перевозок с прице-
пами. 

Опыт показал, что наиболее це-
лесообразно использовать «маятни-
ковый» метод эксплоатации прице-
пов. По этому методу с каждой 
машиной работают два прицепа, из 
которых один находится под раз-
грузкой, а другой сменяет первый 
в движении. Этот метод сокра-

щает простои при погрузке и раз-
грузке. В 1939 г. время простоя 
при разгрузке и погрузке состави-
ло 40% всего времени работы ав-
томобильного парка Управления 
автогрузового транспорта. Это об'-
ясняется плохим состоянием под'-
ездных путей и отсутствием како-
го-либо наблюдения за использо-
ванием транспорта на строитель-
ных площадках. Простои приводят 
к выплатам огромных штрафов 
транспортным организациям. Так, 
Управлением автогрузового транс-
порта за 11 месяцев 1939 г. взы-
скано свыше 600 тыс. руб. штра-
фов. 

В практике капиталистических 
столичных городов перевозки гру-
зов на прицепах получили весьма 
широкое развитие. Прицепы экс-
плоатируются, как правило, со спе-
циальными автотягачами, количе-
ство которых за последние годы 
значительно возросло. Например, в 
Берлине к началу 1939 г. насчиты-
валось свыше 5,5 тыс. тягачей. 

Рост трактовых автомобильных пе-
ревозок позволил значительно рас-
ширить внедрение так называемых 
«автопоездов» (тягач с двумя-тре-
мя прицепами). Грузопод'емность 
такого «автопоезда» — 28—30 т. 
Эксплоатация многоприцепных ав-
тосоставов чрезвычайно рентабель-
на; на радиусах до 400 км «авто-
поезд» успешно конкурирует с же-
лезной дорогой. 

Бурный рост грузооборота Мос-
квы требует немедленного разви-
тия автомобильных трактовых пе-
ревозок. Это освободит железные 
дороги от сотен тысяч тонн пере-
возимых сейчас грузов и удешевит 
перевозки. Специально для раз-
грузки Московского железнодо-
рожного узла Наркоматом авто-
транспорта создана автобаза «Ав-
тожелдорразгруз». 

Автотранспорт необходимо обес-
печить автотягачами, производство 
которых должна освоить авто-
тракторная промышленность. 

Сокращение простоев машин при 
погрузке и разгрузке зависит во 
многом и от степени механизации 
погрузочно-разгрузочных опера-
ций. Наша автомобильная промыш-
ленность освоила прекрасные ме-
ханизмы самосвалов «ЯС». Но эти 
самосвалы используются только 
для перевозки земли, песка, гра-
вия. Остаются нерешенными во-
просы механической выгрузки кир-
пича, длинномерных грузов, карто-
феля и т. д. Первые шаги в этой 
области сделаны эксперименталь-
ной мастерской Управления авто-
грузового транспорта. В 1939 г. ма-
стерская выпустила опытный экзем-
пляр механического кузова к ав-
томбилю «ЗИС-5» для перевозки 
кирпича штабелями. Этот кузов — 
так называемый штабелевоз — 
сконструирован инж. Каиповым и ' 
Орловым. 

Погрузка и разгрузка кирпича 
при перевозке бортовыми машина-
ми занимает один час, а на шта-
белевозе — 15 минут, что увеличи-
вает производительность автомоби-
ля на 60%. Применение штабеле-
воза снижает стоимость перевозки 
одной тысячи штук кирпича с 31 р. 
72 к. до 26 руб. и, кроме того, 
почти полностью устраняет бой 
кирпича. В 1940 г. эксперименталь-
ная мастерская выпустит 20 шта-
белевозов. Необходимо, чтобы ав-
топромышленность в короткие сро-
ки освоила производство этих ме-
ханизмов. 

Большой победой эксперимен-
тальной мастерской явилось изго-
товление лопатообразного выгру-
жателя картофеля из вагонов в 



автомобили. Опытный экземпляр 
этого механизма успешно прошел 
эксплоатационные испытания. По 
предложению знатного механиза-
тора водного транспорта ордено-
носца т. Блидмана, Управлением 
автогрузового транспорта изготов-
лены специальные контейнеры для 
перевозки муки. Испытания пока-
зали, что время на разгрузку ав-
томобилей при применении этих 
контейнеров сокращается на 60%. 

В 1940 г. нужно упорно рабо-
тать по внедрению имеющихся ме-
ханизмов и конструированию но-
вых образцов. 

Для прекращения преждевремен-
ного износа автомобилей необхо-
димо упорядочить ремонтное об-
служивание грузового автопарка. 
Прежде всего должен быть уста-
новлен единый для всего город-
ского хозяйства режим профилак-
тического обслуживания и ремонта 
автомобилей. В данное время Нар-

комат автомобильного транспорта 
РСФСР разработал единую систе-
му ремонта машин, которая дол-
жна быть внедрена в автохозяй-
ства Моссовета. 

Для профилактического обслу-
живания и текущих ремонтов Уп-
равлению авторемонтных предпри-
ятий нужно серьезно заняться 
строительством обслуживающих 
станций. В ближайшие два года 
столица должна получить мини-
мально 4—5 станций обслужива-
ния, — всякая задержка с этим 
делом вызовет большие потери в 
работе транспорта. 

Так же необходимо организовать 
в Москве базу для капитального 
ремонта автомобилей Ярославско-
го завода. Кустарничество здесь 
недопустимо, оно дорого обходит-
ся государству. Вопрос о построй-
ке небольшого специального заво-
да вполне назрел. 

Товарищ Молотов на XVIII с'езде 

ВКП(б), в заключительном слове 
по докладу о третьем пятилетнем 
плане, говорил: «По всей линии 
идут предложения обратить серьез-
ное внимание на автохозяйство, и 
это совершенно правильно. Те-
перь, когда автомобилей становит-
ся у нас порядочно, а к концу 
третьей пятилетки их будет уже 
1700 тысяч, вопрос об использо-
вании автотранспорта приобретает 
большое значение. И тут, при луч-
шей организации дела и при лик-
видации многочисленных фактов 
бесхозяйственности в использова-
нии автотранспорта, мы сделаем 
хорошее дело в интересах народ-
ного хозяйства». 

Бесхозяйственное использование 
огромного грузового парка управ-
лений Московского Совета нано-
сит неисчислимый ущерб город-
скому хозяйству. Мосгорисполкому 
необходимо серьезно заняться этим 
вопросом. 

Д. М. ЧУДНОВСКИЙ 
С. В. БЕНИОВИЧ 

ОБ ИСПОЛЬЗОВАНИИ КАНАЛА 
МОСКВА —ВОЛГА 

«Конференция требует от пар-
тийных и хозяйственных руково-
дителей Московско-Окского реч-
ного пароходства и канала Мос-
ква— Волга добиться повышения 
удельного веса в грузообороте та-
ких важнейших грузов, как нефть, 
уголь, хлеб, дрова, лес и другие 
строительные материалы». 

(Из резолюции VIII областной и 
VII городской об'единенной конфе-
ренции ВКІІ(б). 

К а н а л Москва — Волга, введенный в экс-
плоатацию в 1937 г., является одним из 

крупнейших сооружений сталинских пятиле-
ток. Будучи составной частью единой вод-
ной системы Советского Союза, канал свя-
зал Москву с Белым, Балтийским и Кас-
пийским морями, а после окончания соору-
жения канала Волга—Дон свяжет Москву 
также с Азовским и Черным морями. 

Канал Москва—Волга дает возможность 
направлять в Москву металл с Урала, нефть 
из Астрахани, лес из Северо-западного бас-
сейна, химические удобрения из Соликамска 
и Кировска, хлеб и овощи — из Куйбышева 
и Уфы. 

Канал разрешает транспортные проблемы 
связи Москвы с рядом важнейших экономи-
ческих районов страны и задачу водоснаб-
жения столицы. Вместе с тем наличие кана-
ла вызывает необходимость постройки ряда 
новых промышленных предприятий, измене-
ние профиля и интенсификацию сельского 
хозяйства прилегающих к каналу районов. 

Введение в эксплратацию канала потребо-
вало разработки и проведения серьезных ме-
роприятий, обеспечивающих его наиболее 
полное использование: под Москвой постро-
ены Северный и Западный порты и закан-
чивается строительство Южного порта; в 
1938 г. вступила в эксплоатацию Сталин-
ская водопроводная станция на волжской 
воде и т. д. 

Хотя транспортные перевозки по каналу 
из года в год возрастают, но далеко еще не-
достаточно. Между тем, расчеты, произве-
денные Московской городской плановой ко-
миссией, Наркомречфлотом и Институтом 
экономики Московской области, свидетель-
ствуют об огромных, еще неиспользованных 
ресурсах канала Москва—Волга, как транс-
портной артерии. Не разрешены еще до сих 
пор и вопросы, связанные с изменением про-
филя сельскохозяйственных районов, приле-
гающих к каналу. 

Кардинальные изменения в условиях су-
доходства по реке . Москве обеспечивают ши-
рокое использование водных путей, привле-
чение массовых грузов и тем самым раз-
грузку железных дорог. Работу канала Мо-
сква— Волга определяют, преимуществен-
но, потребности г. Москвы. Подсчеты пока-
зали, что выполнение генерального плана 
реконструкции Москвы и рост города требу-
ют значительного увеличения завоза строи-
тельных материалов, топлива, сырья, про-
дуктов питания и промышленных товаров. 

В основу подсчета количества грузов, 
необходимых для Москвы, были положены 
указания XVIII с'езда ВКП(б) о создании во-
круг Москвы картофельно-овощной и жи-
вотноводческой баз для обеспечения снаб-
жения населения овощами, картофелем и в 
значительном количестве молоком и мясом, 
запрещении строительства новых промыш-



ленных предприятий в г. Москве и созда-
нии мощной нефтяной базы в районах меж-
ду Волгой и Уралом. 

Учтены были также указания правитель-
ства о необходимости организации произ-
водства ряда промышленных изделий мас-
сового потребления в тяготеющих к трассе 
канала Москва — Волга районах. Особенное 
развитие должно получить сельское хозяй-
ство; в прилегающих к каналу районах сель-
ское хозяйство надо перестроить так, что-
бы наилучшим образом удовлетворить по-
требности г. Москвы. 

Вместе с тем была предусмотрена возмож-
ность размещения в зоне канала Москва — 
Волга части предприятий, подлежащих вы-
воду из Москвы. 

Проведение этих мероприятий обеспечи-
вает значительный рост промышленной и 
сельскохозяйственной продукции в районах, 
тяготеющих к каналу, и тем самым увели-
чивает грузооборот канала. 

Структура завоза проектируется на 1942 г. 
в таком виде: по железной дороге — 64%, 
по воде — 19%, по шоссе — 17%. Таким 
образом, завоз грузов по воде увеличивает-
ся больше чем в четыре раза, при удвоении 
об'ема работ московского транспортного 
узла. Это позволит выполнить директиву 
партии и правительства о максимальной за-
грузке водных путей и -соответственной раз-
грузке железнодорожного транспорта. 

Для достижения намеченного об'ема пе-
ревозок по каналу Москва — Волга нужно 
провести следующие основные мероприятия: 
расширить существующие предприятия в зоне 
канала и организовать новые производ-
ства, в первую очередь по разработке запа-
сов нерудных ископаемых — песка, гравия, 
бута и др., — а в районе Хлебникова по-
строить кирпичный завод, так как здесь 
имеется высококачественная глина; разре-
шить практически вопрос о развитии сте-
кольной промышленности на базе люберец-
ких песков и торфа. Целесообразна органи-
зация на трассе канала мебельной фабрики 
и завода строительных деталей и конструк-
ций. Следует построить на канале крупный 
пивоваренный завод, холодильник, конди-
терскую фабрику. 

Часть предприятий, выводимых из Моск-
вы, может быть размещена в зоне канала. 
В первую очередь это относится к тем из 
них, которые могут получать полностью 
сырье и топливо и сбывать готовую про-
дукцию водным путем. К таким предприя-
тиям относятся, например, заводы «Гранит», 
«Мостерразит», «Москвотоль», «Леспромта-
ра» и ряд других. 

В настоящее время канал Москва — Волга 
имеет глубоководную связь только с райо-
нами Верхней Волги до Калинина. Поэтому 
грузооборот канала пока ограничивается 
перевозками местных грузов и используется 
совершенно недостаточно. В 1937 г. грузо-
оборот канала составлял 431 тыс. т; в 1938 г. 
этот грузооборот увеличился до 982 тыс. т, 
а грузооборот московского речного узла в 
целом (канала и реки Оки) не только не 

увеличился по сравнению с 1937 г., но даже 
несколько снизился. 

Не внес существенных изменений в общий 
размер грузооборота московского речного 
узла и 1939 год. Основное место среди за-
везенных в этом году грузов занимают мине-
рально-строительные (61%) и лесные мате-
риалы, включая дрова (16%). Однако, 
общее количество завозимых по каналу 
строительных материалов продолжает1 оста-
ваться недостаточным, несмотря на то, что 
по трассе канала расположены богатейшие 
месторождения гравия, бута, песка. 

На размер перевозок по каналу оказывает 
влияние то обстоятельство, что пароходство 
не располагает специальными видами реч-
ных судов (рефрижераторы и пр.), отсут-
ствуют оборудованные причалы для погруз-
ки и выгрузки грузов и слабо развиты под'-
ездные пути к пристаням. Препятствует при-
влечению грузов на канал высокая стои-
мость погрузочно-разгрузочных работ и 
фрахта. 

Преобладающую часть грузов, перевози-
мых по каналу, составляют перевозки пес-
ка, добываемого на реке Москве (Тушино). 
Удельный вес в грузообороте других видов 
грузов возрастает крайне незначительно; 
этим и обгоняется, что средний пробег гру-
зов увеличивается весьма медленно. Так, в 
1937 г. средний пробег составил 58 км, в 
1938 г .— 64 км, в 1939 г. — примерно 73 км. 

Стоимость водных и смешанных железно-
дорожных и водных перевозок на дальнее 
расстояние значительно ниже стоимости пе-
ревозок по железным дорогам. Совершенно 
иначе обстоит дело с перевозкой по каналу 
на близкие расстояния. Здесь преимущество 
на стороне водного транспорта лишь для 
части сельскохозяйственных продуктов и 
текстильных изделий. Стоимость же перево-
зок строительных материалов по воде об-
ходится дороже, чем по железной дороге. 
Например, как показывают данные научно-
исследовательского института экономики 
Московской области, перевозка одной тон-
ны кирпича на 47 км, от пристани Икша до 
Москвы, стоит 2 р. 30 к., а по же-
лезной дороге — 1 р . 88 к. Перевозка пе-
ска, камня и гравия от этой же пристани 
в Москву по воде стоит 1 р. 90 к., а по 
железной дороге —• 1 р. 88 к. 

Такое большое несоответствие тарифов 
получается потому, что в настоящее время 
действует правило, согласно которому, в 
случае речных перевозок малыми скоростя-
ми на расстояние до 100 км, плата взимает-
ся как за 100 км. Между тем, в железнодо-
рожном тарифе для грузов, идущих малой 
скоростью, минимальное расстояние, к ко-
торому приравниваются все меньшие, прини-
мается в 50 км. 

Повышенная стоимость погрузочно-разгру-
зочных работ оказывает серьезное влияние 
на развитие грузооборота по каналу Моск-
ва — Волга. Даже по минерально-строитель-
ным грузам, составляющим основную массу 
перевозимых грузов, сравнительные стоимо-
сти погрузочно-разгрузфчных рабрт не в 



пользу водных перевозок, что видно из сле-
дующей таблицы: 

Московский Ст. Москва Саве-
Северный ловской железной 

порт дороги 

Виды грузов 
« 5 та та ^ ы со со ;>, со со >, 
О, О, с—, а, Р. и L. и U 
С J3 ш с ш 

Камень буто-
вый . . 8 р. 50 к. 3 р. 50 к. 2 р . - — 90 к. 

Кирпич . . 6 » 5 0 . 6 „ 50 „ 2 „ 50 к. 2 р. -
Лес пиленый 5 , 80 „ 5 „ 80 „ 1 . 50 . 1 . — 
Дрова (без ук-

5 „ 80 „ 

ладки) . . . 4 » 50 „ 4 „ 50 „ 1 „ 20 „ 1 , — 

& & % 

7 июля 1939 г. правительство рассмотрело 
вопрос об усилении перевозок грузов по 
каналу Москва — Волга. В этом постановле-
нии указан ряд мероприятий, обеспечиваю-
щих решительный перелом в использовании 
канала Москва—-Волга. 

Правительство предложило усилить добы-
чу гравия из карьеров, прилегающих к зоне 
канала Москва —• Волга, и развить в этих 
районах заготовки древесины и дров. В ча-
стности, Роснеруду было дано дополнитель-
ное задание на перевозку в 1939 г. по ка-
налу 165 тыс. т минерально-строительных 
материалов, Метрострою—80 тыс. т, a HKJlecy 
и другим организациям по вывозке древесины 
и дров. Однако, эти организации не выпол-
нили постановления правительствами вместо 
281 тыс. т по дополнительному плану, в на-
вигацию 1939 г. по каналу Москва — Волга 
было перевезено только 16 тыс. т. Роснеруд 
(Наркомат стройматериалов РСФСР) даже не 
выполнил первоначального плана по перевоз-
ке 119 тыс. т минерально-строительных мате-
риалов. 

Основные мероприятия по осуществлению 
намечаемого об'ема грузоперевозок должны 
быть проведены Управлением пароходства 
канала Москва — Волга. Наличный состав 
флота канала далеко не обеспечивает пере-
возки запроектированного количества гру-
зов. Особенно остро стоит вопрос о пере-
возке грузов большой скоростью, так как 
сроки доставки имеют важное значение для 
привлечения грузов. 

Управление пароходства должно немед-
ленно приступить к постройке флота. 

Наряду с намечаемым ростом грузовых 
перевозок, в огромной мере должны увели-
читься перевозки пассажиров. Количество 
перевозимых пассажиров по каналу из года 
в год растет: в 1937 г. было перевезено 
370 тыс. человек, в 1938 г.—1,3 млн., в 
1939 г.— 2,3 млн. человек. 

В ближайшіие годы, после окончания Уг-
личского и Рыбинского гидротехнических 
узлов, количество пассажиров резко возра-
стет. 

Для грузо-пассажирского движения Нар-
комречфлотом предполагаются следующие 
линии: Москва — Астрахань, Москва — Мос-
ковское море, Москва — Горький, Москва —-
Уфа, Москва —- Пермь, Москва — Рыбинск, 
Москва — Калинин. 

Это потребует значительного увеличения 
количества судов и создания новых типов 
более скоростных и приспособленных для 
плавания в озерных условиях комфортабель-
ных пароходов, обеспечивающих культур-
ные условия поездки для пассажиров. 

В кратчайший срок должен быть урегу-
лирован также вопрос об удешевлении стои-
мости погрузочно-разгрузочных работ и о 
приведении хозяйств пристаней в соответ-
ствие с планируемым размером погрузок и 
структурой грузов. 

Необходимо разрешить вопрос об уста-
новлении диференцированных тарифов с тем, 
чтобы перевозки по воде стоили дешевле, 
чем перевозки по железной дороге. Долж-
ны быть приведены в порядок все под'езд-
ные пути к речным пристаням в районах 
поставки грузов. 

Московским хозяйственным организациям 
надо подготовиться к приему значительно-
го количества грузов в период навигации, 
обеспечить хозяйства пристаней необходи-
мыми складскими помещениями для хране-
ния запасов прибывающих грузов и т. д. 

Развитие работы канала Москва — Волга 
требует комплексных мероприятий. Помимо 
Наркомречфлота, в этой работе должны 
принять активное участие Московский Со-
вет, Мособлисполком и Калининский обл-
исполком. 

Возглавить всю эту работу должен Гос-
план при СНК СССР; такое поручение пра-
вительством ему дано. 



3 . К. ЛЕБЕДЕВ 

ПРАВИЛЬНО ИСПОЛЬЗОВАТЬ 
ГОРОДСКИЕ ОТБРОСЫ 

«Основными недостатками в об-
ласти сельского хозяйства конфе-
ренция считает слабое выполнение 
решения XVIII с'езда партии о со-
здании вокруг Москвы картофель-
но-овощной и животноводческой 
базы...». 

(Из резолюции VIII областной и 
VII городской объединенной конфе-
ренции ВКП(б). 

i \ f a X J L с'езд ВКП(б) постановил со-
здать вокруг Москвы и про-

мышленных центров области мощную кар-
тофельно-овощную и молочно-животновод-
ческую базу. Москва является одним из 
крупнейших городов мира. На начало 1940 г. 
в Москве проживает 4 342 тыс. человек. 
Удовлетворение спроса населения такого 
огромного города на продукты сельско-
хозяйственного производства, при резко воз-
росшем за годы сталинских пятилеток ма-
териальном благосостоянии трудящихся, 
представляет огромную народнохозяйствен-
ную проблему. 

Потребность Москвы только в овощах и 
картофеле составляет 1 млн. т в год. В насто-
ящее время значительная часть этих про-
дуктов завозится из других краев и обла-
стей, чем загружается транспорт, а часть 
продуктов портится при перевозке. 

Директива партии и правительства о раз-
витии пригородного сельского хозяйства 
при крупных промышленных центрах на ба-
зе использования городских отбросов в от-
ношении Москвы выполняется неудовлетво-
рительно. В 1931—1932 гг. в Люберцах под 
поля орошения было приспособлено 250 га 
вместо намечавшихся 3 тыс. га. В Москве в 
настоящее время накапливается свыше мил-
лиона тонн в год гниющего домового мусо-
ра; в городскую канализационную сеть за 
год попадает 252 млн. м3 сточных вод, ко-
торые содержат до 25 тыс. т азота, 13 тыс. т 
фосфора и 3,8 тыс. т калия. 

При рациональном использовании этих 
городских отбросов' для развития высоко-
интенсивного пригородного сельскохозяйст-
венного производства может быть разреше-
на задача снабжения Москвы овощами, 
картофелем и частично молоком и плодо-
ягодами. 

На колхозные и совхозные поля за 
1939 г. из Москвы вывезено 330 тыс. т до-
мового мусора, вместо намеченных по плану 
750 тыс. т. До настоящего времени еще не 
налажено использование гниющего домово-
го мусора в сельском хозяйстве. Это об'яс-
няется отсутствием в ряде мест под'ездов 
к совхозным и колхозным полям и качест-
венным составом мусора. На протяжении 
ряда лет стоит вопрос об изменении, поряд-
ка сбора мусора, так как в том виде, в ка-
ком мусор собирается сейчас, он включает 

не только гниющие отходы, но и бутылки, 
стекла, металлические отходы и строитель-
ный мусор, отрицательно действующие на 
почву и даже засоряющие ее. 

Президиум Московского Совета 20 мая 
1939 г. постановил: «В целях наиболее эф-
фективного использования домового мусора 
в пригородном сельском хозяйстве, обязать 
райсоветы и Жилищное управление Моссо-
вета к 15 июля 1939 г. организовать раз-
дельный сбор гниющего твердого мусора в 
квартирах и во дворах. К указанному сроку 
переоборудовать все дворовые мусорные 
ящики, разбив их соответственно на два от-
деления: для твердого мусора (битое стекло, 
консервные банки, бутылки и т. д.) и для 
гниющего мусора». 

Жилищному управлению Моссовета было 
поручено провести среди населения Моск-
вы широкую раз'яснительную работу о не-
обходимости предварительной сортировки 
мусора в квартирах и о значении гниющего 
мусора для развития овощеводства. 

Практически это решение не реализовано. 
Жилищное управление никакой работы не 
проделало, и порядок сбора мусора остался 
прежним. А в связи с несвоевременной вы-
возкой мусора районными конторами домо-
вой очистки, даже сортированный мусор вы-
сыпается населением в свободные отделения 
ящика, не считаясь с их спецаильным назна-
чением. 

Организации, ведающие сбором мусора, 
должны заинтересовать домашних хозяек в 
сортировке его на месте, освободив их от 
выноса мусора. Расходы, которые понесут 
домоуправления, покроются доходами от 
реализации' утиля. 

Правильное использование гниющего го-
родского мусора в пригородном сельском 
хозяйстве даст возможность получить зна-
чительное количество удобрений и биото-
плива для теплично-парникового хозяйства, 
имеющего огромное значение в снабжении 
населения столицы ранними овощами. Для 
эффективной эксплоатации малоплодород-
ных песчаных почв большое значение при-
обретает утилизация сточно-канализацион-
ных вод на полях орошения сельскохозяй-
ственными культурами. Этим полностью 
обезвредятся сточные воды, и растения по-
лучат питание и влагу. 

Поля орошения, занятые сельскохозяй-
ственными культурами, эксплоатируются не 
только в ряде городов Советского Союза 
(Одесса, Киев), но и за границей, особенно в 
Германии. Берлинские поля орошения суще-
ствуют свыше 50 лет и являются самым 
крупным сельскохозяйственным предприяти-
ем Германии: ими занято около 23 тыс. га 
земель. Четверть потрёбности населения Бер-
лина в овощах и до одной шестой части — 
в молоке удовлетворяются за счет продук-
ции полей орошения. У нас под Москвой 
имеются поля орошения в Люберецком сов-
хозе на площади около 300 га. 

По данным Научно-технического бюро по 
полям орошения при Исполкоме Москов-
ского областного Совета, в колхозе им. Бу-
денного (село Марусино Ухтомского райо-



на) были получены следующие урожаи ово-
щей на орошаемых и неорошаемых землях 
(в тоннах с гектара): 
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В настоящее время специальной комисси-
ей Исполкомов Мособлсовета и Моссовета 
разработана схема развития полей ороше-
ния в районах Люберецкого и Люблинского 
загородных канализационных каналов, отво-
дящих до 260 тыс. м3 сточных вод в сутки, 
на площади в 5,5—6 тыс. га. Эта схема вне-
сена на утверждение правительства. Осуще-
ствление схемы даже в пределах тех не-
больших ассигнований, которые включены в 
план капитальных работ 1940 г. на развитие 
полей орошения, организовано не вполне 
удовлетворительно. Технического проекта и 
сметы на земли Люберецкого совхоза, под-
лежащие использованию под поля ороше-
ния с сельскохозяйственными культурами, 
до сих пор нет. Заказы на оборудование 
.для станции перекачки не размещены. 

Такое положение в значительной мере 
об'ясняется неправильной организацией все-
го этого дела. МОЗУ, по существу, само-
устранилось от этой работы, надеясь на Бю-
ро по полям орошения при Московском об-
ластном Совете. Но последнее по своим 
функциям, поскольку оно не является адми-
нистративным и планирующим органом, ни 
проектной организацией, не может возгла-
вить этой работы. Оно является излишней 
надстройкой, которая должна быть ликви-
дирована. 

Никаких обоснований целесообразности 
развития полей орошения не требуется. Раз-
витие их обусловлено лишь наличием при-
городных земель с достаточной фильтраци-
онной способностью и экономической эф-
фективностью, определяемой требующимися 
затратами на сооружения по передаче сточ-
ных вод московской канализации на эти 
земли (каналы, насосные станции, напорные 
водоводы). Вопрос об использовании того 
или иного земельного массива под поля 
орошения можно разрешить только после 
надлежащих почвенных и гидрологических 
изысканий и составления хотя бы эскизных 
проектов на все указанные выше сооруже-
ния. 

Необходимо поручить решение этой боль-
шой санитарно-технической и агрономичес-

кой задачи Управлению водопроводно-кана-
лизационного хозяйства, имеющему огром-
ный опыт эксплоатации всех видов очист-
ных сооружений, почвенной биологической 
очистки, искусственной биологической очи-
стки на станциях аэрации. При очистных 
сооружениях управления имеется значитель-
ное сельское картофельно-овощное, луго-
вое и животноводческое хозяйство, на зем-
лях которого используются сточные воды и 
осадок, получаемый на станциях аэрации. 

Развитие полей орошения требует пра-
вильного сочетания агрономических задач с 
санитарно-техническими, так как вопрос 
ставится о преимущественном использова-
нии земель и водоемов, расположенных в 
зоне лесопаркового пояса и прилегающих 
непосредственно к населенным пунктам. Кро-
ме того, исследовательские работы, ведущие-
ся трестом «Мосочиствод», под руководст-
вом заслуженного деятеля науки и техники 
проф. С. Н. Строганова, по< использованию 
активного ила станций аэрации для получе-
ния белковых кормовых веществ, могут вне-

* сти существенные коррективы и в экономи-
ческие расчеты по отношению выбора си-
стемы очистных сооружений. В частности, 
должен быть решен вопрос о предельной 
мощности Курьяновской станции аэрации и 
использования на полях орошения сточных 
вод, выводимых из города по Юго-Запад-
ному каналу. 

Перед Управлением водопроводно-кана-
лизационного хозяйства стоит задача ис-
пользования земель водоохранных зон для 
развития различных отраслей хозяйства, 
связанных с продовольственным снабжением 
столицы: садоводства, пчеловодства, траво-
сеяния, и организации рыбного хозяйства в 
водохранилищах. В водоохранных зонах 
московского водопровода совершенно не 
используется около 3 тыс. га земель. 

Правильная организация рыбного хо-
зяйства в водохранилищах даст ежегодно 
столице до 10 тыс. ц свежей рыбы и улучшит 
качество воды. Так, например, известно, что 
разведение судака будет способствовать 
уменьшению глисты, носителями которой яв-
ляются отдельные породы рыб, поедаемые 
судаком. 

Проф. Строганову надо оказать помощь в 
постройке опытной установки по выработке 
из активного ила белковых кормовых ве-
ществ, необходимых для проведения опы-
тов по кормлению животных. 

Сельское хозяйство треста «Мосочиствод» 
вышло далеко за пределы потребительского 
значения и представляет собой (свыше 400 
голов скота) крупное товарное хозяйство. 
Этому хозяйству должна быть оказана прак-
тическая помощь по механизации процес-
сов сельскохозяйственного производства, 
так как уровень механизации хозяйства в 
настоящее время крайне низок. 



Арх. А. В. ЮЗЕПЧУК 

ДОМ НАРКОМАТА 
ВООРУЖЕНИЯ 

И Е Ж I .стория проектирования и 
строительства дома Народно-

го комиссариата вооружения СССР 
на улице Горького, 85 (строя-
щегося по проекту арх. Д. Н. Че-
чулина и К. К. Орлова), не может 
не быть упомянутой при обзоре 
архитектурных качеств этого зда-
ния, так как она об'ясняет глав-
нейшие его недостатки. 

Дом этот намечался для разме-
щения в нем одного из главных 
управлений бывш. Наркомата обо-
ронной промышленности и вполне 
удовлетворял своему назначению. 
Расположенный на главнейшей ма-
гистрали Москвы, он не выделяет-
ся из общей застройки улицы 
Горького ни решением своего ге-
нерального плана, ни высотой. 
Если ранее этот рядовой характер 
застройки был оправдан размеще-
нием в здании главка, то теперь 
для одного из важнейших союз-
ных наркоматов планировочное 
решение здания стало неудачным. 

Отсутствие какой-либо площадки 
перед зданием для стоянки и раз-
ворота автомашин, небольшой и 
тесный двор создают неудобства 
для нормальной эксплоатации зда-
ния. Согласованность его внешней 
архитектуры с соседним домом 
бывш. «Межрабпом», имеющим сме-
шанный жилой, конторский и тор-
говый характер, необходимая для 
оформления данного квартала, не 
способствует выявлению значения 
этого здания. Абсолютные размеры 

Фрагмент фасада дома НКВ. Проект . Авторы арх. Д . Н. Ч е ч у л и н , К . К. Орлов. 

его недостаточны, так как вряд ли 
все управления НКВ смогут в нем 
разместиться. 

Изменение назначения здания по-
влекло за собой изменения и в его 
планировке. Проектировавшиеся в 

Дом Наркомата вооружения . Вестибюль. Проект . 
Авторы арх. Д . Н . Чечулин , К . К. Орлов. 

первом этаже дома магазины за-
няты теперь служебными помеще-
ниями. Запроектированные в боко-
вом крыле здания, выходящем на 
Тверской-Ямской переулок, жилые 
помещения для приезжающих ра-
ботников периферии переустроены 
под рабочие кабинеты. 

Наиболее существенному пере-
устройству подвергся пятый, повы-
шенный этаж здания, в котором 
проектировалось разместить демон-
страционные залы и залы для со-
браний. Путем введения дополни-
тельного междуэтажного перекры-
тия пятый этаж теперь разделен на 
два этажа. Это радикальное пере-
устройство, увеличив полезную 
площадь здания, лишило его необ-
ходимых для наркомата залов и 
внесло некоторую фальшь в ре-
шение его фасада. 

Все эти обстоятельства ни в ка-
кой степени не являются виной 
архитекторов — авторов проекта. 
Наоборот, благодаря повседневно-
му участию в строительстве дома, 
им удавалось своевременно учиты-
вать все требуемые заказчиком из-
менения первоначального проекта 
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и облекать их в наивыгоднейшие 
конструктивные и архитектурные 
формы. Поэтому, подходя к обзо-
ру творческих итогов их работы, 
следует, не забывая о всем выше-
сказанном, отличать те качества 
здания, которые были ему сообще-
ны проектом, от тех, которыё при-
внесены позднейшими изменениями. 

План здания весьма прост. Ос-
новная часть здания имеет ширину 
около 15 м. Во всех этажах, кро-
ме первого, посредине проходит 
коридор, по обеим сторонам кото-
рого расположены рабочие ком-
наты наркомата. В центре здания 
размещена лестничная клетка, ча-
стично выступающая во двор. При-
мыкание к соседнему дому (бывш. 
«Межрабпом») осуществлено су-
женной частью здания, образую-
щей запады как со стороны дво-
ра, так и с улицы Горького. Дру-
гой конец здания, оформляя собой 
угол улицы Горького и Тверского-
Ямского переулка, имеет неболь-
шой заворот вдоль последнего. 
Сложный узел первоначальной пла-
нировки — сопряжение жилой ча-
сти здания с рабочей — при из-
менении задания был устранен. 

Большим недостатком является 
отсутствие дневного света в кори-
дорах. Они не доведены своим 
торцом до наружной стены зда-
ния. Авторы, очевидно, рассчиты-
вали на то, что дневной свет в них 
будет проникать от светлой лест-
ничной клетки, но так как она 
расположена в значительном вы-
ступе во двор, то коридоры полу-
чились почти темными. 

В решениях интерьеров предста-
вляют интерес вестибюль и парад-
ная лестница. В отделке применены 
ценные материалы, что внесло эле-

мент парадности во внутреннее 
оформление дома. Несколько не-
приятным является чрезмерный 
контраст парадного вестибюля и 
лестницы с подчеркнуто скромным 
решением основных рабочих ком-
нат здания. Мелкие по площади 
комнаты, выходящие в коридор 
своими окрашенными «под дуб» 
дверьми, отделаны до-нельзя про-
сто. 

При сравнительно небольших раз-
мерах здания и невыгодном его 
положении на магистрали, авторам 
проекта удалось выразить в архи-
тектуре фасада те черты, которые 
присущи такому важному органу 
советского правительства, как Нар-
комат вооружения. Строгость его 
форм, простота схемы членений, 
добротность примененных материа-
лов и безусловно достигнутая мо-
нументальность — качества, кото-
рые определили значительный твор-
ческий успех авторов проекта. 

Первый этаж здания отбит тягой 
и облицован серо-розовым шлифо-
ванным и обработанным бучардой 
гранитом. Крупные оконные прое-
мы обрамлены наличниками и 
снабжены художественными чугун-
ными решетками. 

Поле стен следующих трех эта-
жей решено в штукатурке серого 
тона с мелкой прорезкой рустов. 
Окна этих этажей сгруппированы 
парами, что придает фасаду вер-
тикальный ритм и зрительно повы-
шает его. Цельные зеркальные 
стекла окон, отсутствие балконов 
и общий характер обработки фа-
сада, несмотря на свойственную 
жилью интимность приема спарен-
ных окон, не оставляют сомнения 
в том, что это общественное зда-
ние. 

Верхний этаж выражен на фаса-
де крупными проемами окон с по-
луциркульными завершениями, вре-
зающимися в скульптурный фризо-
вый пояс здания. Эти окна, пред-
назначенные по первоначальному 
проекту для освещения залов по-
вышенного пятого этажа, после 
переделки обслуживают два этажа. 

Фриз здания, образно раскрыва-
ющий его тему и изображающий 
виды вооружения Красной Армии, 
является ведущим элементом всей 
композиции. Он придает зданию 
парадность и почти с литературной 
точностью выражает его назначе-
ние. Завершает здание хорошо 
прорисованный классический кар-
низ с небольшим парапетом. 

Парадный вход в здание распо-
ложен в нише и обрамлен порти-
ком, высотой в два этажа. По-
верхности стен портика, наличники 
двери и ниши облицованы наибо-
лее нарядными породами камня — 
мрамором и лабрадоритом. К со-
жалению, пропорции портика не 
безукоризненны, да и самый мотив 
об'единения двери с окном второго 
этажа не отвечает строгости дру-
гих деталей фасада. 

Ведущая во двор арка располо-
жена в центре заглубленной части 
здания. По проекту, она должна; 
быть оформлена чугунными решет-
чатыми воротами с отделкой в 
виде воинских доспехов и изящ-
ным фонарем, подвешенным к ше-
лыге свода. 

В целом, дом НКВ может слу-
жить хорошим примером безор-
дерного решения монументального 
здания и привлекает своей выра-
зительной простотой. 



Инж. В. В. ПЕТРОВ 

О ТИПЕ КИНОТЕАТРОВ 

з, ' а десять лет (1935—1945 гг.) по сталин-
скому плану реконструкции г. Москвы в 

столице должно быть построено 50 новых 
кинотеатров. Однако, за минувшие четыре с 
половиной года со дня утверждения этого 
плана в Москве построен всего лишь один 
кинотеатр—«Родина». В то же время, в свя-
зи с реконструкцией площадей и магистра-
лей, снесены два здания кинотеатров («Со-
жол» и «Искра») и на очереди снос еще ря-
да зданий кинотеатров. 

Основной причиной, тормозящей дело 
развития сети кинотеатров, является непра-
вильный выбор типа кинотеатрального стро-
ительства. Принято считать, что для кино-
театра совершенно необходимо строить 
'обособленное здание. И так как в отноше-
нии нового строительства, особенно на пло-
щадях и магистралях столицы, пред'являют-

ся повышенные требования к архитектуре 
фасада здания, то кинотеатры проектируют-
ся в три, четыре и даже пять этажей (тогд как 
для хорошего кинотеатра требуется не бо-
лее двух этажей), с чрезвычайно дорогой 
наружной отделкой фасада. При этом 
не учитывается, что строительство и экспло-
атация такого здания обходятся слишком 
дорого (отдельные вводы водопровода, ка-
нализации, устройство котельной, трансфор-
маторной подстанции, содержание большо-
го штата обслуживающего персонала и т. п.). 
Кроме того, несмотря на огромный об'ем 
здания и «пышность» его внешней и внут-
ренней отделки, в этих кинотеатрах зача-
стую проектируется один зрительный зал. 
Между тем, для публики несравненно удоб-
нее, а с точки зрения эксплоатационной го-
раздо экономичнее, если в кинотеатре бу-
дет два, три зала, в которых могут демон-
стрироваться либо одна и та же картина с 
разным временем начала сеансов, либо кар-
тины разные, например для взрослых и де-
тей. 

Естественно, что в таком огромном зда-
нии возникает много совершенно ненужных 
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«роскошных» помещений — фойе с эстра-
дой, кафе-ресторанов, читален, курительных 
и пр. В результате, на одного кинозрителя 
приходится не 12—14 м3 (чего вполне до-
статочно), а 36—40 м3. При этом соответст-
венно повышается стоимость здания, увели-
чивается расход строительных материалов и 
удлиняется время строительства. Непомер-
ные расходы по постройке кинотеатров при-
нятого у нас типа выражаются в следующих 
цифрах: одно место в зрительном зале об-
ходится в 2,5 тыс. и даже в 3,5 тыс. руб. 

Из сказанного следует, что нужно искать 
новые типы кинотеатральных зданий, кото-
рые не тормозили бы развитие киносети, а 
позволили как можно скорее восполнить ее 
убыль и довести киносеть г. Москвы до 
уровня возросших потребностей. Этим ти-
пом могут быть встроенные в жилые или 
общественные здания двухзальные кино-
театры. По предцарительным подсчетам, стои-
мость одного места в таком кинотеатре 
не будет превышать 1,3—1,5 тыс. руб. 

Намечая провести конкурс на встроенные 
двухзальные кинотеатры в габариты секции 
жилого дома Управлению кинофикации при-
шлось выслушать возражения некоторых ар-
хитекторов. Они сводились в основном к то-

му, что об'емы кинотеатра будто бы плохо 
«вписываются» в обычное жилое или обще-
ственное здание, а расположение в нем ки-
нотеатра может создать неудобства для; 
жильцов дома и т. п. Но эти доводы н е -
убедительны. Они опровергаются практикой 
строительства кинотеатров. Нигде (кроме 
Англии, и то частично) тип отдельно с т о я -
щего здания кинотеатра не привился. Бога-
тейшие кино США являются помещениями, 
встроенными в здания различных назначе-
ний. В Москве и других городах СССР так-
же имеются встроенные кинотеатры (юшѳ 
«Метрополь», 1-й Детский кинотеатр, «Ре-
корд» и др.). Практика показала, что рас-
положение в жилых корпусах кинотеатров,, 
так же как и кафе-ресторанов, магазинов; 
и т. п., не причиняет никаких неудобств,-
жильцам дома. 

Проведенный конкурс (проекты 9-й архи-
тектурно-проектной мастерской Управления 
проектирования г. Москвы) выявил много, 
интересных и экономичных решений, опро-
вергающих мнение о плохой «вписываемо-
сти» кинотеатра в габариты жилого дома, щ 
показал полную возможность широкого р а з -
вития строительства этого типа кинотеат-
ров. 
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В представленных на конкурс проектах 
3 л дано несколько вариантов расположения од-
т'т" ного, двух зрительных залов на 215—600 

мест, фойе, вестибюлей в первом этаже до-
ма в габаритах помещений, принятых для 
торговых целей, при ширине корпуса в 12, 
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14, 18 м. Санузлы, аккумуляторные, кладо-
вые и т. п. во всех вариантах запроектиро-
ваны в подвальном этаже, под кинотеатром. 
В частично встроенном кинотеатре вести-
бюль, фойе и прочие вспомогательные по-
мещения занимают площадь в первом и под-
вальном этажах, а зрительный зал на 500—• 
600 мест расположен в пристройке, выходя-
щей во двор. 

К сожалению, в этих проектах не решен 
вопрос о внешнем оформлении кинотеатра. 
Так как решение фасада встроенного кино-
театра подчинено общей структуре здания, 
то вполне понятно, что главное внимание 
проектировщиков должно быть уделено вхо-
ду. Здесь необходимо дать интересное ре-
шение архитектуры в сочетании с обычной и 
световой рекламой, что в значительной ме-
ре оживит магистрали столицы. 

Существующая практика посеансовой де-
монстрации картин в одно-, двух-и трехзаль-
ных встроенных помещениях или самостоя-
тельных зданиях кинотеатров неизбежно 
требует устройства больших фойе и прочих 
помещений для публики. Кроме того, при 
посеансовой системе зритель не имеет воз-
можности, не покупая снова билет, еще раз 
посмотреть заинтересовавшие его кадры, 
получше освоить картину. Почему не дать 
ему такой возможности? Нам кажется, что, 
наряду с кинотеатрами для посеансовой де-
монстрации картин, нужно создать и кино-

театры с непрерывным впуском публики в 
зрительный зал. В таких кинотеатрах пло-
щадь подсобных помещений может состав-
лять менее одной четверти площади всего 
театра, в то время как в обычных киноте-
атрах на подсобные помещения приходится 
более трех четвертей. Понятно, что эти ки-
нотеатры должны совершенно иначе проек-
тироваться. Основное внимание должно 
быть уделено планировке зрительного зала. 

В зрительном зале во время демонстрации 
картин относительно темно. Это затрудняет 
поиски свободного места. Для предоставле-
ния публике максимальных удобств в зри-
тельном зале непрерывного действия необ-
ходимо распланировать ряды кресел иначе, 
чем в обыкновенных залах. При идеальном 
решении в ряду должно быть не более че-
тырех мест, чтобы с прохода можно было 
занимать половину ряда-—два места. Кро-
ме того, проходы должны быть оборудова-
ны скрытыми светящимися знаками и пр. 

В зрительных залах американских кино-
театров такого типа несколько рядов кре-
сел перед экраном расположено по полу-
кругу, а дальше, за счет уширения на кон-
цах проходов между креслами, последние 
ряды образуют уже прямую линию. За по-
следним рядом кресел имеется свободное 
пространство, предназначенное для входя-
щей публики. Простояв здесь две-три мину-
ты для адоптации зрения на темноту, вновь 



пришедшие занимают любое свободное ме-
сто. 

Проходы в партере, по возможности, де-
лаются без ступенек, пандусами, а в каждой 
ступеньке балкона вделаны освещающие 
путь электрические лампочки. Все проходы 
покрыты коврами для заглушения звуков 
при ходьбе. Кресла мягкие, широкие, с от-
кидными сиденьями. Стены иногда покры-
ваются пейзажной живописью, что в соче-
тании с кондиционированным воздухом со-
здает иллюзию открытого кинотеатра. 

При указанной планировке мест и благо-
даря предусмотренным удобствам, входящая 
публика не. беспокоит зрителей. В этих ки-
нотеатрах вспомогательная площадь зани-
мает около 10% по отношению к площади 
зала. Подсобные помещения—ганузлы и хо-
зяйственные комнаты — расположены в под-
вале. 

Такие кинотеатры весьма экономичны со 
всех точек зрения, что наглядно видно из 
приводимых чертежей типового американ-
ского кинотеатра на 1157 мест и конкурс-
ного проекта встроенного кинотеатра дан-
ного типа, разработанного арх. Л. Варзар. 
Создание кинотеатров с непрерывным впус-
ком публики в зал даст возможность уско-

рить строительство новых кинотеатров и 
увеличить пропускную способность сущест-
вующих небольших однозальных кинотеат-
ров путем переустройства под второй зал 
фойе, буфетов и пр. При невозможности ис-
пользовать эти помещения для устройства 
второго зала можно сделать для него не-
большую пристройку во дворе. 

Намеченный партией и правительством 
план строительства новых кинотеатров дол-
жен быть выполнен в указанный срок. Для 
этого необходимо как можно скорее разра-
ботать конкретный план строительства, и в 
первую очередь на реконструируемых маги-
стралях, встроенных и самостоятельных зда-
ний кинотеатров как посеансового, так и 
непрерывного показа картин. Отсутствие 
этого плана повлечет за собой повторение 
старых ошибок, когда при разработке фор-
проектов застройки таких магистралей, как 
Б. Калужская, 1-я Мещанская — Ярославское 
шоссе, Б. Дорогомиловская —- Можайское 
шоссе и др., забыли «вписать» кинотеатры. 
Исправить эту ошибку в осуществленном 
строительстве по ряду причин будет труд-
но, не говоря уже о том, что это задержит 
и во много раз удорожит строительство но-
вых кинотеатров. 

Арх. Н. ВОЛКОВ 

ЗВУКОИЗОЛЯЦИЯ 
в жилищном 
СТРОИТЕЛЬСТВЕ1 

I I 
JLJL еобходимость радикальной 

защиты жилых помещений 
от внешних и внутренних шу-
мов в многоэтажных домах, а так-
же защиты всего дома в целом 
от сотрясений и уличного шума 
до сих пор еще недостаточно 
осознана как проектировщиками, 
так и строителями. В «Нормах и 
правилах» по проектированию 
жилых многоэтажных зданий тре-
бования к звукоизоляции не за-
ключены в категорические и от-
четливые формы, а носят расплыв-
чатый характер добрых пожеланий 
или «рекомендаций». 

О справедливых нареканиях и 
жалобах жильцов на то, что дома 
выстроены в звукотехническом от-
ношении мало удовлетворительно, 
проектировщики и строители, а 

1 Редакция обращается к инжене-
рам, архитекторам, работникам 
промышленности стройматериалов, 
а также к работникам санитарной 
инспекции с просьбой высказаться 
по вопросам, затронутым в статье 
арх. Волкова. 

также составители «Норм и пра-
вил» хорошо осведомлены, однако, 
они не принимают мер к устране-
нию столь серьезного недостатка, 
а применяют конструкции (особен-
но в перекрытиях с малым весом 
и без смазки глиной), которые не-
избежно ухудшают звукозащищен-
ность жилых помещений. 

Если к сказанному добавить, что 
последующее устройство звуко-
вой защиты нельзя осуществить 
без капитальных затрат, то станет 
понятной необходимость скорей-
шего и радикального разрешения 
проблемы изоляции жилых зданий 
от внутренних и внешних шумов. 

В деле защиты жилых зданий от 
шумов наша врачебная инспекция 
должна решительно требовать от 
строителей обеспечения в жилых 
зданиях нормальных условий для 
отдыха. 

* * * 

При решении вопросов звукоизо 
ляции жилых домов необходимо 
исходить из того, что «довоенное» 
строительство по ряду причин 
не может служить образцом: 

а) строящиеся ныне здания от-
личаются большей этажностью по 
сравнению со старым жилым фон-
дом, что, естественно, создает 
больше причин возникновения шу-
мов внутри здания; 

б) напряжение в материалах 
конструкций (стен, перекрытий и 
пр.), доведенное до предела, допу-

скаемого нормами, значительно 
выше, чем в довоенном строитель-
стве. Увеличение же напряжения 
в конструкциях влечет за собой 
увеличение звукопроводности, что 
должно быть учтено при проекти-
ровании звукоизоляции; 

в) уменьшение веса некоторых 
конструкций (перекрытий, перего-
родок) до возможного предела 
вызвало повышение звукопрони-
цаемости, поскольку вес является 
решающим (хотя и не единствен-
ным) фактором степени заглуше-
ния звуков; 

г) увеличение интенсивности дви-
жения по внутренним лестницам и 
лифтам вызвало увеличение воз-
душных и материальных (распро-
страняющихся по материалу кон-
струкций) звуков; 

д) наконец, нельзя не отметить 
появления радио с громкоговори-
телями, увеличения количества па-
тефонов, а самое главное, заселе-
ния квартир, как правило, не от-
дельной семьей, могущей уста-
навливать звуковой режим по свое-
му усмотрению, а двумя-тремя 
семьями, члены которых не всегда 
работают в одной и той же смене. 

Все эти и многие другие обстоя-
тельства говорят о том, что исход-
ные предпосылки для выработки 
мер звуковой защиты должны 
быть рассмотрены и решены зано-
во. К разрешению этой задачи, 
кроме строителей (включая сюда 



сантехников и строителей под'ем-
ных сооружений), врачей и специа-
листов в области строительной 
акустики, должны быть привлече-
ны представители городской адми-
нистрации, а также представите-
ли Наркомата промышленности 
стройматериалов, в ведении коего 
должно быть сосредоточено произ-
водство необходимых звукоизоли-
рующих материалов. 

* * * 

Теория и практика звукозащит-
ных мероприятий к настоящему 
времени уже определили как основ-
ные требования, так и способы 
устройства звуковой изоляции для 
различных встречающихся случаев. 
Недостаток или отсутствие соот-
ветствующих звукоизоляционных 
материалов и приспособлений не 
должны и не могут служить пред-
логом для отказа от борьбы с 
шумом, поскольку эти материалы 
и приспособления поддаются заме-
не другими, имеющимися в нашем 
распоряжении. 

Впредь же до разработки все-
сторонних решений в области 
звукоизоляции жилых зданий, нам 
представляется целесообразным из-
дание временной инструкции, ко-
торая поможет избежать недопу-
стимых промахов в строительстве 
и обеспечить осуществление доста-
точно надежных мероприятий по 
изоляции жилых зданий от внеш-
них и внутренних шумов. 

Несмотря на то, что в большин-
стве случаев звукоизоляция яв-
ляется таким же простым делом, 
как и гидроизоляция, и во всяком 
случае менее кропотливым, чем, 
например, устройство разделок про-
тив дымоходов, все же она либо 
не делается вовсе, или же выпол-
няется чрезвычайно небрежно. 
Между тем, всякая небрежность в 
устройстве звукоизоляции дает 
обычно те же результаты, какие, 
например, влечет за собой выпуск 
ведер или бочек со щелями, про-
пускающими жидкость. Воздух, 
как среда распространения звуков, 
обладая значительно большей под-
вижностью, чем вода, способен 
проникать через мельчайшие от-
верстия и щели и тем самым воз-
буждать звуковые волны за пре-
делами преграды. На первый 
взгляд, сопоставляя суммарную 
площадь щелей и отверстий в пре-
граде с нлощадью самой прегра-
ды, кажется, что уменьшение в 
1 тыс. раз или в 10 тыс. раз плот-
ности звуковой энергии, прошед-
шей беспрепятственно сквозь ще-
ли и отверстия, само по себе на-
столько значительно, что за пре-

градой звуки уже не будут слыш-
ны. На деле, однако, мы имеем 
иное. 

Громкость звуковых волн вос-
принимается в логарифмическом 
отношении к энергии звуков. 
И снижение плотности звуковой 
энергии, например, с 1 млн. единиц 
до 1 тыс. таких же единиц вос-
принимается ухом как ослабление 
громкости только вдвое, т. е. в от-
ношении логарифмов этих двух 
чисел (6:3). Этот же закон отно-
сится и к материальным звукам. 
Можно устроить весьма совершен-
ную изоляцию, отделяющую, на-
пример, мотор от стены или от 
перекрытия, но в то же время до-
пустить жесткое крепление его к 
стене болтами (без прокладок под 
шайбами и без изоляции стержней 
болтов от станины) и тем самым 
сделать эту совершенную изоля-
цию почти на 100% бесполезной, 
поскольку звуки от станины перей-
дут через болты почти неослаблен-
ными в стену или в перекрытие. 

Из сказанного напрашивается 
следующее правило: делать звуко-
изоляцию можро и должно толь-
ко при условии обеспечения ей 
безупречного качества, в против-
ном случае целесообразнее ее во-
все не делать. 

* * 

Остановимся на наиболее часто 
встречающихся упущениях в про-
ектировании и строительстве на-
ших многоэтажных жилых домов 
в части звукоизоляции. 

В подвальных этажах в преде-
лах габарита зданий устраиваются 
большие котельные со складами 
угля при них. Зимой, в период 
интенсивной топки котлов, шум от 
дробления угля и шурования кот-
лов проникает через стены, пере-
крытия и по трубопроводам (а не 
по воздуху) и достигает квартир, 
даже весьма удаленных от котель-
ной (в данном случае происходит 
трансформирование материальных 
звуков в воздушные). Чтобы это-
го избежать, не следует делать 
больших котельных непосредствен-
но под зданием, а при неизбежно-
сти такого решения необходимо 
пол (вместе с подготовкой) в уголь-
ной и котельной отделить от стен 
и столбов зазорами в 15—25 мм и 
залить эти зазоры пластичным би-
тумом. Фундаменты котлов, в свою 
очередь, необходимо отделить за-
зорами от пола, а тем более от 
стен; соединение котлов с восхо-
дящей и обратной трубами необ-
ходимо выполнить на фланцах, со 
звукоизоляционными прокладками 
под головки и гайки и свинцовы-

ми трубками вокруг стержней бол-
тов. Перекрытие над котельной 
желательно уложить на изоляци-
онной прокладке между перекры-
тием и стеной, а по периметру и 
сверху отделить перекрытие от 
стен зазором в 15—25 мм. 

Входные и тамбурные двери в 
наших домах, вследствие примене-
ния спиральных пружин, закрыва-
ются с чрезвычайно сильными 
ударами, звуки которых достигают 
в ночное время верхних квартир 
и особенно квартир в нижних эта-
жах. Если нельзя рассчитывать, что 
в скором времени спиральные пру-
жины будут сменены на пневмати-
ческие, обеспечивающие бесшум-
ный притвор дверей, то необходи-
мо применять компенсаторы, не 
допускающие прямого удара две-
ри о коробку или неподвижную 
часть двупольной двери. То же 
следует сказать и о дверях в 
шахтах лифтов. 

Ступени лестниц при тесном со-
прикосновении со стенами лестнич-
ной клетки отчетливо передают в 
жилые помещения звуки шагов. 
Следует не доводить ступени до 
стен на 10—15 мм, прикрывая за-
зор штукатуркой. Лучшая изоля-
ция получается, если и концы пло-
щадочных балок не заделывать 
наглухо в стены, а окружать со 
всех сторон прокладками из плит 
типа «антивибрит». 

Звуки сравнительно малой гром-
кости, но весьма продолжительные 
и особенно досаждающие в ноч-
ное время, издают моторы лифтов 
во время движения. Причины эт іх 
звуков заключаются в целом ряде 
упущений в проектировании, а 
также в строительстве и монтаже: 
а) моторы располагаются не в 
подвальных этажах, а вверху, обыч-
но над лестничными клетками. По-
следнее обстоятельство, в свою 
очередь, об'ясняется, повидимому, 
тем, что экономия 30—40 м троса 
считается у строителей более важ-
ным делом, чем покой жильцов 
16—24 квартир на протяжении 
80—100 лет существования дома; 
б) механизмы лифтов, устанавли-
ваемых вверху, непосредственно 
или при помощи железных балок 
жестко соединяются со стенами, 
вследствие чего последние отчет-
ливо передают в вертикальном и 
горизонтальном направлениях зву-
чание моторов и частей механиз-
мов. А в тех случаях, когда ма-
шинное отделение расположено 
внизу, забывают отделить пол or 
стен по периметру зазорами, а 
фундаменты моторов и механизмов 
отделить от пола; в) направляю-



щие в шахтах недостаточно тща-
тельно подгоняются в стыковых 
соединениях; г) моторы плохо от-
регулированы; д) глухие (в камен-
ных стенах) шахты и машинные 
отделения не имеют звукопогло-
щающей штукатурки на стенах и 
потолках; е) стенки глухих шахт 
со стороны квартир приводятся в 
жесткое соприкосновение с между-
этажными перекрытиями, особенно 
с огнестойкими. А между тем, пра-
вильно устроенный лифт настолько 
бесшумен, что звуки от движения 
его не слышны даже в пределах 
лестничной клетки. 

Наиболее трудно в жилом доме 
достигнуть удовлетворительного 
решения звукоизоляции в пере-
борках, в особенности тогда, ко-
гда в распоряжении проектиров-
щиков и строителей нет достаточ-
ного выбора звукопоглощающих 
и звуконепроницаемых материалов. 
К этому и без того серьезному об-
стоятельству необходимо добавить, 
что важнейшим фактором, влияю-
щим на распространение звука, 
являются двери и общее для всех 
помещений (в пределах квартиры) 
подполье. В тех же случаях, ко-
гда переборка, отделяющая одну 
комнату от другой, не имеет две-
ри, звукоизоляция в пределах 38— 
45 децибел не представляет труд-
ностей, но все же и в этом случае 
звук пойдет «кружным путем», из 
двери в коридор или в переднюю, 
а из последних — в смежное с ни-
ми помещение. 

В отношении звукоизоляции пе-
регородок в современном жилищ-
ном строительстве наблюдаются 
следующие упущения: а) диафраг-
мы под перегородками либо не 
устраиваются вовсе, или же дела-
ются со щелями, в результате че-
го воздушные звуки, пройдя через 
половые вентиляционные решетки 
в подполье, проникают в соседнее 
помещение через такие же решет-
ки; б) перегородки делаются чрез-
мерно тонкими и легкими, вслед-
ствие чего звуки передаются не 
только через эти звукопроницае-
мые преграды, но и путем мем-
бранных колебаний. Перегородки, 
разделяющие две жилые комнаты, 
не соединенные между собой 
дверью, должны иметь толщину 
не менее 11—12 см, вес—-около 
110—120 кг/'м2 и хотя бы одно-
слойное покрытие из рулонного 
материала (толевый картон). Весь-
ма странно то, что в связи с при-
менением сухой штукатурки про-
ектировщики и строители не уде-
лили должного внимания увеличе-
нию толщины основы перегород-
ки; в результате, не говоря уже 

о более легком распространении 
звуков через неплотности в сты-
ках плит, такая преграда под дей-
ствием звуковых волн работает на 
изгиб (вибрацию) при толщине 
почти вдвое меньшей, чем при 
обычной штукатурке. 

Делать утолщенные или утяже-
ленные перегородки нет никакого 
смысла, если эти перегородки име-
ют дверные проемы обычного 
устройства, так как именно звуко-
проницаемость через проемы (а не 
через перегородки) обусловливает 
степень звукоизоляции. Поскольку 
для жилых комнат, в качестве ме-
ры, уменьшающей звукопроницае-
мость, рекомендовать устройство 
порогов нельзя, то все же неко-
торых результатов можно достиг-
нуть путем закрытия зазора под 
полотнищем двери волокушею (ре-
зиновая лента, доходящая до по-
ла); кроме этого, необходимо сле-
дить за тщательной, плотной при-
гонкой дверного полотнища к ко-
робке. Введение в четверти двер-
ных коробок упругих прокладок с 
одновременным применением на-
тяжного засова в замке весьма 
желательно. Наконец, следует от-
казаться от сквозного отверстия 
для ключа, вводя изнутри допол-
нительно задвижку, или же при-
крывать отверстие для ключа с 
обеих сторон вращающимися щит-
ками; такие щитки были в хо-
ду до конца прошлого столетия. 

Междуэтажные перекрытия по 
железным и деревянным балкам, с 
нормальным заполнением, смазкой 
из глины и засыпкой, общим весом 
не менее 240 кг/м2, являются удо-
влетворительной конструкцией для 
подавления (заглушения) воздуш-
ных звуков громкостью до 60 де-
цибел (громкость «оживленного 
разговора»). Для подавления же 
звуков музыкальных инструментов, 
а также пения, вес и конструкция 
таких перекрытий оказываются 
уже недостаточными для звуко-
изоляции смежных по высоте эта-
жей. 

В жилых домах новейшей по-
стройки наблюдается ухудшение 
звукоизоляционных качеств пере-
крытий, что объясняется следую-
щим: а) вес перекрытий уменьшен; 
б) вместо плотно припазованных 
друг к другу пластин наката укла-
дываются (и порой весьма небреж-
но) пластины без припазовки, или 
же пластины высотой в 8 см заме-
няются горбылями; в) вместо смаз-
ки пазух между пластинами мя-
той глиной, с последующей залив-
кой трещин в смазке, применяет-
ся— по надписям на чертежах — 
строительный картон, а на деле — 

строительная бумага, которую, ко-
нечно, по звукоизоляционным ка-
чествам сравнивать со смазкой из 
глины никак нельдя; г) слой за-
сыпки, обладающий способностью 
звукопоглощения и звукоподавлс-
ния (свойство веса), также умень-
шен; д) толстые наметы штука-
турных карнизов и дополнительное 
утолщение смазки, способствовав-
шие закрытию щелей, неизбежно, 
появляющихся в деревянных пере-
крытиях (по границе соприкосно-
вения с каменными стенами), ныне 
заменяются деревянными карни-
зами, которые столь плотного 
закрытия щелей обеспечить не 
могут. Кроме того, звукопроницае-
мость из этажа в этаж, часто да-
же при весьма тяжелых перекры-
тиях, обусловливается не каче-
ством самого перекрытия, а вер-
тикальными бороздами в стенах, 
скрывающими трубопроводы отоп-
ления. При отсутствии в плоскости 
каждого перекрытия солидных по 
весу и плотно обжимающих трубы 
диафрагм, тонкая штукатурная 
пластинка (по сетке), которой 
прикрыты борозды, отчетливо вос-
производит звуки, возникшие даже 
двумя этажами выше или ниже. 

Звукопроводность (передача ма-
териальных звуков) перекрытий в. 
жилых домах была всегда велика; 
такой же, если не большей, она 
остается и в современных здани-
ях. Передача звука шагов по по-
лу или ударов по нему сильно до-
саждает жильцам нижнего этажа-
Причина этой звукопроводности 
заключается в том, что между 
поверхностью, на которой возни-
кает шум (чистый пол), и поверх-
ностью, отдающей звук (потолок), 
не применяются изолирующие уп-
ругие прокладки, могущие если не 
пресечь звуки полностью, то во 
всяком случае настолько их смяг-
чить и ослабить, что они переста-
нут причинять беспокойство. Рас-
положить же звукоизолирующие 
прокладки на каждом скрещении 
лаг с балками, под нижней обвяз-
кой перегородки, в местах ее опи-
рания на ригели, не представляет 
трудностей и не вызывает боль-
ших затрат, тем более, что рубе-
роидные пакеты в три-четыре слоя 
можно иметь на каждой построй-
ке. Но и в тех случаях, когда та-
кие пакеты применяются, мы часто 
не получаем ожидаемых результа-
тов- по той причине, что «правая 
рука не знает, что делает левая», 
а именно: после укладки звуко-
изоляционного пакета между да-
той и балкой лагу «пришивают» к 
балке гвоздем, создавая тем са-
мым мост для перехода звуков or 



лаги к балке, а следовательно, н 
к потолку. 

Строители, в целях ускорения ра-
боты, допускают укладку нижней 
обвязки перегородки на лаги; 
этим они создают прямой путь 
для перехода материальных звуков 
из одной комнаты в другую. При 
способности материальных звуков 
трансформироваться в воздушные 
(и даже воздушных — в матери-
альные и затем снова в воздуш-
ные) указанное обстоятельство не 
может не отозваться на степени 
звукоизоляции одного помещения 
от другого. Правило таково: лаги 
укладываются в пределах одного 
помещения без жесткого примы-
кания их к перегородкам и стенам 
(средняя степень звукоизоляции). 
Некоторые же строители, не уде-
ляя должного внимания вопросам 
звукоизоляции, еще более грубо 
нарушают правила и не только ла-
ги, но и настил под паркет «спе-
циал» укладывают, не заботясь об 
отделении комнат друг от друга, 
и устанавливают перегородки из 
плит непосредственно на этот на-
стил. 

Достигнуть полной звукоизоля-
ции в домах с развитой сетью 
трубопроводов различного назна-
чения невозможно, но ослабление 
передачи трубопроводами звуков 
до вполне достаточной степени не 
только возможно, но и легко до-
стижимо. К сожалению, наряду с 
нарушением элементарного прави-
ла— не проводить через жилые 
комнаты никаких других труб, кро-
ме отопительной системы, — мы 
встречаемся с целым рядом дру-
гих недосмотров: а) трубы всех 
систем, в том числе и водопровод-
ные, прикрепляются к стенам и пе-
регородкам без введения упругих 
прокладок в местах обжима или 
крепления крюками и кронштей-
нами; б) то же самое допускается 
и в отношении приборов и смыв-
ных бачков в уборных, причем 
бачки, как правило, не имеют не 
только звукоизоляционных футля-
ров (ящиков), но даже и крышек; 
в) водоразборные краны применя-
ются простейших систем, издаю-

щие сильный шум, в то время как 
в заграничной практике имеются 
краны, действующие без шума, 
равно как и бесшумные смываю-
щие унитазы вместо бачков, кото-
рые давно пора сдать в музей ста-
рого быта; г) трубопроводы про-
пускаются из этажа в этаж и из 
одного помещения в другое без 
тщательной заделки щелей-зазоров; 
д) шум от насосов и моторов, по-
дающих воду в отопительную си-
стему или в дополнительные баки, 
достигает до жильцов дома и бес-
покоит их, вследствие жесткой 
связи фундаментов двигателей и 
моторов с полом, а последнего — 
со стенами, столбами и перегород-
ками, а также вследствие пуска в 
действие неотрегулированных мо-
торов. 

Вентиляционная система, при 
проектировании ее без учета тре-
бований звукоизоляции, является 
проводником воздушных звуков в 
пределах квартиры, а также из од-
ного этажа в другой. Близкое рас-
положение на одном канале жалю-
зийных решеток в двух смежных 
комнатах; пропуск каналов, сде-
ланных из тонких шлако-алеба-
стровых плит, через жилые ком-
наты, — таковы причины распро-
странения этого рода звуков по 
горизонтали и вертикали. Разумно 
спроектированная вентиляционная 
система, с применением в особо 
важных случаях для вентиляцион-
ных коробов и каналов плит со 
звукопоглощающими поверхностя-
ми, не должна явиться проводни-
ком шума. 

* ф * 
Наружные стены, толщиной в 

два и более кирпича, являются до-
статочной защитой для подавле-
ния уличного шума (в требуемых 
пределах), но наши оконные пере-
плеты и их остекление оставляют 
желать много лучшего, в особен-
ности в летнее время, когда уда-
ляется обмазка, и щели и зазоры 
начинают пропускать в комнаты 
уличный шум. Переплеты должны 
быть плотно прифальцованы друг 
к другу и к коробкам — это пер-

вое; стекла в переплетах д о л ж н ы 
быть плотно вмазаны в фальцы, 
причем стекло толщиной менее 3 мм 
применять не следует, — это вто-
рое; наконец, путь прохождения 
звука через фальцы надо у с л о ж -
нить, что достигается в перепле-
тах с наплавом на коробки. Одна-
ко, при деревянных переплетах со-
блюдение этих трех условий не 
обеспечит достаточной герметично-
сти, а поэтому следует настоя-
тельно рекомендовать введение »• 
фальцы упругих прокладок и при-
менять натяжные шпингалеты.. 

ф * Ф 

Мы не коснулись мероприятий» 
относящихся к режиму эксплоата-
ции жилых домов, к борьбе с 
уличным шумом и вибрацией зда-
ний в условиях современного го-
родского транспорта. Мы также: 
исключили из рассмотрения вопро-
сы производства и применения 
специальных звукоизолирующих: 
материалов и конструкций. Эти 
важнейшие вопросы, не поддаю-
щиеся охвату в рамках одной 
статьи, должны быть всесторонне 
изучены с целью радикального 
разрешения проблемы звуковой 
изоляции. Мы останевидись лишь 
на строительных мероприятиях^ к 
при том сравнительно простейших, 
реализация которых может суще-
ственным образом улучшить каче-
ство нашего строительства в отно-
шении звукоизоляции при имею-
щихся в наличии материальных и. 
технических ресурсах-

В заключение следует сказать, 
что давно пора отвести звукоизо-
ляции соответствующее место в 
проектировании и строительстве 
многоэтажных жилых домов. По-
ра также потребовать, чтобы зна-
ние основ звукоизоляции стало 
обязательным для проектировщи-
ков и строителей. Пора добиться 
того, чтобы осуществление меро-
приятий по звукоизоляции поста-
вить в ряду основных правил про-
изводства строительных работ и 
приема в эксплоатацию вновь вы.--
строенных домов. 



іГІроф. ару. В. H. МАРКОВНИКОВ 

О ПРОЕКТИРОВАНИИ 
ЖИЛЫХ СЕКЦИЙ 1 

Ж І 
„Ж резвычайно интересная по 

основному своему значению 
работа по изысканию рациональ-
ной и экономной формы го-
родского жилого дома, проводи-
мая архитектурно-проектными ор-
ганизациями, к сожалению, запуты-
вается различными весьма туман-
ными и бессистемными экономиче-
йжими исчислениями 

Большинство исследователей, за-
кутавшись в этом хаосе исчисле-
ний, склонны придавать решающее 
значение даже ничтожным эконо-
мическим эффектам, игнорируя 

й В порядке обсуждения. 
* См. журнал «Архитектура 

СССР» № 11, 1939 г. Статьи: 
К. Джус, «Новые секции жилых 
домов для Москвы»; Б. Плесейн 
м Л. Гельберг, «Вопросы экономи-
ки массового жилищного строи-
тельства»; Н. Былинкин и Г. Лав-
ров, «Типы жилых секций широ-
кого корпуса для периферии»; 
М. Игнатьев и А. Тидеман, «Пла-
мировка кварталов при широких 
корпусах зданий». 
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основную задачу — дать удобную 
для жизни планировку квартир к 
самих комнат. Так, например, не-
сомненная рациональность широ-
кого корпуса для жилых домов 
считается доказанной только из-
за совершенно незначительной эко-
номии в топливе и при этом 
упускаются из виду другие, гораз-
до более значительные архитектур-
но-планировочные и экономические 
преимущества. Защитники подоб-
ной «экономии» помножают свой 
экономический коэфициент на мил-
лионы кубометров строящейся жи-
лой площади и, получая миллионы 
рублей сбережений, решительно за-
являют, что этим никто не смеет 
пренебрегать. В этом сказывается 
игнорирование значения архитекту-
ры. Крупнейшие архитектурные 
недостатки на миллионы кубомет-
ров не помножаются, ибо удобства 
жизни арифметическому определе-
нию не поддаются. 

При проектировании широких 
корпусов жилых домов, прежде все-
го, должно быть уделено внимание 
удобной для жизни планировке 
квартир. 

И, если это требование поло-
жить в основу проекта, то хоро-
шая архитектура окажется в то же 
время и наиболее экономичной. 

Многие проектанты, стремясь 
путем запутанной композиции по-
лучить наиболее выгодный об'ем-
ный коэфициент, дают чрезвы-
чайно вытянутой формы помеще-
ния или оперируют большими 

площадями комнат, использовать 
которые можно только в условиях 
неудобной совместной жизни мно-
гих членов семьи. К таким проек-
там должны быть отнесены, на-
пример, схемы секций, представ-
ленные в статье арх. К. Джуса, по-
мещенной в № 11 журнала «Архи-
тектура СССР» за прошлый год. 
Эти секции не только крайне 
неудобны для жилья, но и эконо-
мически совершенно невыгодны, 
несмотря на их кажущиеся благо-
приятные показатели. В квартирах 
этой секции бесцельно потеряно 
до 12% полезной жилой площади. 

Всем известно, что наиболее 
удобная форма комнаты — это 
приближающаяся к квадрату. Для 
сравнения можно взять две оди-
наковые по размеру (11,5 м2), но 
разные по форме комнаты (рис. 1 
и 2). Красноречивый язык архи-
тектурного рисунка ясно показы-
вает, насколько первая комната 
удобнее второй. 

В шестиквартирной секции арх. 
К. Джус есть комната размером 
в 19,6 м2, рассчитанная на прожи-
вание в ней трех членов семьи 
(рис. 3). Но при взгляде на плани-
ровку этой комнаты можно с уве-
ренностью сказать, что жить в ней 
будет крайне неудобно. А если 
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сделать эту ко.мнату шире и мень-
шей глубины (рис. 4 и 5), то она 
будет значительно удобнее. По 
размеру же две последние комнаты 
меньше первой на 1,4—2 м2, но 
это не мешает хорошему распре-
делению в них мебели. Это ука-
зывает на то, что в помещениях 
плохой конфигурации в скрытой, 
неуловимой арифметикой форме, 
содержится бесполезная площадь. 

Не следует понимать сказанное 
как нечто противоречащее идее 
строительства широких корпусов 
жилых домов. Приведенные сооб-
ражения говорят только о том,что 
квартиры в широком корпусе 
должны совершенно иначе проек-
тироваться. В статье «Вопросы 
композиции жилого дома» ; 

Ю. Шасс приводит несколько при-
меров американской планировки 
квартир, которые могут быть ис-
пользованы нами для проектиро-
вания жилых домов. 

Необходимо сказать несколько 
слов о значении ширины корпуса 
жилых домов в различных усло-

1 «Архитектура СССР» № 10, 
1939 г. 

Рис. 8. 

виях их строительства. В больших 
городах широким магистралям ар-
хитектурно пропорциональны вы-
сокие здания в 9—12 и более эта-
жей. Для такой высоты архитек-
турно пропорциональна и эконо-
мически рациональна ширина кор-
пуса в 18—20 м. Эта ширина обус-
ловливает тип дома с секцией, 
близкой по размерам к приведен-
ной ниже на рис. 9, т. е. с 
внутренними неосвещенными служ-
бами. При высоте дома в 9—12 и 
более этажей необходимо устрой-
ство лифта и пологой лестницы, 
которые должны обслуживать, ко-
нечно, не 2 квартиры в этаже, а 
не менее 6—8. Эти положения мож-
но считать бесспорными и они со-
вершенно правильно приняты как 
задания для современного проек-
тирования. * 

Архитектурная логика говорит, 
что в малометражных квартирах 
должны быть мелкие комнаты, 
глубина которых не может быть 
больше 5 м. Таким образом, при 
ширине корпуса в 16—18 м мы 
имеем внутреннее пространство 
шириною в 5—7 м, лишенное днев-
ного освещения. В нем не может 

® 
Рис. 9. 

быть расположена жилая пло-
щадь, но вполне возможно устрой-
ство помещений внутреннего' поль-
зования — уборные, ванные, умы— 
вальные, коридоры и проходы.-
Сюда же могут быть отнесены и« 
небольшие кухни на малую семью' 
и лестничная клетка. Все эти/ по--
мещения должны быть полностью 
рассчитаны на искусственное осве-
щение, что никаких особенных 
неудобств не представляет. Делать 
лестничную клетку с освещением 
верхним светом не следует, так 
как для 2—5 этажей (в; шестнг-
семиэтажных корпусах) оно ф и к -
тивно. 

Приведем схему жилой секции' 
на 9 квартир с одной лестницей; 
построенной по американским о б -
разцам на основе вышеприведен-
ных соображений (рис. 6). В не® 
7 одинаковых двухкомнатных квар-
тир по 30 м2 жилой площади ® 
каждой (на 4 человека) и 2 трех -
комнатных квартиры по 39 м2 (на1 

•5 человек). Из схемы видно, что' 
вся подсобная площадь — кухияг 
передняя, уборная и умывальная 
в каждой квартире — минималь-
ных размеров. Для сообщения с 

с 



лестницей служат два коридора, 
шдашадь которых равняется пло-
ацадіі лестничной клетки. Кубатура 
этой секции будет, примерно, рав-
ашться кубатуре двух секций на 4 и 
•5 квартир с двумя лестничными 
клетками. Непреложная , экономия 
получается благодаря обслужива-

нию одним лифтом 9 квартир, 
а также меньшей стоимости пере-
крытия коридоров по сравнению 
.с устройством вторых лестничных 
мцршей. Значительная экономия 
должна получиться также вслед-
ствие простоты построения пере-
городок и отсутствия различных 
добавочных переходов, совершен-
ию неизбежных при проектирова-
нии односторонних квартир, имею-
щих входы непосредственно с лест-
ницы. 

Однако, с точки зрения архитек-
турной прорисовки, план этой схе-

Рис. 14. 
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мы еще нельзя назвать совершен-
ным, так как схема отдельной 
квартирной ячейки (рис. 7) с рас-
становкой мебели на четырех чле-
нов семьи (около 7,5 м2 на чело-
века) указывает на неудобство 
формы столовой. При уменьшении 
глубины комнаты до 4,5 м и уши-
рения ячейки до 6,5 м (рис. 8) 
квартира становится значительно 
удобнее, несмотря на то, что при 
этом жилая площадь уменьшается 
на 1 м2. 

По этой исправленной схеме 
строим секцию (рис. 9), имеющую 
ширину корпуса уменьшенную до 
17 м. Помимо этого, для сокраще-
ния коридоров крайние ячейки 
сдвинуты. Ширина корпуса в этом 
месте сужается до 15 м, что ока-
зывается весьма экономичным. 

По этой же системе может быть 
построена схема секции с кварти-
рами по типу Госстройпроекта 
(серия 16), кстати сказать, решен-
ная крайне не экономично в от-
ношении рационального использо-
вания жилой площади (рис. 10). 
Например, при жилой площади в 
28,26 м2 автор размещает на ней 
мебель всего для двух человек (по 
14,4 м2 на человека, тогда как по 
норме полагается 7 м2). Это сде-
лано потому, что разместить в та-
кой комнате мебель для четырех 
человек совершенно невозможно. 
Если в этой секции дать одноком-
натную ячейку, спланированную но 
рис. 9, то будем иметь комнату 
(рис. 11) глубиною в 6 м, что дает 
общую ширину корпуса до 21 м 
(рекорд!). Но такая комната явно 
слишком роскошна. Ее вполне воз-
можно уменьшить до 9,5 м2 (как 
это показано на рис. 12) при ши-
рине корпуса около 19 м. Этот 
пример наглядно показывает эко-
номичность хорошей формы поме-
щения. 

Рис . 12. 

Предлагаемая схема, несомненно, 
может быть подвергнута дальней-
шей архитектурной обработке. Так, 
например, на рис. 14 показана воз-

Рис . 13. 



можность устройства лестницы с 
полным дневным освещением. Тогда 
число жилых ячеек уменьшится 
до 8, причем к одной из двухком-
натных типовых ячеек прибавляет-
ся третья комната, размещаемая 
против лестничной клетки. Эта схе-
ма отличается от обычных только 
тем, что допускается неосвещенная 
дневным светом кухня и общие 
центральные коридоры. В дальней-
шем подлежит комбинированию и 
ирорисовке самая ячейка. В ней 
возможно дать много вариантов 
расположения спальни, столовой с 
кухней, нишей и т. п. 

Совершенно иная картина ри-
суется в периферийном строитель-
стве, в малых городах и отдельно 
стоящих небольшими группами 
жилых домах. В этом случае наи-
более »рациональным и экономич-
ным будет строительство двух-
этажных домов, допускающих зна-

чительное облегчение конструкций, 
что удешевляет стоимость их жи-
лой площади (несмотря ни на ка-
кие коэфициеитьі) не менее чем 
на 25%. 

Схема подобной ячейки с жилой 
площадью около 44 м2 приводит-
ся на рис. 13. В ней удобно раз-
мещается семья из 5 взрослых и 
одного ребенка (по 7,35 м2 на че-
ловека). Наглядный язык чертежа 
указывает, что каждый метр пло-
щади этой ячейки рационально и 
экономно использован и все поро-
чащие данную схему обычные ука-
зания на «лишний стояк, узкий 
корпус, перерасходы по внешнему 
благоустройству» и т. п. должны 
быть отвергнуты. При умелом про-
ектировании застройки и уточне-
нии подсчетов все возможные пе-
рерасходы будут значительно мень-
ше, чем получаемая экономия в 
стоимости жилой площади. 

О Т Р Е Д А К Ц И И 

Помещая в порядке обсуждения 
статью проф. Н. В. Марковникова 
«О проектировании жилых секций», 
редакция считает поднятый авто-
ром вопрос весьма актуальным. 

Автор статьи дает несколько но-
вых решений планировки жилых 
комнат, квартир и секций в широ-
ких корпусах. В этих решениях, 
по мнению редакции, являются 
спорными устройство темных ку-
хонь и лестничных клеток и рас-
положение 9 квартир в одной 
секции, т. е. 54 квартиры на одну 
лестничную клетку шестиэтажного 
дома (минимальная для г. Москвы 
этажность новых жилых домов). 

Редакция просит архитектурно-
проектные организации и читате-
лей высказать свое мнение по за-
тронутым проф. Н. В. Марковни-
ковым вопросам. 

Инж. 3 . И. ЦИТРИН 

НАСУЩНЫЕ ВОПРОСЫ 
КАПИТАЛЬНОГО РЕМОНТА 
Ж И Л И Щ 1 

начительные средства затрачиваются еже-
годно на капитальный ремонт домов 

г. Москвы. За 1938 и 1939 гг. вложения в ка-
питальный ремонт составили весьма внуши-
тельную сумму в 237 млн. руб. Ремонту под-
верглись 21 386 домов, из них 200 домов 
капитально восстановлены, в 192 многоэтаж-
ных домах сделано центральное отопление 
вместо печного; 222 дома присоединены к 
газовой сети, в 634 домах проведены водо-
провод и канализация, пущены в эксплоата-
цию 400 лифтов. 

Обширная программа намечена и на 1940 г. 
Общая сумма капитальных вложений ус-
тановлена Горисполкомом в 129,1 млн. руб. 
План 1940 г. предусматривает капитальное 
восстановление 81 дома. Вновь присоединя-
ются к газовой сети 50 домов, намечено 
оборудовать центральным отоплением 55 до-
мов, присоединить к водопроводу и канали-
зации 360 домов и установить 24 лифта. 

Казалось бы, что для жилищного хозяйст-
ва столицы созданы все условия к удовлет-
ворению растущих потребностей трудящих-
ся в культурном жилье. В действительности 
же положение в жилищном хозяйстве дале-
ко не благополучное. 

Прежде всего, нам кажется совершенно 
неправильным метод отбора домов для 
включения в план капитального ремонта. По 
ежегодно переиздаваемым инструкциям Жи-

1 В порядке обсуждения 

лищного управления Горисполкома и по 
приказам Народного комиссариата комму-
нального хозяйства РСФСР, отбор произво-
дится на основе «тщательной проверки тех-
нического состояния жилых домов». 

В Москве имеется 3 500 домоуправлений, 
об'единяющих 45 730 домов, с жилой пло-
щадью свыше 17 млн. м2. Естественно, что 
ежегодная «тщательная проверка» столь зна-
чительного количества домов является не-
посильной задачей для жилищных органи-
заций. Такая проверка не осуществляется. 
Отбор домов производится руководящими 
работниками районных жилищных управле-
ний, и включение того или иного дома в 
план ремонта зависит, в значительной степе-
ни, от настойчивости управдомов. Однако, 
при большой текучести руководящих кад-
ров Райжилуправлений (в ряде управлений 
начальники и главные инженеры сменялись 
по 3—4 раза в год) осведомленность этих 
работников о состоянии домов представ-
ляется весьма невысокой. Это подтверж-
дается многочисленными случаями измене-
ния титульных списков в течение года и 
дополнительным включением пропущенных, 
но бесспорно нуждающихся в ремонте до-
мов. 

От метода случайного отбора необходи-
мо перейти к систематическому плану, осно-
ванному на паспортизации жилищного хо-
зяйства и заранее предопределяющему год 
очередного ремонта дома. Это устранит вся-
кие случайные пропуски и беспрерывную 
ломку годовых планов капитального ремон-
та. Следует при этом отметить, что сущест-
вующие городское и районные инвентариза-
ционные бюро являются маложизненными 
организациями, не отражающими даже те-
кущих изменений в составе жилого фонда, а 
тем более его техническое состояние. Эти 
бюро, при некоторой перестройке, могли бы 2 3 



стать полезными при разрешении многих за-
дач эксплоатации жилого фонда, в том чис-
ле и капитального ремонта. Для этого тре-
буется лишь организация более оперативно-
го (во времени) учета технического состоя-
ния домов и введение паспортизации, вклю-
чив последнюю в функции инвентаризацион-
ных бюро. 

Весьма существенным фактором в деле ка-
питального ремонта являются источники 
финансирования. Этими источниками явля-
ются собственные средства домов, т. е. не-
которая часть доходов дома, отчисляемая 
на капитальный ремонт и хранящаяся на 
особом счете домоуправления, и кроме то-
го, централизованный городской фонд, об-
разующийся от поступлений 95°/о арендной 
гілаты за торговые и другие нежилые поме-
щения и находящийся в распоряжении Жи-
лищного управления. Последнее распределя-
ет этот фонд по районам, оставляя за со-
бой лишь небольшой резерв. В плане 
1940 г. эти источники финансирования рас-
пределяются по Москве следующим обра-
зом: собственные средства — 42 121 тыс. руб. 
(32,6%) и городской фонд—87 млн. руб. 
(67,4%). 

Столь высокий удельный вес централизо-
ванного фонда должен был бы обеспечить 
достаточную маневренность и пополнить не-
достающие в отдельных домах средства на 
капитальный ремонт. В действительности же 
положение иное. Собственными средствами 
часто располагают дома, наименее нуждаю-
щиеся в ремонте, а наиболее изношенные 
дома, ежегодно затрачивающие средства на 
ремонт, фактически никаких накоплений, 
кроме поступлений текущего года, не име-
ют. Планирование же капитального ремонта 
носит весьма своеобразный характер. 

Ярким примером может служить Жилищ-
ное управление Дзержинского райсовета. Ис-
ходя из совершенно правильной установки, 
что ремонту подлежит прежде всего наибо-
лее ценный фонд, и при том на длительный 
срок, это Управление отобрало сравнительно 
небольшую группу домов, включив их в 
план капитального ремонта на 1940 г. Одна-
ко, оказалось, что осуществить этот план 
нельзя потому, что собственных средств ото-
бранные дома почти не имеют, а средств по 
централизованному фонду нехватает на по-
крытие разрыва. Примерно такое же поло-
жение наблюдается и в остальных районах. 

Широко применяется весьма несложный 
«выход из положения». Из титульных спис-
ков выбрасывают дома, действительно нуж-
дающиеся в ремонте, и включают те дома, 
у которых имеются собственные средства. 
При этом в них обычно производится ре-
монт текущего характера — окраска в ме-
стах общего пользования, мелкий ремонт 
переплетов и другие работы, которые вооб-
ще надлежит выполнять вне плана капиталь-
ного ремонта. Таким образом, количество 
домов в титульном списке в несколько раз 
возрастает, собственные средства оказыва-
ются «освоенными», а план—«выполненным». 
Такой порядок ведет к нерациональной за-
трате амортизационных средств и к совер-

шенно недопустимому исключению из плана 
тех домов, которые безусловно нуждаются 
в ремонте. 

Многие предлагают, как временную меру, 
полностью централизовать в пределах рай-
она все средства на капитальный ремонт и 
распределять их по потребности. Времен-
ной они считают эту меру до того момента, 
пока жилищное хозяйство станет самооку-
паемым и до тех пор, пока не будет ликви-
дирована старая запущенность домов. 

Это предложение прямо противоречит 
п. 16 постановления ЦИК и СНК СССР от 
17 октября 1937 г. «О сохранении жилищно-
го фонда и улучшении жилищного хозяйст-
ва в городах», которое предусматривает, что 
«...средства, получаемые крупными доходны-
ми домами, не могут заимствоваться на ре-
монт дефицитных домов и должны обра-
щаться на текущий и капитальный ремонт и 
на повышение благоустройства этих же 
крупных домов. Из'ятие из этого правила 
допускается в исключительных случаях по 
постановлениям исполнительных комитетов 
местных Советов со сроком возврата не 
позднее пяти лет». 

Нам поэтому кажется гораздо более целе-
сообразным изменить устаревшие тарифы 
арендной платы за торговые и другие нежи-
лые помещения. Устарели существующие де-
ления улиц на разряды; непомерно высока 
арендная плата на улицах «высших» разря-
дов и, наоборот, необоснованно низка на 
улицах «низших» разрядов. Изменение тари-
фов должно повести к весьма значительно-
му повышению доходов от нежилых поме-
щений, а следовательно и размеров центра-
лизованного городского фонда на капиталь-
ный ремонт. Этот вопрос, по нашему мне-
нию, заслуживает внимания Московского Со-
вета и жилищных управлений. 

Следует, кроме того, отметить, что на жи-
лищное хозяйство Моссовета нередко воз-
лагаются затраты по недоделкам и гаран-
тийным работам нового строительства, а 
такжр по домам, не входящим в систему жи-
лищных управлений; это отрывает часть 
средств централизованного фонда, и без то-
го недостаточного. В качестве примера мож-
но привести дом № 67/69 по Новослобод-
ской улице, некоторые надстройки по ул. 
Горького и целый ряд других домов. 

Весьма существенной частью подготовки к 
ремонту является своевременное составление 
необходимой технической документации. Не-
смотря на наличие достаточно разветвленной 
сети проектно-сметных организаций, техни-
ческая документация сильно запаздывает, а 
качество ее, нередко, низкое. 

Об'ясняется это тем, что заказы на со-
ставление проектов и смет передаются в 
лучшем случае в конце года, предшествую-
щего планируемому. Так, заказы на 1940 г. 
начали поступать лишь в ноябре 1939 г. 
Отсюда — неизбежная спешка, отсюда — 
низкое качество проектно-сметных материа-
лов и затяжка в разработке их до мая— 
июня. 

Вина за это ненормальное положение це-
ликом ложится на Жилищное управление 



Исполкома Моссовета, которое обязано вы-
делять средства на проектно-сметные рабо-
ты, равномерно загрузить проектные органи-
зации работой на весь год и обеспечить вы-
пуск основных технических документов, со-
гласно правительственным директивам, к 
1 декабря предшествующего года. 

Отсутствие технической документации к 
началу года приводит к тому, что титуль-
ные списки1 составляются «по соображени-
ям» их авторов, утверждаются в таком виде 
исполкомами районных советов, а затем, по 
мере выпуска и утверждения смет, вновь пе-
ресоставляются. Это неизбежно влечет за 
собой бесконечные недоразумения с финан-
сирующими отделениями Горбанка, с Мос-
жилуправлением, загружает повестки заседа-
ний исполкомов районных советов и т. д. 

Титульные списки, по правительственным 
директивам, должны составляться на основе 
утвержденных смет, а этот порядок в жи-
лищном хозяйстве безнаказанно нарушается. 

Несвоевременная подготовка технической 
документации влечет за собой неподготов-
ленность большинства ремонтных организа-
ций. Не зная где и какие работы придется 
вести, трудно подготовиться к ним. Ремонт-
ные конторы работают на основе укрупнен-
ных показателей, по контрольным цифрам, 
без стройфинплана. 

Деятельность ремонтных контор заслужи-
вает особого рассмотрения, здесь же отме-
тим лишь их крайне слабую техническую ос-
нащенность, весьма ограниченную, мелкоку-
старную базу подсобных предприятий, об-
щий отсталый уровень организации и про-
изводства ремонтных работ. Весьма харак-
терным является показатель механовоору-
женности: имея годовую программу ремонта 
на сумму свыше 70 млн. руб., все вместе 
взятые 36 ремонтных контор райжилуправ-
лений г. Москвы располагают строймаши-
нами и механизмами стоимостью (по балан-
су на 1 января 1940 г.) всего в 508,9 тыс. 
руб. 

Существующая сеть районных ремонтных 
контор и городских ремонтно-строительных 
трестов выполняет около 80°/о всей про-
граммы капитального ремонта, остальной 
ремонт выполняется так называемым «хо-
зяйственным» способом, при котором не-
избежны весьма значительные нерациональ-
ные затраты и, в первую очередь, колоссаль-
ные (в 15—20 раз дороже) переплаты по ра-
бочей силе. Один характерный пример: до-

моуправление д. 26 по Петровке (управляю-
щий т. Тарасов) —• при общей стоимости 
выполненных в 1939 г. «хозяйственным» спо-
собом» ремонтных работ в 91,0 тыс. руб.— 
перерасходовало по зарплате 50,4 тыс. руб. 
При этом затраты на материалы составили 
всего лишь 12°/о при норме в 48%. Такая 
экономия на материалах немыслима; следо-
вательно, здесь налицо незакономерные дей-
ствия при явном недовыполнении физиче-
ского об'ема работ. Кроме того, непомерное 
вздувание расценок неизбежно влияет на 
текучесть рабочей силы в подрядных орга-
низациях и на перерасходы по фонду зар-
платы у последних. 

Исполком Моссовета должен заставить жи-
лищные организации ликвидировать, хотя 
бы с 1941 г., «хозяйственный» способ веде-
ния капитального ремонта, организовав в си-
стеме жилищных организаций дополнитель-
ные конторы или ячейки, по типу секторов 
внутрикомнатного ремонта, способные обслу-
жить и мелкие (до 5—10 тыс.) ремонты. 

Уместно указать на крайнюю необходи-
мость создания в Москве, по примеру 
Ленинграда, специального, хотя бы неболь-
шого маневренного фонда для переселения 
жильцов на время ремонта. В настоящее вре-
мя большинство районных жилуправлений 
ориентируется на переселение жильцов в 
дачные местности, на использование крас-
ных уголков и т. п., приурочивая выселение 
исключительно к летним месяцам. В соот-
ветствии с этим, наиболее трудоемкие рабо-
ты, требующие наибольшего количества 
строительных материалов, также концентри-
руются в летние месяцы. Это препятствует 
внедрению поточности и скоростных мето-
дов ремонта, ведет к штурмовщине и к сни-
жению качества работ. 

В практику ремонтных организаций необ-
ходимо внедрять не только графики работ 
по об'ектам, но и сводные директивные 
графики, предусматривающие начало и 
окончание работ по всем домам. Эти графи-
ки подлежат утверждению в районных жи-
лищных управлениях; в соответствии с эти-
ми графиками и домоуправления должны 
заключать договоры с ремонтными контора-
ми на производство работ. 

Разрешение затронутых нами вопросов 
должно способствовать улучшению дела ка-
питального ремонта домов и улучшению ус-
ловий эксплоатации жилищного хозяйства 
столицы. 



Инж. Г. Б. КРАСИН 

ПРОСПЕКТ И ПЛОЩАДЬ 
ДВОРЦА СОВЕТОВ1 

П 
Аастью общей проблемы проспекта Двор-

ца Советов является вопрос о направле-
нии и устройстве проездов, соединяющих 
центр столицы с юго-западным районом, и 
прежде всего — об одно- или двухлучевом 
решении. С архитектурной точки зрения двух -
лучевой вариант, безусловно, предпочтитель-
ней, так как он хорошо увязывается с основ-
ными особенностями местности — полуцир-
кульной излучиной реки и амфитеатром 
Ленинских гор. 

Надо также учитывать, что существующие 
планировка и застройка Фрунзенского райо-
на подлежат в дальнейшем серьезной ре-
конструкции как по архитектурным, так и 
по техническим соображениям. Тем более 
необходимо в проекте перспективной пла-
нировки принять двухлучевой вариант, те-
перь же определив его характер и этапы 
осуществления. 

Один из этих лучей должен служить для 
транзитной и скоростной связи между от-
дельными районами города, другой — толь-
ко для местного движения. В двух автома-
гистралях одного направления не только 
нет необходимости, но, наоборот, соедине-
ние двух автомагистралей скоростного дви-
жения в одну, в центре города явилось бы 
задачей крайне неблагодарной. 

Какой же из лучей целесообразнее пред-
назначить под транзитное и какой—под ме-
стное движение? Очень многое говорит за 
то, чтобы транзитным сделать Кропоткин-
ское направление, а «проспектом», в собст-
венном смысле слова, — береговое направле-
ние. Этот проспект более нужен в ближай-
шее время, чем транзитная магистраль. Ши-
рина проспекта и сопутствующих ему буль-
варов должна быть возможно большей, а 
направление проспекта — возможно ближе к 
продольной оси Дворца. Близость реки для 
проспекта наиболее желательна. Всем этим 
условиям может ответить береговое напра-
вление, экономически значительно более 
доступное. 

Транзитное направление требует наибо-
лее короткой трассы по отношению к цент-
ру застройки юго-западного района и уда-
ленным ее массивам. Поэтому Кропоткин-
ское направление явится для транзита луч-
шим. 

Пересечение реки Москвы должно быть 
осуществлено мостами. Предположения о 
тоннелях под рекой Москвой настолько не-
состоятельны, что не заслуживают обсужде-
ния. Продолжение Кропоткинского луча на 
Ленинских горах должно быть обязательно 
тоннельное — для сохранения прямого на-
правления и сокращения длины. Береговое 

1 В подядке обсуждении. 

направление луча могло бы быть сделано и 
по принципу извилистых в'ездов (серпан-
тин). Проезды в пределах Лужников можно 
осуществить по легким и высоким металли-
ческим эстакадам с тем, чтобы чрезвычайно 
ценная в планировочном отношении терри-
тория Лужников сохранила свою цельность. 

Конечно, с господствующей в архитектур-
ных кругах Москвы точки зрения такие эс-
такады непременно покажутся весьма безо-
бразными, закрывающими собой окружаю-
щее пространство в значительно большей 
мере, чем оно закрывается, например, обыч-
ной уличной застройкой. Мнение это, безу-
словно, неосновательно. Оно является пре-
градой к целесообразной и красивой орга-
низации будущей Москвы. В подтверждение 
можно привести два примера: Аничков 
мост, являющийся жемчужиной архитектур-
ной планировки Ленинграда, и москворец-
кие мосты Окружной железной дороги, ко-
торые не только не безобразят вид местно-
сти и не закрывают Ленинские горы, а, на-
оборот, обрамляют их и создают прекрас-
ную панораму. 

Участок проспекта от Дворца Советов до 
центра, повидимому, остается пока еще со-
вершенно непроработанным ни в транспорт-
ном, ни в архитектурном отношении. Меж-
ду тем, этот участок является первоочеред-
ным по времени его оформления и важней-
шим по центральному расположению в Мо-
скве. 

С транспортной точки зрения этот уча-
сток характеризуется необходимостью про-
пустить мощный транспортный поток по 
проспекту Дворца Советов, с пересечением 
направления улица Горького — Красная пло-
щадь, в значительной степени транзитного 
типа. Кроме того, на этом участке будет и 
местное движение с вливающимися потока-
ми с улиц Фрунзе, Коминтерна, Герцена, 
Горького и Пушкина. Следует предусмот-
реть массовое пешеходное движение между 
Дворцом Советов и Красной площадью. За-
дача чрезвычайно осложнена взаимной за-
висимостью этих направлений со всеми дру-
гими улицами центра. 

* * * 

Планировочное решение площади Дворца 
Советов представляет собой исключитель-
ные трудности. Неудивительно, что оно яви-
лось ареной длительных исканий и упорной 
идейной борьбы между планировщиками 
архитектурного и инженерного уклонов. 
Естественно также и то, что результаты 
этой борьбы и будущее решение площади 
должны оказать существенное влияние на 
планировку всей Москвы. 

Основным спорным вопросом является ре-
шение транспортного узла: в одном или в 
разных уровнях? Управление планировки 
г. Москвы, а отчасти и архитекторы— ав-
торы Дворца Советов — вначале придержи-
вались первой точки зрения. Для автора на-
стоящей статьи не представляла никаких 
сомнений неизбежность и полная целесооб-
разность решения в разных уровнях. 

К сожалению, Управление планировки, 



придя к принципиально правильному реше-
нию о неизбежности разобщения транспорт-
ного движения на площади в разных уров-
нях, все еще практически не отошло от ре-
шения площади в одной плоскости. Исходя 
из этой позиции можно притти к решениям 
провести проспект около Дворца в тоннеле 
или расположить его на одной отметке 
(135,0) с главными входами во Дворец. Ни 
то, ни другое решение для Дворца Советов 
неприемлемо по следующим соображениям. 
Расположение проспекта на отметке 128,0 
привело бы к недопустимому парадоксу: 
проспект, подойдя к Дворцу Советов, пря-
чется от своего идейного шефа под землю, 
не говоря уже о нежелательности примене-
ния тоннелей в городском транспорте без 
крайней к тому необходимости. 

Второе решение неприемлемо потому, что 
оно ставит совершенно исключительное со-
оружение -— Дворец Советов — на одну из 
городских улиц на ряду со всеми прочими 
домами, между тем как Дворец, бесспорно, 
должен иметь в Москве свою, четко ограни-
ченную территорию, подобно Кремлю. Это 
решение неприемлемо и потому, что Дво-
рец Советов имеет входы для посетителей в 
двух отметках — 135,0 и 128,0. Входы, рас-
положенные на отметке 128,0, должны 
иметь перед собой достаточно светлые и хо-
рошо вентилируемые пространства. 

Еще одно существенное и необходимое 
условие организации площади, выдвинутое 
авторами проекта Дворца Советов, состоит 
в том, чтобы площадь перед главным вхо-
дом была свободной от какого-либо за-
громождения техническими сооружениями в 
виде рамп тоннелей и т. п. 

Всем этим условиям проект площади, раз-
работанный Управлением строительства 
Дворца Советов, в достаточной мере удов-

летворяет. Необходимо отметить, что раз-
работанный инженерный проект не является 
лишь транспортно-техническим решением, 
так как в нем учтены и те чисто архитек-
турные требования, которые были постав-
лены авторами-архитекторами. По своему 
техническому решению он представляет наи-
более высокую, мыслимую в данное время, 
ступень, состоящую в том, что развязка 
транспортных потоков в разных уровнях 
производится не узко специфическими ме-
роприятиями, путем устройства траншей и 
тоннелей, а широко задуманной планиров-
кой площадей в разных уровнях. 

Опыт проектировки площади Дворца Со-
ветов убеждает в том, что указанный прием 
может быть с большим успехом применен и 
при реконструкции других трудных транс-
портных узлов Москвы. 

* * * 

Постройка Соймоновского моста и про-
должение в Замоскворечье Бульварного 
кольца являются насущными вопросами в 
реконструкции Москвы и, в частности, име-
ют большое значение в планировке площа-
ди Дворца Советов. Расположить мост нуж-
но несколько выше по течению, чем намече-
но так называемым Соймоновским вариан-
том. Это вполне определится при оконча-
тельном установлении очертания площади 
со стороны Малого зала. Решение послед-
ней задачи усложняется выходом на пло-
щадь двух юго-западных лучей. Можно 
предположить, что выдвигаемое выше пред-
ложение— трактовать прибрежный луч как 
основной «проспект», а Кропоткинский 
луч —• как транзитный •—• облегчит решение, 
так как последний луч можно будет ввести 
в угол площади, без ущерба доминирующе-
му положению на ней здания Дворца. 

В. Г. КОРОЛЕВ 
Н. Я. ВОЛЬВАК 

ТРАНСПОРТНАЯ 
СХЕМА ПОД'ЕЗДОВ 
К СТАДИОНУ 
им. СТАЛИНА1 

№ 21 журнала «Строитель-
ство Москвы» за 1939 г. 

была помещена статья инж. С. Г. 
Кобзаря «Организация под'ездов 
к стадиону им. Сталина». Вполне 
разделяя мнение о том, что под-
готовку транспортных средств и 
под'ездов к стадиону необходимо 
провести до открытия стадиона, 
авторы настоящей статьи не со-
гласны с некоторыми расчетами 

1 В порядке обсуждения. 

инж. С. Г. Кобзаря и предлагаемой 
им транспортной схемой. 

Основой правильного построения 
транспортной схемы должен явить-
ся точный учет всех посетителей 
стадиона и Измайловского ПКиО, 
а также жителей прилегающего 
района, обслуживаемых транспор-
том. 

Управление планировки г. Мос-
квы строит свои расчеты исходя 
только из возможных 120 тыс. по 
сетителей стадиона, совершенно 
игнорируя жителей района, кото-
рыми, как указано в приводимой 
выше статье, «...средства сообще-
ния уже в настоящее время очень 
перегружены». Также не приняты 
в расчет посетители Измайлов-
ского ПКиО, число которых в вы-
ходные дни, по предположениям 
Управления планировки, доходит 
до 150 тыс. человек. 

Поэтому следует признать, что 
в направлении стадиона пассажиро-

поток будет значительно больше, 
чем 120 тыс. человек в час. В рас-
чет пассажиропотока должны быть 
введены: посетители стадиона — 
120 тыс. человек; посетители Из-
майловского ПКиО (минимальное 
число прибывающих в часы «пик» 
выходного дня) — 20 тыс. человек; 
жители района, а также транзит-
ные пассажиры, обслуживаемые 
общественным транспортом, — 
13,94 тыс. человек. 

Последнее число определено из 
условия полного использования 
всех существующих в настоящее 
время общественных транспортных 
средств, направленных в сторону 
стадиона и обслуживающих жите-
лей района и транзитных пассажи-
ров. 

По направлениям и видам транс-
порта пассажиропоток населения 
района распределяется так: 

В И з м а й л о в с к о м н а п р а в -
л е н и и : трамвай — общая частота 



Р и с . 1. Транспортная схема под 'ездов стадиона . 

движения — 34 поезда в час, про-
возоспособность— 7,5 тыс. человек; 
троллейбус — до Щербаковского 
путепровода Окружной железной 
дороги — 12 машин в час, провозо-
способность— 600 человек; авто-
бус—10 машин в час, провозоспо-
собность— 300 человек; 

в Ч е р к и з о в с к о м н а п р а в -
л е н и и : трамвай — 20 поездов в 
час, провозоспособность — 5 тыс. 
человек; автобус — 18 машин в час, 
провозоспособность — 540 человек. 

Кроме того, следует учесть по-
ток пассажиров, следующих в рай-
он, и транзитных, обслуживаемых 
легковым транспортом и такси, в 
количестве 6,5 тыс. человек. 

Таким образом, суммарный пас-
сажиропоток определяется в 
160,44 тыс. человек. 

Даже эти далеко не полные 
цифры говорят о том, что предла-
гаемое Управлением планировки 
решение транспортных под'ездов 
к стадиону весьма поверхностно 
и требует коренной переработки. 
Остается неясным, какими транс-
портными средствами будет обслу-

живаться население района и по-
сетители Измайловского ПКиО, 
если только 120 тыс. посетителей 
стадиона исчерпывают все транс-
портные возможности. 

Большой неточностью страдает 
также и трактовка вопроса о са-
мих под'ездах к стадиону. Вместо 
шести магистралей, к стадиону 
фактически подходят только две: 
Комсомольская площадь — Руса-
ковская улица — Стромынка — 
Б. Черкизовская улица и площадь 
Баумана — Бакунинская улица — 
Б. Семеновская улица. Остальные 
три направления являются не боль-
ше, чем разветвлениями указан-
ных выше двух. Что же касается 
шоссе Энтузиастов, то этот путь 
слишком удален от стадиона. Глав-
ный проспект, на который ориен-
тируется движение к стадиону от 
шоссе Энтузиастов, имеет ширину 
замощения в 5—7 м. Эта маги-
страль может быть только подсоб-
ной, но не одной из основных. 

В расчетах и транспортной схе-
ме Управления планировки неясен 
ряд вопросов: каких пассажиров и 

в каком количестве намечается об-
служивать трамвайными поездами 
в селе Богородском; как будут 
переправляться на стадион граж-
дане, прибывшие на станцию мет-
ро «Сокольники»; как пропустить 
125—130 трехвагонных составов 
трамвайных поездов в час, в одном 
направлении, к северному входу 
стадиона (32 тыс. пассажиров в 
час). Подобная частота движения 
на участке Русаковская улица — 
Комсомольская площадь немысли-
ма, другого же направления для 
трамвая не предлагается. 

Казалось бы, что за период пя-
ти-шести лет, на протяжении ко-
торых ведутся разработка транс-
портной схемы к стадиону и соот-
ветствующие расчеты, Управление 
планировки могло дать более 
конкретное и законченное реше-
ние. 

При существующем расположе-
нии стадиона правильным реше-
нием транспортной схемы будет 
создание наиболее разветвленной 
сети под'ездов, причем под'езды и 
сеть должны быть построены не 
только для стадиона, но и для 
Измайловского ПКиО, а также и 
для обеспечения транспортом насе-
ления Сокольнического и Сталин-
ского районов, с учетом перспек-
тивного развития этих районов. 

Приводимая схема (рис. 1 и 2) 
дает вполне ясное представление 
о под'ездах к стадиону и отвечает, 
по мнению авторов статьи, указан-
ным требованиям. 

К северному входу стадиона (со 
стороны села Калошина) должны 
быть направлены следующие транс-
портные средства (рис. 3): 

трамвай — по направлениям: Яро-
славское шоссе (ВСХВ) — село Бо-
городское — Богородская улица — 
Открытая улица — Метрогородок— 
село Калошино и Комсомольская 
площадь — Русаковская улица — 
Стромынка — Б. Черкизовская ули-
ца— село Калошино; 

троллейбус и автобус —по мар-
шруту: Комсомольская площадь — 
Русаковская улица — Стромынка — 
Б. Черкизовская улица — село Ка-
лошино; 

легковой автотранспорт — по на-
правлениям: Ярославское шоссе — 
село Богородское — село Калоши-
но; Комсомольская площадь — 
Краснопрудная улица—Красносель-
ская улица—Сокольнический, Бо 
городский, Олений валы — Откры-
тая улица — Метрогородок — село 
Калошино и Комсомольская пло-
щадь — Русаковская улица — Стро-
мынка— Б. Черкизовская улица — 
село Калошино. 



К южному входу стадиона 
(рис. 4), со стороны Измайловско-
го ПКиО, должны подходить сле-
дующие виды транспорта: 

метро (Покровский радиус); 
трамвай — по направлениям: за-

става Ильича—шоссе Энтузиастов— 
Мейеровский проезд — Кирпичная 
улица — Измайлово и Новогирее-
в о — Владимирский поселок — шос-
се Энтузиастов и далее по марш-
руту, идущему от заставы Ильича; 

троллейбус — по направлениям: 
площадь Баумана — Бакунинская 
улица — Б. Семеновская улица — 
Измайловское шоссе — Щербаков-
ский путепровод — Измайлово и 
шоссе Энтузиастов — Соколиногор-
ское шоссе и далее по маршруту, 
идущему от площади Баумана; 

автобус — по маршруту: шоссе 
Энтузиастов — Главный проспект — 
Измайлово; 

легковой транспорт — по направ-
лениям: от площади Баумана — по 
маршруту троллейбуса, шоссе 
Энтузиастов — Соколиногорское 
шоссе — Кирпичный путепровод — 
Измайлово и шоссе Энтузиастов — 
Главный проспект — Измайлово. 

При этом следует отметить, что 
для переброски транспорта от 
южного входа к северному и об-
ратно могут быть использованы 
Никитская и Первомайская улицы. 

К западному входу стадиона 
(рис. 5) транспорт следует по Чер-
кизовскому и Семеновскому на-
правлениям: 

Ч е р к и з о в с к о е н а п р а в л е -
н и е : часть автобусов и легкового 
транспорта, следующего по Б. Чер-
кизовской улице, направляется на 
Соколовскую улицу, вдоль внут-
ренней границы Окружной желез-
ной дороги, через Серебрянский 
путепровод ко входу на стадион. 

С е м е н о в с к о е н а п р а в л е 
н и е : трамвай — по маршрутам: 
площадь Баумана — Бакунинская 
улица — Б. Семеновская улица — 
Ткацкая улица — Серебрянский пу-
тепровод; из Таганского, Перво-
майского и Молотовского районов 
трамвайные поезда вливаются в 
общий маршрут на Госпитальном 
валу и далее следуют по Семенов-
скому валу, Ткацкой улице к Се-
ребрянскому путепроводу; 

автобус — по направлению: пло-
щадь Баумана — Бакунинская ули-
ца— Б. Семеновская улица — Щер-
баковская улица — вдоль внутрен-
ней границы Окружной железной 
дороги к Ткацкому путепроводу; 

легковой транспорт следует от 
площади Баумана параллельно 
маршруту автобуса. 

Для осуществления намечаемой 
транспортной схемы необходимо 

Г ~ 

Условные обозначения-_ 
Троллейбус; 

ЛегкоВой и пр. транспорт 

Рис. 2. Схема организации под'ездов к входам стадиона. 

Рис. 3. Схема под 'езда к северному входу. 
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южного направлений. Реконструк-
ция Серебрянского путепровода 
позволяет отказаться от расшире-
ния и переустройства других путе-
проводов, за исключением Щерба-
ковского. 

Для осуществления трамвайных 
линий в соответствии с приведен-
ной выше схемой и перечисленны-
ми маршрутами необходимо про-
ложить пути трамвая от Богород-
ской улицы до Метрогородка. Су-
ществующая трамвайная линия 
Метрогородка должна быть рекон-
струирована в двухпутную. Необ-
ходимо проложить трамвайные пу-
ти от Метрогородка до села Ка-
лошино; удлинить линию трамвая 
от Халтуринской улицы до села 
Калошино; проложить новые пути 
от Мейеровского проезда по Кир-
пичной улице и вдоль Окружной 
железной дороги до соединения с 
существующей линией Измайлов-
ского шоссе. Кроме того, необхо-
димо переложить пути трамвая с 
Щербаковской на Ткацкую улицу, 
с устройством ответвлений к Сере-
брянскому путепроводу и западно-
му входу стадиона. Линию трам-
вая с Измайловского проезда нуж-
но перенести на Измайловское 
шоссе. 

Линия троллейбуса от Сокольни-
ков должна быть продолжена до 
села Калошино. Также должен 
быть продолжен маршрут троллей-
буса № 5 до южного входа на 
стадион и построена новая линия 
от шоссе Энтузиастов по Сталино-
горскому шоссе до соединения с 
линией № 5. 

Для под'ездов легкового транс-
порта необходимо построить доро-
гу от Метрогородка до села Кало-
шино, реконструировать Соколов-
скую улицу и под'езд к Серебрян-
скому путепроводу. 

Для удобства и безопасности сле-
дования пассажиров метро крайне 
необходимо устройство свободных 
проходов под Измайловским шос-
се от станции метро «Стадион им. 
Сталина» до вестибюлей метро у 
входа в Измайловский ПКиО. Обя-
зательно должно быть предусмот-
рено устройство трехпутной стан-
ции с возможностью одновремен-
ного выхода пассажиров из ваго-
нов на две стороны (рис. 6). 

Размеры статьи не позволяют 
дать подробный разбор схемы ор-
ганизации движения и всех расче-
тов. Однако, тех замечаний, кото-
рые приведены выше, вполне до-
статочно для того, чтобы Управ-
ление планировки г. Москвы пере-
смотрело свои расчеты и транс-
портную схему под'ездов к ста-
диону им. Сталина. 

Рис . в. Вариант п л а н и р о в к и станции ме 
• 

провести ряд работ по прокладке 
новых линий трамвая, реконструк-
ции искусственных сооружений и 
устройству дорог. 

Необходимо построить путепро-
вод в месте пересечения Ярослав-
ской железной дороги и Ростокин-
ского проезда. 

Речка Серебрянка должна быть 
заключена в трубу, и путепровод 
следует использовать для транс-
порта, следующего как с севера, 
так и с юга, а не только для со-

здания сквозного проезда вдоль 
Окружной железной дороги, как 
это намечается Управлением пла-
нировки. Значение Серебрянского 
путепровода в решении транспорт-
ных под'ездов к стадиону, бес-
спорно, велико, так как ширина 
его (50 м) больше, чем суммарная 
ширина всех остальных nytenpoeo-
дов в районе стадиона. Кроме то-
го, он является весьма важным 
фактором в координировании 
транспортных потоков северного и 

Р и с . 4. Схема п о д ' е з д о в к южному входу. 

Рис . 5. Схема п о д ' е з д о в к западному входу. 



Инж. В. ПЕВЗНЕР 

СТАХАНОВСКАЯ 
РАЦИОНАЛИЗАЦИЯ 
В ТРЕСТЕ 
„МОСЖИЛСТРОЙ" 

О своение методов поточно-
скоростного строительства 

вызвало среди коллектива ра-
бочих и инженерно-технических ра-
ботников треста «Мосжилстрой» 
под'ем стахановского движения. 
Это движение ознаменовалось небы-
валым в практике треста пото-
ком рационализаторских и изобре-
тательских предложений. Достаточ-
но сказать, что за один лишь 
1939 год, первый год работы по-
точным методом, в тресте разра-
ботано свыше 100 рационализатор-
ских предложений. Многие из них 
не только внедрены в постоянную 
практику на стройках Мосжил-
строя, но широко распространи-
лись также и на стройках других 
трестов в Москве и в других го-
родах Союза. 

Авторами рационализаторских 
предложений являются стаханов-
цы — рабочие, мастера и инженер-
но-технические работники. Нельзя 
не отметить ведущей роли ряда 
передовых работников, которым 
принадлежит авторство в разра-
ботке множества ценных приспосо-
блений, направленных на изжива-
ние кустарщины и внедрение ме-
ханизации в производство строи-
тельных работ. Таковы главный 
механик треста т. В. С. Любимов, 
зам. главного механика инж. Б. М. 
Фурер, главный инженер конторы 
отделочных работ П. И. Егоров, 
техник А. С. Алексеев, мастер 
Калмыков и ряд других. 

Ниже дано описание ряда реа-
лизованных рационализаторских 
предложений, относящихся к по-
строечному растворному хозяйству, 
а также некоторых предложений в 
других областях строительного 
производства. 

ИНВЕНТАРНЫЙ ПОСТАМЕНТ 
ПОД РАСТВОРОМЕШАЛКУ 

Обычно для установки растворо-
мешалки применяются всякого ро-
да подмости случайной конструк-
ции. На устройство подмостей 
каждый раз тратится много време-
ни, материала и рабочей силы, а 
после демонтажа растворомешалки 
весь материал, как правило, про-
падает. 

Рис. 1. И н в е н т а р н ы й постамент по 
• 

Главный механик треста т. В. С. 
Любимов, инж. Б. М. Фурер и 
нач. базы механизации конторы ка-
менных работ А. С. Краснов скон-
струировали инвентарный поста-
мент под растворомешалку, отли-
чающийся простотой своей кон-
струкции, быстротой установки, 
прочностью и надежностью в ра-
боте. Постамент (рис. 1) состоит 
из двух продольных (боковых) и 
двух торцовых инвентарных рам 
из деревянных брусьев (1, 2, 3, 5, 
6 и 7) сечением 100 X 200 мм. 
Брусья каждой рамы собираются 
на шипах, обжимаются косынка-
ми (4) из листового железа тол-
шиной в 6 мм и скрепляются бол-
тами (8) диаметром в 0,5 дюйма. 
Чтобы смонтировать постамент, 
достаточно установить рамы в 
нужном положении и скрепить их 
болтами (10). 

Инвентарные постаменты отлича-
ются компактностью, многократ-
ной оборачиваемостью и удобством 
транспортировки. Применение та-
ких постаментов приводит к зна-
чительной экономии лесоматериала 
и рабочей силы плотников и при-
дает культурный вид всему агре-
гату. 

ПРОМЕЖУТОЧНЫЙ БУНКЕР ДЛЯ 
РАСТВОРА И БЕТОНА 

Выдача раствора и бетона из ме-
тального агрегата в деревянные 
ящики и последующий разбор тач-
ками для транспортировки к рабо-
чему месту характерны для ку-
старной организации растворного 
хозяйства на стройке. С целью бо-
лее культурной организации транс-
порта бетона и раствора, трест 
«Мосжилстрой» изготовил спени-

р а с т в о р о м е ш а л к у . 

альные, так называемые промежу-
точные бункеры по типу англий-
ских для приема бетона и раство-
ра из метального агрегата и вы-
дачи его в расходные тачки. При 
этом понадобилось устранить ос-
новной недостаток английского 
бункера, приспособив к нему ин-
вентарные ограждения, в соответ-
ствии с требованиями техники без-
опасности, и удобную стремянку. 
В английском бункере эти эле-
менты совершенно отсутствуют. 

На рис. 2 изображен промежу-
точный бункер типа «Мосжил-
строй», емкостью в 1 м3. Он обо-
рудован инвентарной стремянкой, 
состоящей из двух косоуров (1) из 
уголкового железа 45 X 45 X 5 мм, 
к которым приварены ступени (2) 

Р и с . 2. П р о м е ж у т о ч н ы й б у н к е р д л я 
раствора и бетона. 
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Рис. 3. Подвесной бункер для раствора и бетона. 

• 
из уголков 35 X 35 X 4 мм. Стойки 
(3) и поручни (4) этой стремянки 
сделаны из полосового железа 
25 X 4 мм и соединены на сварке. 

Поверх бункера уложена плат-
форма (13) на раме (9), опираю-
щейся на кронштейны (7) из круг-
лого 15-миллиметрового железа с 
помощью опорных планск из по-
лосового железа 50 X 6 мм. Плат-
форма снабжена ограждениями 
(10), высотой в 1 м, из полосово-
го железа 25 X 4 мм. 

Стремянка соединяется наверху с 
платформой с помощью запорного 
приспособления (5); внизу стре-
мянка соединена с ножками бунке-
ра запорным крюком (17). 

Таким образом, весь агрегат со-
стоит из ряда инвентарных узлов: 
бункера на ножках, стремянки, ме-
таллического барьера и платфор-
мы. Такие бункеры на стройках 

) 

треста применяются для приема 
бетона и раствора из мешалок, для 
выдачи раствора у рабочего места 
при кладке фундаментов и, кроме 
того, при кладке стен, если вер-
тикальный транспорт раствора 
осуществляется английскими под'-
емниками с ковшами. Инвентарная 
стремянка и ограждение бункера 
разработаны силами работников 
Отдела главного механика треста. 

ПОДВЕСНОЙ БУНКЕР ДЛЯ 
БЕТОНА И РАСТВОРА 

Скоростные методы производ-
ства работ потребовали ускорения 
подачи из центральных узлов как 
раствора -для кирпичной кладки, 
гак и бетона для бетонирования 
колонн и других конструкций. По-
дача раствора на тачках представ-
ляла собой чрезвычайно трудоем-

кую и тяжелую ручную операцию. 
Шахтные под'емники с примене-
нием тачек с выдвижными ручками 
также не могли обеспечить высо-
кой производительности работ на 
кирпичной кладке. 

Инженеры тт. М. П. Мазур 
(Мосжиястрой) и Г. Б. Ивянский 
(СтройЦНИЛ) разработали кон-
струкцию металлического подвес-
ного бункера (рис. 3), емкостью в 
0,75 м\ для подачи раствора к ра-
бочему месту с помощью башен-
ного крана. 

Каркас бункера сделан из угол-
ковых профилей и состоит из 
верхней рамы (1), вертикальных 
стоек (2), средней рамы (3), под-
косов (4), нижней рамы (5) и опор-
ных стоек (15) с нижней опорной 
связью (16). Стенки бункера сде-
ланы из листового 1,5-миллиметро-
вого железа. К каркасу в верхней 
части прикреплены шарнирно руч-
ки (7) из круглого железа, толщи-
ной в 19 мм. 

Выпускной патрубок бункера 
оборудован сегментным затвором 
из листового железа, усиленного 
по краям уголками жесткости (17). 
Рычаг (12), прикрепленный к за-
твору с помощью лапки (14), при-
водит в движение затвор посред-
ством угольников (11), соединен-
ных болтовым стержнем (13) и 
шарнирно вращающихся вокруг 
стержня (10). Собственный вес бун-
кера — 70 кг. 

Чтобы наполнить бункер раство-
ром, он подается на тележке под 
растворомешалку (рис. 4), а после 
наполнения поднимается башенным 
краном и «об'езжает» рабочие де-
лянки каменщиков, наполняя ко-
рыта раствором. Подвесной бункер 
устраняет надобность в тачках и 
катальных ходах, а также в рабо-
чей силе для развозки раствора по 
корпусу. 

Применение подвесного бункера 
дало возможность не только уве-
личить подачу раствора к рабоче-
му месту, но и более эффективно 
использовать мощность башенного 
крана на вертикальном транспорте. 

Испытанный впервые на стройке 
по 1-й Мещанской улице, 85—97, 
бункер для раствора и бетона был 
широко применен на поточно-ско-
ростном строительстве 11 корпусов 
по Б. Калужской улице и на всех 
остальных стройках Мосжилстроя. 

ПЕСКОСЕЯЛКА НА РАМЕ 
ТРАНСПОРТЕРА 

Обычно грохочение песка пред-
ставляет собой отдельный само-
стоятельный участок растворного 
узла. Просеянный песок подается 



из штабеля на транспортер вруч-
ную. На этой операции обычно 
заняты 4—6 рабочих. Слесарь Мос-
жилстроя т. Г. И. Калистратов 
предложил конструкцию пескосеял-
ки (рис. 5), смонтированной на ра-
ме транспортера, питающего пес-
ком растворомешалку, и представ-
ляющей вместе с транспортером 
единый агрегат. 

Конструкция представляет собой 
каркас из уголковых профилей, на 
котором смонтировано сито с мо-
тором и трансмиссией. Вся кон-
струкция расположена над рамой 
транспортера в нижней части и 
скреплена с рамой на болтах. 

Каркас состоит из двух перед-
них стоек (1) и двух задних сто-
ек (2), скрепленных продольными 
связями (3) и поперечными уголь-
никами (4, 5 и 6). 

Подвески (8) из круглого 8-мил-
лиметрового железа поддерживают 
при помощи крюков (7) наружную 
раму (17) сита (19). Лапки (9) со-
единяют сито с шатуном (12), при-
водящим в движение сито с по-
мощью коленчатого вала (14), свя-
занного через трансмиссию по 
шкивам (24, 25 и 26) с электро-
мотором (27). 

Сито снабжено фанерными бор-
гами (20), площадкой (21) из ли-
стового железа для удаления от-
сева и перегородкой (23) из ли-
стового железа для направления 
отсева по ту или иную сторону 
транспортера. 

Пескосеялка т. Калистратова вне-
сла ценную рационализацию в ра-
боту растворного узла, исключив 
дополнительную операцию по руч-
ной загрузке транспортера чистым 
песком. При этом достигнуто по-
вышение производительности транс-
портера и уменьшение числа об-
служивающих рабочих на подаче 
песка. Предложение т. Калистра-
това реализовано на стройках мно-
гих строительных трестов. 

СЕГМЕНТНЫЙ ЗАТВОР 
К ПЕСОЧНОМУ БУНКЕРУ 

Бункеры для песка при раствор-
ных узлах на стройках треста 
раньше имели затворы в виде де-
ревянных шиберов. Эти шибера 
постоянно портились, ломались, 
приходили в негодность. Для ис-
правления вышедших из строя бун-
керов требовалось постоянное де-
журство плотников и чернорабо-
чих. Главный же недостаток этих 
бункеров заключался в том, что 
песок, по существу, можно было 
«дозировать» лишь на-глаз. 

Силами работников Отдела глав-
ного механика треста сконструиро-

Г 

транспорт, ромы 

Рис . 5. П е с к о с е я л к а , смонтированная на р а м е транспортера . 

вано специальное дозировочное 
приспособление для песочного бун-
кера с сегментным затвором и от-
секателем. Это приспособление 
(рис. 6) монтируется на выходной 
горловине бункера. Оно представ-
ляет собой весьма несложную кон-
струкцию. Рама (1) из уголкового 
железа 45 X 30 X 4 мм примыкает 
к горловине бункера. К этой раме 
крепится мерная коробка (2) из 
листового железа. Коробка закры-
та сегментным затвором (4), вра-
щающимся с помощью ручки (5), 
прикрепленной к угольникам (3), 
шарнирно вделанным в коробку. 
Сегментный затвор соединен с от-
секателем (на чертеже последний 
не показан) таким образом, что 
при открывании затвора для опо-
рожнения мерной коробки отсека-
тель автоматически закрывает гор-
ловину бункера, прекращая подачу 
песка. 

Это инвентарное приспособление 
обеспечивает правильную дозиров-
ку песка и позволяет обходиться 
без плотников и чернорабочих,вы-
полнявших ряд вспомогательных 
работ по обслуживанию бункеров 
и приспособлений к ним. 

Рис. 6. Сегментный затвор 
к песочному бункеру . 
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Рис. 8. Транспортер-питатель Алексеена — Любимона. 

МЕТАЛЛИЧЕСКИЙ ЛОТОК ДЛЯ 
СПУСКА РАСТВОРА 

Для выдачи раствора в проме-
жуточный бункер под горловиной 
растворомешалки обычно ставился 
дощатый деревянный лоток. При 
этом через щели лотка просачи-
вался раствор и цементное молоко, 
образуя под лотком и растворо-
мешалкой горы окаменевшего рас-
твора. За лотком требовался по-

стоянный уход по очистке его от 
окаменевших остатков раствора. 
При этой операции лоток систе-
матически разрушался, и потери 
цементного молока и раствора воз-
растали. 

Для устранения этого недостатка 
в Отделе главного механика был 
сконструирован инвентарный ме-
таллический лоток (рис. 7), шири-
ной в 1100 мм, длиной в 1 050 мм 
и высотой в 170 мм. При помощи 

зацепляющей лапки из полосового 
железа лоток крепится в верхней 
части к поперечным связям стани-
ны растворомешалки. В нижней ча-
сти лоток снабжен серьгой, через 
которую он крепится на подвесках 
к верхней раме растворомешалки. 

Эта простейшая конструкция 
устранила полностью потери це-
ментного молока и раствора, при-
дала всей установке культурный и 
опрятный вид, дав возможность 
содержать в чистоте рабочее ме-
сто у агрегата. 

» 

ТРАНСПОРТЕР-ПИТАТЕЛЬ 

Обычно для перемещения мате-
риалов приходится прибегать к тя-
желым транспортерам типа «Ма-
кензен» и «Ленинец». Нередко, при 
работе в затесненных местах, от 
применения этих транспортеров 
приходится отказываться и произ-
водить при этом трудоемкие пере-
грузочные операции вручную. Да-
же при работе с транспортером 
часто приходится затрачивать мно-
го ручного труда на подаче к нему 
перегружаемых материалов. Кроме 
того, много труда затрачивается 
при ручной погрузке автомашин 
навалочными и штучными материа-
лами. I j 

Техник т. А. С. Алексеев и глав-
ный механик т. Любимов скон-
струировали легкий транспортер 
питатель, применение которого 
экономит рабочую силу и значи-
тельно ускоряет перегрузочно-
транспортные операции. 

Транспортер-питатель (рис. 8) 
отличается простотой своей кон-
струкции и может быть изготовлен 
в любой построечной мастерской. 
Рама (1) и кронштейны (2) транс-
портера сделаны из дюймовых 
труб. Под рамой, на опорных 
уголках (3 и 4), смонтирован ба-
рабан с мотором и шестеренной 
передачей к ленте. Рама связана с 
опорными кронштейнами при по-
мощи тяг (8) из 8-миллиметрового 
железа и стоек (13) из труб диа-
метром в % дюйма. Опорные 
кронштейны (2) и ролики (10) кре-
пятся к раме с помощью тройни-
ков (22). Вся конструкция установ-
лена на двух колесах типа «Рик-
ша». Хвостовая часть транспортера 
опирается на кронштейн из поло-
сового железа 20 X 4 мм. 

Транспортер-питатель описанной 
конструкции сразу нашел себе 
весьма широкое применение. С его 
помощью производится погрузка 
автомашин, питание транспортеров 
«Ленинец», механизированная по-
дача материалов в затесненных ме-
стах. На выброске грунта из под-



вальных помещений по окончании 
кладки стен применение транспор-
тера-питателя устраняет ручной 
труд, затрачиваемый на две-три пе-
рекидки грунта. 

Трест «Мосгорсантехстрой», за-
имствуя опыт «Мосжилстроя», на-
мечает внедрение этих транспорте-
ров на земляных работах при 
рытье траншей, с целью устранить 
дополнительные перекидки по вер-
тикали и по горизонтали. 

При надобности эти короткие 
транспортеры можно спаривать но 
два и по три, образуя наклонные 
и горизонтальные звенья. 

Скорость ленты транспортера — 
2,2 м/сек. Вес — 120 кг. Один ра-
бочий может свободно передвигать 
транспортер с места на место. 

Перечисленными конструкциями и 
приспособлениями не исчерпывает-
ся рационализация, осуществленная 
трестом «Мосжилстрой» в области 
растворного хозяйства. Целый ряд 
предложений по механизированно-
му гашению извести, по транспор-
тировке раствора и т. д. успешно 
осваивается в опытном порядке, 
чтобы затем получить широкое 
распространение на строительстве. 

Ниже дается описание ряда ра-
ционализаторских предложений, 
реализованных трестом «Мосжил-
строй» в других областях строи-
тельного производства. 

КОМБИНИРОВАННЫЕ 
ПОДМОСТИ т. БАЛЯСИНСКОГО 

При кладке стен монтаж лест-
ничных клеток (укладка балок под 
лестничные площадки, монтаж ко-
соуров, укладка площадок и сту-
пеней) начинается после того, как 
лестничная клетка данного этажа 
выложена целиком. По ходу клад-
ки при этом необходимо предусмо-
треть в соответствующих местах 
гнезда для балок и других эле 
ментов, а по окончании монтажа 
произвести заделку этих гнезд и 
выполнить ряд других доделочных 
операций, неизбежных при нали-
чии разрыва между кладкой стен 
и монтажем лестничных клеток. 
А самое главное, затяжка монтажа 
лестничных клеток несовместима со 
скоростными методами строитель-
ства, тем более, что она отражает-
ся также на монтаже оборудова-
ния, в частности на монтаже стоя-
ков отопления и пожарного водо-
провода, размещающихся в преде-
лах лестничных клеток. 

Производитель работ Мосжил-
строя т. О. А, Балясинский разра-
ботал оригинальную конструкцию 
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Рис. 10. Комбинированные инвентарные подмости Балясинского. 

подмостей, позволяющих не толь-
ко вести монтаж косоуров, площа-
док и ступеней по ходу кладки 
стен, но и опережать при этом 
кладку на высоту половины этажа 
(рис. 9). 

Подмости т. Балясинского (рис. 
10) состоят из двух переносных 
«шахт», устанавливаемых на лест-
ничных площадках, и наклонной 
стремянки, располагаемой парал-
лельно линии установки косоуров. 
Размер каждой шахты в плане со-
ответствует размерам лестничных 
площадок, а высота равна высоте 
марша (половине этажа). Шахты 
состоят из деревянных инвентар-
ных стоек, сечением 120 X 120 мм, 
скрепленных раскосами из уголко-
вого железа. В шахте, на соответ-
ствующем уровне, расположен ра-
бочий настил для монтажа лестнич-
ной площадки. Опорой для каж-
дой шахты служит плита лестнич-
ной площадки в основании ниже-
лежащего марша. 

Стремянка состоит из легких 
безраскосных фермочек из поло-
сового железа в нижнем поясе и 
уголков в верхнем поясе и в стой-
ках. Стремянка скреплена со стой-
ками шахт на болтах и несет на 
себе рабочий настил из щитов, 
длина которых соответствует ши-
рине марша. 

Металлические балки под косоу-
ры и лестничные площадки каждо-
го следующего марша укладыва-
ются поверх внутренних стоек 
шахты, являющихся временной опо-
рой для балок. После этого точ-
ность укладки балок выверяется 
нивелиром. Затем к балкам кре-
пятся косоуры, на которых укла-
дываются ступени. Когда кладка 

подходит к балке, остается лишь 
заключить последнюю в кладку и 
заделать, а затем уложить железо-
бетонную плиту лестничной пло-
щадки. После этого вся конструк-
ция переносится на следующий 
марш. Таким образом, монтаж лест-
ничной клетки опережает кладку 
стен на высоту марша, способствуя 
этим ускорению как монтажных 
работ, так и самой кладки. 

Конструкция подмостей — инвен-
тарная, многократно оборачиваю-
щаяся; ее можно легко транспор-
тировать со стройки на стройку и 
так же легко перебрасывать из 
одной секции в другую. 

Применение подмостей т. Баля-
синского позволяет организовать 
массовую индустриальную заготов-
• 

Рис. XI. Инвентарные металлические 
к о з л ы д л я внутренних работ. 
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ку косоуров стандартной длины 
для лестничных маршей. Кроме 
того, монтаж постоянных маршей 
по ходу кладки устраняет надоб-
ность во временных рабочих стре-
мянках. При этом практика пока-
зала, что опасения за порчу сту-
пеней во время строительных ра-
бот лишены всякого основания. 

ЛЕГКИЕ МЕТАЛЛИЧЕСКИЕ КОЗ-
ЛЫ ДЛЯ ВНУТРЕННИХ РАБОТ 

Эти инвентарные козлы, скон-
струированные главным инженером 
конторы отделочных работ Мос-
жилстроя т. П. И. Егоровым, на-
шли себе широкое применение на 
штукатурных и малярных работах, 
на работах по внутренней обли-
цовке стен и по установке перего-
родок из плит «диферент». 

Устройство этих козел (рис. 11) 

не сложное. На трубе (3), диамет-
ром в 30 мм и длиной в 1,2 м, 
шарнирно укреплены две пары но-
жек (1), высотой в 1,2 м, из угол-
кового железа 35 X 35 X 4 мм. 
Внизу ножки снабжены шарнирной 
распоркой (2) из полосового же-
леза 5 X 1 5 мм. Расстояние между 
каждой парой ножек определяется 
кольцами (5) из 6-миллиметрового 
железа и раскосами (4) из поло-
сового железа 8 X 15 мм. Комплект 
козел снабжен легкой стремян-
кой (17). 

По козлам, во время производ-
ства работ, укладываются дощатые 
щиты, размером 600 X 2 200 мм. 

Как видно из схем замощения, 
расстановка козел и устройство 
подмостей на них представляет со-
бой очень легкую, простую и бы-
струю операцию и может быть 
осуществлена в различных комби-

нациях, в соответствии с характе-
ром работы. В сложенном виде 
(рис. 11) эти инвентарные козлы 
занимают очень мало места, что 
представляет дополнительное удоб-
ство как при хранении их на скла-
де, так и при перевозке со склада 
на стройку. 

Инвентарные козлы т. Егорова 
обладают многократной оборачи-
ваемостью, тогда как деревянные 
козлы, применявшиеся раньше, по 
окончании работ никогда на склад 
не возвращались, а ломались и 
пускались в топливо. При этом 
строительство имело колоссальные 
потери лесоматериала. 

КРАН ДЛЯ ПОГРУЗОЧНО-
РАЗГРУЗОЧНЫХ РАБОТ 

Нехватка автокранов «Январей» 
для производства погрузочно-раз-
грузочных работ приводило к при-
менению тяжелого ручного труда, 
к постоянным задержкам в подаче 
материалов и к простоям автома-
шин под погрузкой и разгрузкой. 

Главный механик треста т. Лю-
бимов, инженер т. Фурер и бывш. 
технорук автобазы т. М. А. Кош-
кин успешно применили новую 
конструкцию крана для погрузоч-
но-разгрузочных работ, использо-
вав для этой цели общеизвестный 
кран Деррик Любимова, выполнен-
ный в металле и смонтированный 
на грузовой трехтонной машине. 

Кран новой конструкции (рис. 12) 
обнаружил значительную маневро-
способность. Он производит не 
только погрузку и разгрузку, но 
также и транспортировку материа-
лов с укладкой их в штабеля, то-
гда как «Январей», установленный 
на аутриггерах (опорах), работает 
лишь стационарно, при выключен-
ной пневматике. 

Эксплоатация крана обходится в 
150 рублей в день (за аренду 
«Январца» трест платил 600 рублей 
в день). 

Для установки крана рессоры и 
откидной стабилизатор машины 
были соответственно усилены. 
Вместо ременной передачи, ле-
бедка оборудована цепной переда-
чей, смонтированной на коробке 
скоростей. Управление осущест-
вляется из кабины шофера, по сиг-
налам моториста. Грузопод'емность 
крана — 1 т . 
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СКОРОСТНОМУ 
СТРОИТЕЛЬСТВУ-
НАУЧНО-ЭКСПЕРИ-
МЕНТАЛЬНУЮ БАЗУ1 

f ! 
ѵУкоростное строительство, осно-

ванное на индустриализации 
производства, на типизации и 
стандартизации элементов, способ-
ствует вынесению массовых заго-
товительных операций на строй-
дворы и заводы. Этим оно сти-
мулирует широкое развитие и 
укрепление промышленности строи-
тельных материалов и стандарт-
ных конструктивных и отделоч-
ных стройдеталей. Огромное зна-
чение при этом приобретает экс-
периментальная научно-исследова-
тельская работа по созданию но-
вого обширного сортамента ра-
циональных конструкций и строй-
деталей, отвечающих требованиям 
заводского производства и зада-
чам скоростного строительства и 
монтажа. 

Новые конструкции и строитель-
ные детали могут быть успешно 
и безболезненно внедрены в за-
водское производство и в строи-
тельную практику при том усло-
вии, если они предварительно 
подвергнуты всестороннему изуче-
нию и многократно испытаны в 
лаборатории в условиях, макси-
мально близких к производствен-
ным. В противном случае освое-
ние новых материалов и конструк-
ций всегда сопряжено со всевоз-
можными неполадками и неожи-
данностями. 

К сожалению, большинство строи-
тельных научно-исследовательских 
организаций не располагает экспе-
риментальной базой. Их деятель-
ность поэтому носит академиче-
ский характер, а отдельные экспе-
риментальные работы ведутся слу-
чайно в действующих заводских 
цехах, нередко мешая нормальной 
работе заводов. 

Существующие при заводах 
стройматериалов мелкие лаборато-
рии или так называемые отделы 
технического контроля (ОТК) не-
сут весьма ограниченные функ-
ции, не выходящие за рамки испы-
тания заводской продукции. Они 
не связаны со строительными ор-
ганизациями, не ведут никакой 
научно-экспериментальной работы, 
да и не в состоянии ее вести, не 

1 В порядке обсуждения. 

располагая материальной базой и 
квалифицированными специалиста-
ми. Большинство заводов железо-
бетонных изделий Управления про-
мышленности стройматериалов и 
стройдеталей Моссовета вообще 
не располагает лабораториями. В 
частности, завод № 4, один из ве-
дущих в этом Управлении, об-
служивается одним лаборантом. 

В деле наилучшего согласования 
требований скоростного строитель-
ства с технологией заводского 
производства решающую роль 
должны сыграть эксперименталь-
ные цехи-лаборатории. Осущест-
вляя обширную экспериментальную 
работу на основе систематическо-
го изучения строительной практи-
ки и заводской технологии, такая 
лаборатория должна выявлять наи-
более рациональные типы строи-
тельных конструкций, наилучшие 
методы их изготовления на заводе 
и освоения в строительном произ-
водстве. Цех-лаборатория своей 
экспериментальной работой будет 
непрерывно влиять на совершен-
ствование заводской продукции и 
на обогащение сортамента мате-
риалов, конструкций и деталей, 
способствуя улучшению качества 
строительного производства и уде-
шевлению его стоимости. 

Ниже мы намечаем примерные 
основные положения о цехе-лабо-
ратории, создание которой, по на-
шему мнению, представляет неот-
ложную задачу. 

Цех-лаборатория по строитель-
ству должна обслуживать в пер-
вую очередь управления жилищ-
ного и культурно-бытового строи-
тельства и Управление промыш-
ленности стройматериалов и строй-
деталей Исполкома Моссовета. При 
этом под особым наблюдением це-
ха-лаборатории должно находить-
ся скоростное и поточно-скорост-
ное строительство. 

Основной задачей цеха-лабора-
тории является совершенствование 
и внедрение новых конструкций, 
материалов и способов производ-
ства работ, разработанных отдель-
ными строительными организация-
ми, научно-исследовательскими ин-
ститутами, отдельными стаханов-
цами и изобретателями, а также 
изучение и освоение лучшего за-
граничного опыта. 

Цех-лаборатория осуществляет 
экспериментальную работу по ла-
бораторному и полузаводскому 
испытанию новых типов конструк-
ций, стройдеталей, строймеханиз-
мов и инструментов и непосред-
ственное руководство процессом 
освоения как в заводском произ-
водстве, так и в строительстве. В 

задачи цеха-лаборатории входит 
разработка стандартов, консульти-
рование проектирующих организа-
ций и непосредственное проекти-
рование новых типов конструкций, 
деталей, станков, а также техни-
ческий контроль производства и 
инструктаж. 

Кроме того, цех-лаборатория по 
строительству организует техниче-
скую информацию и обмен опы-
том, а также подготовку техниче-
ских кадров (техников, мастеров 
и квалифицированных рабочих) 
для освоения передовой техники 
на заводах и стройках. 

Цех-лаборатория должна вести 
систематическую научно-экспери-
ментальную работу в области же-
лезобетонных конструкций и де-
талей жилых и культурно-бытовых 
зданий, в области крупных стено-
вых блоков, сборных фундамен-
тов, архитектурных навесных де-
талей (бетонных, железобетонных 
и гипсовых), бетонов, растворов и 
штукатурки. 

Особо важную роль цех-лабора-
тория по строительству должна 
сыграть в разработке проектов 
общесоюзных стандартов (ОСТ) и 
обогащении сортамента индустри-
альных конструкций и стройдета-
лей для жилищного и культурно-
бытового строительства. В настоя-
щее время заводы железобетонных 
изделий выпускают чрезвычайно 
узкий сортамент конструкций 
(плиты до 3 м длиной — плоские 
и ребристые, лестничные ступени— 
черные и мозаичные, подоконные 
плиты), мало приспособленный к 
требованиям скоростного строи-
тельства. Из крупных элементов 
изготовляются в индивидуальном 
порядке только плиты санузлов и 
балконные плиты для 24 домов 
поточно-скоростного строитель-
ства. Что касается ОСТ на желе-
зобетонные изделия, то они охва-
тывают еще лишь небольшой пе-
речень изделий (плиты для про-
мышленных зданий, ступени и по-
доконники). Нет стандартов на та-
кие изделия, как балочные насти-
лы «Симкар», балконные плиты, 
плиты санузлов и цельномарше-
вые сборные лестницы. 

Отсутствие стандартов сильно 
отразилось на решении конструк-
ций для домов, строящихся ско-
ростными методами. Не связанные 
определенными типами и строгими 
размерами деталей, архитекторы и 
конструкторы допустили нерацио-
нальное, чрезмерное многообразие 
типов и размеров этих деталей. 
Так, например, в зданиях из круп-
ных блоков мы имеем 16 типо-раз- , 
меров плит междуэтажных пере- ѵ 
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крытий, 4 размера плит санузлов, 
18 типо-размеров плит для балко-
нов, 8 типов ступеней и 96 типо-
размеров металлических балок. 
При наличии же обязательных 
ОСТ число типо-размеров было бы 
значительно снижено, что дало бы 
солидную экономию. 

Особенно тяжело сказывается на 
скоростном строительстве отсут-
ствие массового выпуска элементов 
балочных настилов. Подсчеты, про-
изведенные в Тресте блочного 
строительства, показали, что из-за 
неподготовленности заводов Упра-
вления промышленности строймате-
риалов к выпуску пустотелых ба-
лочных настилов «Симкар» в пере-
крытиях допускается почти двой-
ной перерасход металла. Это при-
водит к удорожанию перекрытий 
на 10%, к нерациональной загруз-
ке кранов и к снижению темпов 
монтажа. Значительный эффект в 
ускорении монтажа могут дать 
также цельномаршевые сборные 
лестницы, которые, однако, не вы-
пускаются по тем же причинам. 

Наряду с многообразной экспе-
риментальной работой, с ускорени-
ем разработки стандартов и рас-
ширением номенклатуры индустри-
альных элементов, цех-лаборатория 
сыграет большую роль в освоении 
выпуска центрифугированных ба-
лок для перекрытий и производ-
ства плит для накатов; в рациона-
лизации процесса изготовления 
плит с немедленной распалубкой;в 
освоении металлических форм для 
ступеней; во внедрении металличе-
ской опалубки и, наконец, в сни-
жении расхода цемента в железо-
бетонных изделиях. 

Цех-лаборатория предлагаемого 
типа, обслуживающая различные 
управления Моссовета, должна су-
ществовать на хозрасчетных нача-
лах в системе Управления про-
мышленности стройматериалов и 
стройдеталей и получать от него 
основные задания. Кроме этого, 
цех-лаборатория может выполнять 
на договорных началах задания 
отдельных управлений Моссовета, 
а также задания других организа-

ций, отвечающие характеру рабо-
ты лаборатории и содействующие 
расширению ее технического опыта. 

* * * 

Для практического и быстрейше-
го разрешения задачи мы предла-
гаем создать цех-лабораторию на 
базе запроектированной лаборато-
рии завода № 6 Треста блочного 
строительства. При этом потре-
буется лишь некоторое изменение 
внутренней планировки, принятой 
в проекте заводской лаборатории, 
оставив контур и габариты поме-
щения без изменений. В частно-
сти, за счет сокращения части пе-
регородок можно выстроить про-
парочную камеру и оборудовать 
монорельс для транспортных вну-
трицеховых операций (см. рис.). 

Цех-лаборатория должна иметь в 
своем составе следующие отделы: 
1) отдел заготовки конструкций и 
деталей, оборудованный лаборатор-
ной виброплощадкой, камерой про-
паривания, транспортно-погрузоч-
ными приспособлениями, необходи-
мыми инструментами и инвентарем; 
2) отдел испытания материалов и 
конструкций, оборудованный прес-
сом, разрывной машиной, прибо-
ром для испытания водонепрони-
цаемости бетона, пилой для заго-
товки образцов, холодильником и 
другим инвентарем; 3) отдел тех-
нологии производства; 4) отдел 
химии; 5) отдел бетонов и раство-
ров; 6) механическую и столярную 
мастерские. 

Штат цеха-лаборатории может 
быть предусмотрен в составе не 
свыше 25 человек. 

По произведенным подсчетам, за-
траты на организацию цеха-лабо-
ратории в составе перечисленных 
отделов и на базе упомянутой за-
водской лаборатории не превысят 
суммы средств, отпущенных на 
строительство последней. Фунда-
мент и стены здания уже готовы; 
необходимо лишь форсировать 
окончание строительства и монтаж 
оборудования с таким расчетом, 
чтобы цех-лаборатория была вве-
дена в действие до пуска завода 
№ 6 в эксплоатацию. 
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РАЗРАБОТКА 
МЕРЗЛЫХ ГРУНТОВ 
ВЗРЫВНЫМ 
СПОСОБОМ 

В недрение и развитие методов 
скоростного строительства 

требуют обеспечения высоких тем-
пов строительных работ в течение 
круглого года и в том числе ме-
ханизации земляных работ в зим-
них условиях. 

Применявшиеся до сих пор ме-
тоды разработки мерзлых грунтов: 
отогревание грунта сжиганием топ-
лива, ручное разрыхление и раз-
работка пневматическими молотка-
ми, являются чрезвычайно трудо-
емкими операциями, требующими 
затрат большого количества рабо-
чей силы, средств и времени. Воз-
можность применения экскавации 
ограничена мощностью промерза-
ния грунта, а паропрогрев требует 

' специального оборудования. 
Опыт работ 1938—1939 гг. по-

казал большую эффективность 
взрывного способа разработки 
мерзлых грунтов. Применение 
взрывчатых веществ дало возмож-
ность удешевить стоимость разра-
ботки грунтов, сократить сроки 
выполнения работ, а главным обра-
зом — обеспечить непрерывность 
производства земляных работ в 
зимних условиях. 

В условиях Москвы взрывная 
разработка грунтов получила ши-
рокое применение при планировке 
строительных площадок, устрой-
стве котлованов, проходке тран-
шей и карьерных работах. На 
30 стройплощадках в течение зи-
мы 1938/39 г. взрывным способом 
было разрыхлено 120 тыс. м3 мерз-
лого грунта. Наиболее крупные 
работы были выполнены на под-
ходах и строительстве ВСХВ, 
Дворца Советов и на ряде об'ектов 
жилищного и промышленного стро-
ительства. В настоящее время 
взрывные работы в большом об'е-
ме производятся на работах по 
реконструкции реки Яузы и проез-
дов по ее берегам. 

Техника взрывных работ в мерз-
лых грунтах несложна. В мерз-
лом слое буровым инструментом 
приготовляются специальные сква-
жины, шпуры, диаметром в 8—9 см. 
Шпуры пробуриваются на 94 тол-
щины промерзания грунта и рас-
полагаются в один или несколько 
рядов в шахматном порядке, с рас-

стояниями между шпурами в 1,0— 
1,5 ЛНС (линии наименьшего со-
противления—кратчайшего расстоя-
ния от центра заряда до ближай-
шей обнаженной поверхности). 

В отвесных забоях и при толщине 
мерзлого слоя свыше 1,2 м при-
меняется метод рукавов. Рукава, 
сечением 15X15 см, устраиваются 
горизонтально на грани мерзлого 
и талого грунтов, на глубине 
1,2—1,3 толщины мерзлоты, с рас-
стоянием между рукавами до 3 JIHC. 

Бурение шпуров и рукавов до 
последнего времени производилось 
вручную, горячими ломами и зем-
ляными бурами. Производитель-
ность одного рабочего в смену 
не превышала 8—10 пог. м шпура. 
Низкая производительность ручно-
го бурения являлась отрицатель-
ным фактором, снижающим эффек-
тивность взрывной разработки 
мерзлых грунтов. 

Механизация бурения проводи-
лась с применением сжатого воз-
духа, пара и электричества. Пнев-
матическое бурение грунта не да-
ло положительных результатов. 
Этот вид энергии оказался доро-
гим и малопроизводительным, 
вследствие затруднения при про-
дувке шпуров и невозможности 
бурения в щебенистых и глини-
стых грунтах. Производительность 
перфоратора в песчаных и супес-
чаных грунтах в смену составляла 
25—30 пог. м. 

Применение паровых игл, более 
производительное, чем ручное н 
пневматическое бурение, не полу-
чило распространения, ввиду от-
сутствия специальных паровых ус-
тановок на многих стройплощад-
ках. 

В конце зимы 1938/39 г. на ра-
ботах треста «Гордорстрой» было 
применено электробурение корот-
козамкнутыми моторами, мощно-
стью в 1,3—3 квт, с числом обо-
ротов 1 400 в минуту. Такой элек-
тробур показал высокую произво-
дительность, в 120—150 пог. м. 
Электромотор монтируется на ста-
нине из углового железа, устана-
вливаемого для удобства передви-
жения на салазках. Бурение шпу-
ров производится стальными бура-
ми, диаметром в 5—8 см. 

В пробуренные в мерзлом грун-
те шпуры и рукава помещаются 
заряды взрывчатого вещества, ко-
торые в результате взрыва произ-
водят разрушение и дробление 
грунта. Расчет зарядов произво-
дится по формуле: С = xhz, где 
С — вес заряда в килограммах, 
X — коэфициент пропорциональ-
ности, зависящий от свойств 

взрывчатого вещества и крепости 
грунта, h — линия наименьшего 
сопротивления. 

Коэфициент X для рыхления грун 
та принимается в пределах 0,4—0,6. 
Величина заряда при шпуровом 
методе обычно не превышает 0,7 кг 
и при рукавах — 5 кг. 

Взрывание зарядов производится 
огневым или электрическим спосо-
бом. Соединение зарядов при се-
рийном взрывании производится 
детонирующим шнуром или звон-
ковым проводом. Наиболее эффек-
тивным является электрический 
способ с детонирующим шнуром, 
обеспечивающий одновременное 
взрывание большого количества за-
рядов. Этот способ является наи-
более безопасным в городских 
условиях. 

Для рыхления мерзлых грунтов 
в качестве взрывного вещества 
употребляется аммонит, а в каче-
стве средств взрывания — детона-
торы, бикфордов шнур, электроде-
тонаторы и детонирующий шнур. 

Взрывные работы по рыхлению 
мерзлого грунта в условиях Мос-
квы приходится производить в гу-
сто застроенных и заселенных рай-
онах, рядом с жилыми и промыш-
ленными зданиями, вблизи или 
непосредственно на улицах с ин-
тенсивным движением транспорта 
и людей. Кроме того, вблизи мест 
взрывов в грунте проходят город-
ские подземные сооружения — во-
допровод, канализация и т. п. 

Вполне понятно, что вопросам 
безопасности взрывных работ в 
условиях города уделяется серьез-
ное внимание. Создание безопас-
ных условий при взрывной разра-
ботке грунта достигается рядом 
организационно-технических меро-
приятий. 

Для локализации возможного 
разлета кусков породы и ослабле-
ния звуковой волны, при произ-
водстве работ вблизи жилых зда-
ний и других сооружений, приме-
няются защитные приспособления 
в виде деревянных щитов, метал-
лических сеток или соломенных ма-
тов, укладываемых на взрывае-
мый грунт. 

При взрывах, рассчитанных толь-
ко на рыхление грунта, щиты и 
сетки не разрушаются и использу-
ются в последующей работе. Осте-
кленные части зданий, выходящие 
на строительную площадку, и ме-
ханизмы, находящиеся на ней, за-
крываются прочными щитами. На-
селение близлежащих домов пре-
дупреждается о времени производ-
ства взрывов. Движение транспор-
та и людей, а также все работы 



на стройплощадке прекращаются в 
пределах оцепления, выставляемого 
в радиусе 100 м от места взрыва. 

Сейсмический эффект при взры-
вах мерзлого грунта незначителен 
и влияния на здания и прочие со-
оружения не имеет. При производ-
стве взрывов вблизи фундаментов, 
стен зданий и подземных соору-
жений заряды уменьшаются и рас-
полагаются не ближе 5 м от со-
оружений. При наличии траншей 
вдоль фундаментов допускается 
уменьшение этого расстояния. 
Точное выполнение всех мероприя-
тий по технике безопасности де-
лает допустимым взрывание мерз-
лого грунта в весьма стесненной 
обстановке города. 

Проведение взрывов в пределах 
жестких графиков скоростного 
строительства является задачей, 
осуществимой только при плановой 
и оперативной организации рабо-
ты. Однако, многие организации 
совершенно игнорируют плано-
вость в организации взрывных ра-
бот и считают применение этих 
работ не способами механизации 
земляных работ, а «пожарным ме-
роприятием», применяемым эпизо-
дически для ускорения земляных 
работ. 

Организационный период обычно 
занимает 5—10 дней. По суще-
ствующим правилам безопасности, 
сооружение складов для хранения 
взрывчатых веществ в черте горо-
да не разрешается. На каждой 
стройплощадке устраивается оте-
пленное патронировочное помеще-
ние. 

Под патронировочную можно 
приспособить имеющиеся на месте 
работ подсобные помещения, при 
условии расположения их не бли-
же 50 м от жилых строений и про-
чих сооружений. Патронировочное 

помещение служит для подготовки 
и патронировки зарядов. Взрывча-
тые материалы завозятся в разме-
ре суточной потребности. 

Из патронировочного помещения 
заряды доставляются непосред-
ственно на место работы и раз-
мещаются в шпуры и рукава, ко-
торые затем забиваются несмерз-
шимся грунтом. 

Стоимость разработки мерзлых 
грунтов взрывным способом зави-
сит от характера и условий произ-
водства работ. При разработке 
карьеров, широких траншей и ко-
тлованов рыхление мерзлой земли 
проводится на широком фронте, 
на всю глубину промерзания грун-
та. При наличии нескольких обна-
женных плоскостей работа зарядов 
происходит на отвал. При этом за-
трата взрывчатого вещества и бу-
рение на единицу взорванной по-
роды являются наименьшими. Эко-
номически менее эффективным яв-
ляется взрывание различного рода 
траншей узкого сечения, а также 
разработка грунта при неглубокой 
планировке. 

По стоимости все взрывные ра-
боты можно разбить на три груп-
пы: карьерное рыхление вскрыши, 
добыча песка, гравия или глины, 
при разработке мерзлоты от 1 до 
2 м, дают среднюю стоимость од-
ного кубометра взорванного грун-
та в 2 р. 20 к.; глубокая плани-
ровка строительных площадок, 
рыхление мерзлоты в траншеях и 
выемках широкого сечения, а так-
же в котлованах для фундаментов 
инженерных сооружений, при глу-
бине промерзания до 2 м, обхо-
дятся на один кубометр в 2 р. 
90 к.; мелкая планировка площа-
док, разработка траншей узкого 
сечения для подземных сооруже-
ний, ям для столбов и опорных 

мачт и т. п., при глубине промер-
зания до 1 м, повышают стоимость 
одного кубометра до 3 р. 60 к. 

В указанную стоимость входят 
все затраты, непосредственно свя-
занные с производством взрывных 
работ, за исключением уборки и 
транспортировки грунта после 
взрыва. Кроме того, не учтены за-
траты по устройству и содержа-
нию патронировочного помещения 
и изготовлению защитных приспо-
соблений. Стоимость взрывных ра-
бот колеблется в пределах 20— 
30%, в зависимости от об'ема и 
характера работ, а также степени 
разрыхления грунта. 

При сравнении экономики взрыв-
ных работ с другими методами 
разработки земляных массивов в 
зимних условиях получается сле-
дующее соотношение на один ку-
бометр: стоимость разработки 
мерзлых грунтов костровым спосо-
бом (сжиганием топлива для разо-
грева грунта) — 16 руб.; ком-
прессорное разрыхление—5—6 руб.; 
электропрогрев—5 р. 38 к.; взрыв-
ные работы — 2 р. 20 к.— 3 р. 60 к.; 
паропрогрев — 2 р. 34 к. 

Цифровые данные взяты по ма-
териалам совещания по зимним 
земляным работам при Экспертно-
техническом отделе Исполкома 
Моссовета. 

Не подвергая детальному р а с -
смотрению с технической и эконо-
мической сторон эффективность 
всех методов механизации земля-
ных работ в зимних условиях, 
нужно отметить, что, наряду со 
взрывиыми работами, целесообраз-
но применять и другие методы 
разработки мерзлых грунтов, осо-
бенно в случаях, когда производ-
ство взрывных работ, с точки зре-
ния безопасности, не представляет-
ся возможным. 
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ТОННЕЛИ 
НА ПРОЕЗДАХ ПО 
НАБЕРЕЖНЫМ ЯУЗЫ 

п 
J L Ä роезды вдоль реконструируе-

мой части реки Яузы в ме-
стах расположения новых мостов 
пересекают ряд городских маги-
стральных улиц. К числу наи-
более сложных относится пересе-
чение улицы Чкалова (части Садо-
вого кольца) с проездами по на-
бережным у Высоко-Яузского мо-
ста. Этот мост разделяет высокой 
глухой насыпью набережные Яузы 
на два изолированных участка. 
С'езды с моста на прилегающие 
набережные отсутствуют. 

Устройство проездов по набе-
режным Яузы требует коренной 
реконструкции этого пересечения. 
Высоко-Яузский мост в ближайшие 
годы не будет переустраиваться, 
так как необходимый судоходный 
габарит в 5 м обеспечивается от-
метками существующего пролетно-
го строения, а ширина проезжей 
части моста достаточна для про-
пуска городского транспорта. 

Высоко-Яузский мост перекры-
вает реку семью металлическими 
фермами под углом в 60°. Пролет-
ное строение опирается на два 
массивных береговых устоя с об-
ратными стенами, сложенными из 
известнякового камня на известко-
вом растворе и облицованными 
крупным песчаником. Лаборатор-
ные испытания образцов камня по-

Р и с . 1. Схема пересечения ул . Ч к а л о в а 

казали достаточную прочность 
кладки. 

Обследование состояния элемен-
тов моста и грузопод'емности про-
летного строения выявило полную 
возможность дальнейшей его экс-
плоатации. 

Вариант устройства пересечения 
в одном уровне неприемлем, так 
как его выполнение вызовет боль-
шую подсыпку набережных на 
подходах к мосту, понизит про-
пускную способность улицы Чка-
лова и сделает небезопасным пе-
ресечение транспортных потоков. 

Наиболее рациональным является 
устройство пересечения в двух 
уровнях, со с'ездом на набереж-
ные реки Яузы. Движение по на-
бережным будет происходить в 
нижнем уровне, без пересечения 
его с движением по улице Чкало-
ва, которое останется в уровне мо-
ста (рис. 1). Пересечение осущест-
вляется устройством в насыпи, 
подходящей к мосту, двух тонне-
лей по обеим сторонам реки. 

Ширина проезжей части каждо-
го тоннеля — 9 м, что соответ-
ствует ширине проездов по набе-
режным Яузы. Ширина ближайше-
го к устою тротуара — 2 м и 
противоположного — 1 м . Высот-
ный габарит тоннеля установлен в 
4,5 м и является максимально воз-
можным по отметкам проезжей 
части моста и набережным Яузы. 

По бокам тоннеля устраиваются 
три с'езда с улицы Чкалова: на 
Николоямскую, Полуярославскую и 
Берниковскую набережные. Парал-
лельно набережным устраиваются 
насыпи с одернованными откосами. 
Ширина с'ездов — 7 м, наиболь-

и проездов по н а б е р е ж н ы м реки Я у з ы . 

ший уклон — 5%. Устройство чет-
вертого с'езда, на Серебряниче-
скую набережную, в настоящее 
время невозможно, ввиду нахож-
дения здесь четырехэтажного ка-
менного здания. В этом месте со-
оружается лестница, шириной в 
2,5 м, для спуска пешеходов с Са-
дового кольца на набережную. 

Конструктивное решение тоннеля 
значительно усложнялось наличием 
большого числа подземных про-
кладок как на подходах к мосту, 
так и по набережным Яузы. В пре-
делах строительной площадки, на 
левом берегу, расположены два 
кирпичных коллектора фекальной 
канализации, диаметром в 2 и 
2,4 м. По правому берегу прохо-
дит напорная чугунная канализа-
ционная труба, диаметром в 0,5 м, 
и самотечная керамиковая труба, 
высотой в 0,76 м. 

При выборе основной схемы 
конструкции тоннелей были поста-
влены условия: полного сохране-
ния работы элементов Высоко-Яуз-
ского моста, обеспечения наиболее 
приемлемой схемы производства 
работ без перерыва движения по 
мосту и сохранения эксплоатаци-
онных условий работы канализа-
ционных коллекторов. 

Исходя из этих условий, основ-
ная схема тоннелей принята в ви-
де железобетонной замкнутой ра-
мы, расположенной за пределами 
обратных стенок устоя (рис. 2). 
Такое положение тоннелей не за-
трагивает кладки устоев, обеспе-
чивает достаточно равномерное 
распределение нагрузок от тонне-
лей на канализационные коллекто-
ры, исключая возможное развитие 
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Р и с . 2. П л а н и р а з р е з тоннелей. 

односторонних давлений, и не 
ухудшает условий статической ра-
боты коллекторов. 

Вариант устройства металличе-
ского пролетного строения с же-
лезобетонными опорами был от-
клонен, так как железобетонная 
рама обеспечивает наиболее при-
емлемые условия производства ра-
бот траншейным способом. 

Железобетонная рама конструи-
руется с рабочей арматурой диа-
метром в 30 мм и распределитель-
ной — диаметром в 16 мм (рис. 3). 
Вместо хомутов в ригелях приме-
нены двухрезные лягушки диамет-
ром в 16 мм. В боковых стенках, 
во избежание отслоения армату-
ры, установлены подвески диамет-
ром в 12 мм. Для укладки бетона 

Рис . 3. К о н с т р у к ц и я железобетонной р а м ы тоннеля . 

Рис. 4. Р а с п о л о ж е н и е подземных сооружений в верхнем ригеле р а м ы . 

вибробулавой расстояние между 
осями стержней принято не менее 
25 см. 

Рамы тоннелей примыкают к 
обратной стенке устоев, образуя с 
фасада сплошную поверхность. Со 
стороны проектируемых в'ездов на 
мост к тоннелям подходят подпор-
ные стенки, длиной в 8 м и вы-
сотой над проездом от 1 до 7 м. 
Они поддерживают земляной откос 
со стороны в'ездов. 

Проектом предусмотрено полное 
переустройство проезжей части 
моста и улучшение его архитек-
турного оформления. Проезжая 
часть устраивается в виде дерево-
плиты из поставленных на ребро 
досок. Дерево-плита укладывается 
на брусьях, лежащих на металли-
ческих продольных балках пролет-
ного строения. Проезжая часть в 
пределах тоннелей и на участке 
между речными пролетами и тон-
нелями покрывается асфальтобето-
ном на цементобетонном основа-
нии. 

В полосе трамвая толщина бе-
тонной подушки принята в 50 см, 
при этом шпалы будут уложены 
на бетонный слой в 20 см. 

42 -водопровод 
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Рас. 5. Архитектурный проект Высоко-Яузского моста п тоннелей (фасад). 

Для сопряжения конструкции 
тоннелей и моста с земляной на-
сыпью предусмотрена укладка же-
лезобетонных плит, толщиной в 
15 см, опирающихся одним концом 
на устой или раму. 

Сеть подземных сооружений пе-
реустраивается. Для размещения 
трубопроводов в верхнем ригеле 
тоннелей по всей длине оставлены 
сквозные прорези, шириной в 1 м 
для водоводов й 0,8 м для газо-
проводов (рис. 4). Под тротуарами 
моста и тоннелей запроектированы 
специальные ячейки для прокладки 
кабелей, перекрываемые железобе-
тонными плитами. Кабели в этих 
ячейках укладываются в асбоце-
ментных трубах. 

В проездах по набережным, в 
пределах тоннелей, предусмотрена 
укладка стандартных бетонных бло-
ков телефонной канализации, при-
чем эти блоки втапливаются в бе-
тон и служат основанием асфаль-
тированного тротуара. 

Архитектурное решение преду-
сматривает использование суще-
ствующей песчаниковой облицовки 
на старых устоях, с устройством 

Рис. 6. Схема очередности работ и 
перемещения трамвайных путей. 

искусственной рустовки на бетоне 
тоннелей и на стенках подходов 
(рис. 5). С фасада предусмотрена 
разделка и оформление лицевой 
стороны портала проезда. Внутрен-
няя поверхность тоннелей рустует-
ся по типу лицевых стенок. Пото-
лок, в местах расположения трубо-
проводов, членится открывающи-
мися коваными решетками. Тоннели 
освещаются четырьмя плоскими 
круглыми плафонами, расположен-
ными в п.отолке. 

Строительство пересечения в 
двух уровнях ведется скоростным 
способом, с выполнением основных 
работ по тоннелям в период с 

20 февраля по 1 июня. 1 июля с. г. 
строительство должно быть полно-
стью закончено. 

Наиболее простой схемой орга-
низации работ следует считать от-
крытый способ, при условии за-
крытия движения городского 
транспорта по мосту, устройства 
временного моста или перевода 
движения на другие мосты реки 
Яузы. Однако, ввиду параллельно-
го строительства Астаховского и 
Костомаровского мостов, закрыть 
движение по Высоко-Яузскому мо-
сту нельзя. Устройство же времен-
ного моста потребовало бы значи-
тельных затрат средств и времени. 

Рис . 7. Схема организации земляных и Оетонпых работ. 
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В связи с этим, устройство пере-
сечения проводится в две очереди 
по ширине проезда, без наруше-
ния движения городского транс-
порта. 

В первую очередь работа орга-
низуется с низовой стороны на по-
ловине проезда, с переносом трам-
вайных путей и движения авто-
транспорта на верхнюю сторону 
(рис. 6). 

По окончании первой очереди 
движение переводится на низовую 
сторону, после чего выполняется 
вторая очередь работ. Выемка зем-
ляного ядра и бетонировка дни-
ща, не завершенные при строитель-
стве первой очереди, проводятся с 
повторным переводом движения 
на законченный участок второй 
очереди работ. 

Разработка котлована и бетони-
рование элементов конструкции 
тоннелей выполняются траншей-
ным способом (рис. 7). В первую 
очередь в пределах половины ши-
рины проезда по улице Чкалова 
производится выемка траншей ши-
риной в 3 м. 

Разработка грунта ведется от-
бойными молотками, с креплением 
траншей через каждые 1,2 м по 
высоте. Под'ем грунта из траншей 
производится в бадьях кранами 

«ЧТЗ». Этим способом выполняет-
ся выемка, необходимая для бето-
нирования верхнего ригеля и бо-
ковых стенок тоннеля на половине 
участка. 

Бетонирование вертикальных сте-
нок и верхнего ригеля произво-
дится в 10 дней. Арматура и опа-
лубка доставляются на строитель-
ную площадку в готовом виде. 
Для обеспечения прочности бето-
на в 110 кг/см2 в 10-дневный срок 
марка бетона принимается в 
170 кг/см2, а укладка бетона преду-
смотрена в тепляках. Бетон по-
дается автотранспортом с Яузско-
го бетонного завода, на места раз-
возится «рикшами» и по хоботам 
укладывается в конструкцию, с 
уплотнением штыковыми вибрато-
рами. Через день после укладки 
бетона в перекрытия производится 
наклейка гидроизоляции из трех 
слоев рубероида, с последующим 
бетонированием проезжей части. В 
этот же период должны быть пе-
реложены трамвайные пути, с пе-
реводом движения к концу срока 
выдержки бетона. 

Переустройство проезжей части, 
а также устройство бетонного ос-
нования проездов на участках ме-
жду мостом и тоннелями произво-
дятся по обеим сторонам одновре-
менно с работами первой очереди. 

Работы второй очереди выпол-
няются в аналогичном порядке. 

Под законченным железобетон-
ным перекрытием рамы разрабаты-
вается, в четыре приема, земляное 
ядро. При таком порядке работ 
железобетонная рама с жесткими 
узлами и временный земляной рас-
пор обеспечивают нормальную ра-
боту конструкции до бетонирова-
ния нижнего ригеля. После уклад-
ки бетона нижнего ригеля на уча-
стке второй очереди движение пе-
реводится на законченную полови-
ну сооружения. На участке же 
первой очереди производится вы-
емка земляного ядра и бетониров-
ка днища. Далее выполняются от-
делочные работы. 

Общий об'ем выемки—24 тыс. м3. 
Погрузка разрыхленного грунта на 
автомашины производится экска-
ватором «JIK». Излишек грунта, 
оставшегося после отсыпки в на-
сыпи, в количестве 15 тыс. м3 от-
возится на свалку в районе пру-
дов Инфизкульта, на расстояние в 
3 км. 

Опыт проводимых в настоящее 
время работ по этому об'екту 
полностью подтвердил реальность 
и целесообразность предложенного 
конструктивного решения и приня-
той схемы организации работ. 

З А Р У Б Е Ж Н Ы Й О П Ы Т С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В А 

Германские дорожные машины 
и орудия 

( « Г е р м а н с к а я т е х н и к а » № 3 
за 1939 г.) 

Развитие дорожного строитель-
ства в Германии, в особенности 
строительства автострад, привело 
к появлению целого ряда новых 
типов дорожных машин и орудий. 
Среди установок для подготовки 
каменных материалов новыми 
изобретениями являются машина 
для чистки глинистого камня 
(рис. 1), резонансовый вибрацион-
ный грохот (рис. 2), ударная дро-
билка Круппа для щебня до 15 мм 
в диаметре, конусный гранулятор 
для мельчайшего зерна, произво-
дительностью до 16 т в час, и др. 
Дробилки и грохоты строятся 
главным образом стационарными— 

Рис. 1. М а ш и н а д л я чистки 
глинистого камня . 

Рис. 2. Р е з о н а н с о в ы й к а ч а ю щ и й с я 
грохот, площадью, 100 X 300 см, 
с д в у м я сетками. 

для установки в каменоломнях; 
применяются также и передвиж-
ные машины, прицепляемые к гру-
зовикам. 

Среди планировочных машин 
следует отметить легкий планиро-
вочный плуг (рис. 3) для срезания 
и разравнивания неровностей до-
рог, покрытых гравием, песком или 
щебнем, а также для срезания 
(с помощью бокового щита) зале-
деневшего снега и сметания су-
гробов с дороги. 

Машины для асфальтирования и 
гудронирования делятся на четыре 
группы: 1) сушилки и мешалки, 
2) котлы для варки асфальта, 
3) разливочные машины и 4) рас-
пределители и финишеры. 

На рис. 4 показана установка, 
об'единяющая сушилку и мешал-

ку в одном агрегате. Сушильный 
барабан и мешалка снабжены ве-
сами, приспособлениями для изме-
рения температуры и ковшевыми 
элеваторами. Такие установки, при-
меняемые на автострадах, имеют 
бункеры с приспособлениями дда 
грохочения и взвешивания и 
устройства для предварительного 
смешивания каменных пород до 
подачи в сушильный барабан. 
К последнему, кроме обычной ме-
ханической мешалки, присоедине-
на ступенчатая мешалка, произво-
дительностью до 18 т/час, для би-
туминирования крупного щебня. 

Среди усовершенствований ь 
конструкциях моторных котлов 
для варки асфальта (рис. 5) сле-

Рис. 3. Легкий п л а н и р о в о ч н ы й плуг 
весом 1 250 кг д л я колеи ш и р и н о й 
600 мм. 



дует отметить предохранители от 
поломок контрпривода, приспо-
собления для защиты сальников от 
пыли, конические роликовые под-
шипники, котел с шамотовым ку-
полом, передвижные ковшевые эле-
ваторы для загрузки камня. При 
максимальном давлении в 5,5 т на 
ось наполненный котел может пе-
редвигаться со скоростью от 8 до 
25 км/час. 

Разливочные машины высокой 
производительности, с котлом для 
варки или без него, обычно обо-
рудованные компрессорами, строят-
ся в виде грузовика с коробкой 
скоростей, диференциалом, освети-
тельной установкой и пр. (рис. 6). 

Среди новейших машин для рас-
пределения битуминозной массы 
следует отметить самодвижущийся 
распределитель со столом в 11 м2 

для разравнивания (рис. 7). Из 
заднего опрокидывателя масса по-
дается на платформу стола. По-
следняя, с помощью под'емного 
механизма, приводится в наклон-
ное положение, и горячая масса 
сползает в загрузочное корыто, 
откуда равномерно распределяет-
ся по основанию дороги при по-
мощи распределительного бруса, 
перестанавливаемого по высоте. 

На строительстве государствен-
ных шоссейных и грунтовых до-
рог применяются рельсовые и без-
рельсовые распределители. В по-
следнее время выпущены распре-
делители с собственным двигате-
лем, так как прицепные устрой-
ства дают не вполне удовлетвори-
тельные результаты. Необходимой 
предпосылкой применения рельсо-
вых распределителей является на-
личие простых, быстро укладывае-
мых рельсовых путей, которые, на-
ряду с легким весом, служили бы 
устойчивыми направляющими для 
распределителя. 

Для основания под битуминоз-
ные одежды автострад все шире 
применяется бетон вместо пакеля-
жа. Бетономешалки устанавлива-
ются на гусеничные шасси и снаб-
жаются под'емниками для ковша 
и ленточными распределителями. 
На крупных строительствах, где 
бетонирование должно произво-
диться без перерывов, применяют-
ся мешалки непрерывного дей-
ствия различной производительно-
сти (от 3 до 40 м3/час), могущие 
перерабатывать четыре вида до-
бавок и два вида вяжущих. На 
рис. 8 показан насос для бетона 
новейшей модели, производитель-
ностью около 15 м3/час. Насос при-
водится в действие от вертикаль-
ного двухцилиндрового нефтяного 
мотора посредством ремня и на-
тяжного ролика. 

Для вставки стыковых стержней 
в швы бетонной одежды приме-
няется вновь изобретенная пере-
движная машина, имеющая фор-
мовочные ножи для швов и соот-
ветствующее количество стержне-
вых ножей. Для образования по-
перечных швов формовочные но-
жи вдавливаются в уложенную 
массу с помощью ручного рычага. 
При этом стержневые ножи, 
уплотняя под собой бетон, обра-

Р и с . 4. С у ш и л к а и м е ш а л к а д л я д о р о ж н ы х материалов . 

Р и с . 5. Четырехтонггый моторный ко-
т е л д л я в а р к и а с ф а л ь т а с приводом от 
д и з е л я в 8 л о ш . сил . 

Рис. 7. М а ш и н а д л я р а з р а в н и в а н и я 
битуминозной массы. 

Р и с . 6. П о в о з к а с низкорасположенным 
р е з е р в у а р о м д л я п о д в о з а горячего би-
тума, горячего гудрона и холодного 
а с ф а л ь т а к месту у к л а д к и . 

Р и с . 8. Насос д л я п о д а ч и бетона в 
горизонтальном н а п р а в л е н и и н а 250 м 
и в в е р т и к а л ь н о м — до 40 м. 

Рис . 9. Молотковый ф и н и ш е р д л я бетонных дорог с вибратором в 3000 оборотов 
в м и н у т у д л я последней стадии уплотнения . 

зуют в шве углубление, в которое 
вставляется шпонка после того, 
как ножи вынуты. 

Из финишеров для бетонной 
одежды следует отметить молот-
ковый трамбующий финишер Дин-
глера новейшей модели с вибрато-
ром (рис. 9). Он имеет приспо-

собление для изготовления про-
дольных швов при помощи по-
движной опалубки. Уплотнение бе-
тона вибрированием получает все 
большее и большее распростране-
ние. Почти все машины указанно-
го типа оборудованы вибрацион-
ными устройствами. 



Б И Б Л И О Г Р А Ф И Я 

ПЕТРОВ В. К. и СОСЯНЦ В. Г., 
Городской транспорт, М.—Л., Из-
дательство іНККХ РСФСР, 1939 г., 
286 стр., с иллюстр., тираж 3 тыс. 
экз., цена 7 р. 35 к. 

Рецензируемый труд утвержден 
Комитетом по делам высшей шко-
лы при СНК СССР в качестве 
учебника для институтов комму-
нального строительства. Учебник 
написан в соответствии с програм-
мой инженерно-экономических фа-
культетов втузов системы Нарком-
хоза. Содержание его разбито на 
16 глав. 

Учебник знакомит читателя с 
историческим развитием городско-
го механического транспорта и 
перспективами его развития. К не-
достаткам главы I следует отнести 
слабое освещение исторического 
развития и ближайших перспектив 
автотранспорта. 

Вопросы, связанные с процесса-
ми движения, освещаются чрезвы-
чайно кратко. Совсем отсутствует 
исследование сопротивлений, обра-
зующихся при движении безрель-
сового транспорта. Не указан про-
цесс установившегося движения по-
езда трамвая. 

Полное представление дается о 
конструкциях и устройствах по-
движного состава. Эта часть учеб-
ника написана наиболее подробно 
и включает в себя описание типов 
подвижного состава трамвая, ме-
трополитена, автобусов и троллей-
бусов. Она снабжена обильным ил-
люстрационным материалом и таб-
лицами, характеризующими основ-
ные показатели для отдельных ти-
пов транспорта. Однако, на стра-
нице 54 не совсем точно изложена 
передача усилий от двигателя к 
ведущим колесам автомобиля. 

В вопросах устройства путей 
трамвая, к сожалению, не приве-
дены новейшие достижения в этой 
области: металлические шпалы, 
сплошные бетонные основания. По-
чти совсем не освещен вопрос о 
способах примыкания дорожных 
одежд к рельсам. Это — один из 
наиболее серьезных вопросов в об-
ласти строительства городских пу-
тей сообщения, до сих пор полно-
стью не разрешенный. Иллюстра-
ций в этом разделе мало. Нет, на-
пример, рисунка, поясняющего бес-
шпальное основание. 

Достаточно полно освещены во-
просы электрохозяйства для элек-
трического транспорта. В главе V 
даются общие характеристики тя-
говых подстанций, расчетные дан-
ные о мощности подстанций, спо-
собы устройства контактной сети 
и, что особенно интересно, сведе-
ния о блуждающих токах. К со-
жалению эти сведения даны чрез-
мерно кратко. Желательно было бы 
в эту главу включить общие све-
дения об энергетическом хозяйстве 
города. 

В главе VI изложены вопросы 
устройства парков, гаражей и ма-
стерских, с описанием всех видов 
ремонта. Ценным в этой главе яв-
ляется наличие примеров автобус-

ных гаражей, запроектированных 
для Москвы и Ленинграда. Вопро-
сы организации работ по ремонту 
трамвайных путей, характеристики 
путевых машин и организация 
надзора за путями изложены в 
главе VII. 

В главе VIII, дающей технико-
экономическую характеристику для 
различных видов городского транс-
порта, особенно подробно изложен 
вопрос о пропускной способности 
трамвая и почти ничего не ска-
зано о пропускной способности 
безрельсового транспорта, В этой 
главе, как и во всех главах рецен-
зируемого учебника, чувствуется 
подавляющее внимание к освеще-
нию вопросов трамвайного хозяй-
ства. Это — общий недостаток 
учебника. 

Особый интерес представляют 
экономические расчеты себестоимо-
сти перевозок для различных ви-
дов транспорта, которые могут 
послужить полезными указаниями 
для проектировщиков городского 
транспорта. Кстати сказать, единая 
методика расчета автотранспорта 
для городов в рецензируемом тру-
де, как и в других аналогичных 
работах, отсутствует, что является 
досадным пробелом. Вопросы та-
рифа на городском транспорте 
освещены недостаточно, тем более, 
что учебник предназначен для 
подготовки инженеров-экономистов. 
Этим вопросам нужно было посвя-
тить значительно больше места и 
осветить их несколько подробнее 
на конкретных примерах практики 
городов Союза. 

Методика расчета отдельных 
элементов городского транспорта 
в главе IX не заканчивается чет-
кими выводами. Это является не-
достатком главы. Было бы полез-
но дать пример расчета для како-
го-либо населенного пункта. 

В главе X рассматриваются во-
просы трасс городского транспор-
та. Однако, не освещены вопросы 
влияния рельефа на трассу, искус-
ственных сооружений и т. п., что 
следует отнести к пробелам этой 
главы. 

Глава XII — о технической экс-
плоатации транспорта — представ-
ляет безусловный интерес как по-
пытка систематизировать отдель-
ные принципы организации движе-
ния городского транспорта. 

В главе XIII, к сожалению, от-
сутствуют сведения об управлении 
троллейбусными, автобусными и, 
особенно, таксомоторными пред-
приятиями. Раздел труда и зарпла-
ты, производственно-финансовых 
планов на городском транспорте 
представляет большой интерес, осо-
бенно для инженеров-экономистов. 

Глава XVI освещает работу гру-
зового транспорта на внутригород-
ских перевозках. Методика расчета 
грузовых перевозок для городских 
условий, особенно для разгрузки 
железнодорожных и водных погру-
зочно-разгрузочных пунктов, отсут-
ствует, что следует отнести к про-
белу главы. 

Рецензируемая книга представ-

ляет собой, по существу, первую 
попытку дать комплексное, техни-
ческое и экономическое, освещение 
всех вопросов городского транс-
порта. По изложению этот труд 
лучше бы рассматривать не как 
учебник, а как учебное пособие. 
При переиздании книга должна 
быть переработана в сторону наи-
более полного охвата всех видов 
транспорта. 

Учебник может служить пособи-
ем также для студентов факуль-
тета городских путей сообщения и 
для работников в области плани-
ровки городов. 

Цена учебника приемлема, если 
учесть, что он заключает в себе 
18 И печатных листов. 

Доктор технических наук, 
проф. А. Е. Страментов. 

В. А. ШКВАРИКОВ, Планировка 
городов России ХѴІП и начала 
XIX в., изд. Всесоюзной академии 
архитектуры, 1939 г., 256 стр., це-
на 16 руб. 

* * * 

Прекрасно изданная Академией 
архитектуры книга, на хорошей 
бумаге, со множеством планов в 
тексте, подкупает не только этим, 
но и своей темой, на которую до 
сих пор не написано ни одного 
солидного труда. К сожалению, ав-
тор почти не использовал архив-
ные материалы и базировал свой 
труд главным образом .на прило-
женном к «Своду законов Россий-
ской империи», изданном в 30-х 
годах XIX века особом томе с 
планами и чертежами городов Рос-
сии. Этим, вероятно, об'ясняется, что 
в его книге, например, чрезвычай-
но мало уделяется внимания сто-
лице и главному городу СССР — 
Москве, достаточно ярко представ-
ленной в архивах XVIII и начала 
XIX веков «прожектами» планировки 
и застройки, не увидевшими света. 
Но, как первую попытку проана-
лизировать с точки зрения архитек-
тора опубликованный плановый 
материал о русских городах, книгу 
все же можно приветствовать. 

Книга іВ. А. Шкварикова не сво-
бодна от ошибок, описок, невни-
мания к датам и т. п. 

К первым относится утвержде-
ние (стр. 34), будто в XVI веке в 
Кремле «жилая зона с хоромами 
царей и патриарха разместилась 
в западной части и уступила луч-
шее, высокое место общественным 
и религиозным зданиям (собор с 
колокольней, Грановитая палата, 
суд и т. д.), расположенным на 
Ивановской площади». Во-первых, 
Ивановская площадь находилась 
не в восточной части, а в центре 
Кремля XVI века; во-вторых, вы-
соким местом была не только эта 
площадь, но и место царского 
дворца (при постройке Большого 
дворца в XIX веке значительно 
срезали гору, но и сейчас дворец 
стоит не на низком месте); в-тре-
тьих, жилые здания в Кремле 



XVI века были разбросаны не толь-
ко к западу от Ивановской пло-
щади, но и к востоку и к югу; 
в-четвертых, Грановитая палата не 
была особым общественным зда-
нием, а входила в состав царского 
дворца; в-пятых, особого здания 
«суда» в XVI веке в Кремле не 
было, суд чинился во всех при-
казах. 

На стр. 36 автор отступает от 
принятой датировки постройки по-
следних кремлевских стен и ба-
шен (1485—1495 гг.), относя эту 
постройку к 1484—1508 гг. Это 
неверно, так как постройка стен и 
башен окончена в 1495 г., а в 
1508 г. был лишь вырыт Алевизом 
ров вдоль кремлевских стен по 
Красной площади; если его тоже 
включить в систему стен и башен, 
то почему не продлить датировку 
до 1516 г., когда в ров была пу-
щена вода, или даже до 1533 г., 
когда он был обнесен каменными 
стенами? 

На той же странице говорится, 
что в Москве XVI века на терри-
тории до 2 тыс. га было 250 сло-
бод. Территория до 2 тыс. га — 
это территория в кольце Земляно-
го вала (1886,9 га), но ни раньше, 
ни позже здесь не было 250 сло-
бод. Специалист по этому вопро-
су — проф. С. К. Богоявленский 

во всей Москве даже XVII века 
насчитал всего 143 слободы. 

На той псе странице автор 
утверждает, что «в пределах стены 
Белого города... в XVI веке... уже 
жили большей частью купцы». 
Неверно: здесь жили преимущест-
венно государевы служилые лю-
ди— бояре, дворяне, стрельцы, раз-
личные дворцовые слуги, но не 
купцы. 

На той же странице говорится, 
что «деревянная стена и Земляной 
вал» по кольцу «Б» сооружены в 
1583 г., тогда как они сооружены 
в 1592—1593 гг. 

Не будем перечислять всех за-
меченных ошибок, но нельзя умол-
чать об утверждении автора, буд-
то ансамбль Театральной (ныне 
Свердловской) площади в Москве 
был задуман и осуществлен как 
площадь вокруг Большого театра, 
с аркадами и фонтаном. Где автор 
видел такой проект площади? Боль-
шой театр построен в 1824 г., пла-
нировка площади утверждена в 
1818 г., а украшена аркадами (как 
у Малого театра) площадь только 
в конце 30-х годов XIX в., для чего 
были изменены фасады выстроен-
ных в 1822—1825 гг. домов на пло-
щади. Фонтан тоже поставлен 
только в 1834 г., и главным обра-
зом не для украшения площади, а 

для отпуска из него водовозам 
мытищинской воды. 

Невнимательностью автора к да-
там надо, вероятно, об'яснить, что 
на стр. 51 основание Азова и Та-
ганрога отнесено к 1688 г., а на 
стр. 52 — к 1698 г.; на стр. 54 — 
«Петр в 1774 г. издал указ» (надо 
в 1714 г.); на стр. 65 — «на грани-
цах с Турцией заложен был Оль-
виополь» (вероятно, «Овидиополь» 
на Днестре, против Андермана, так 
как Ольвиополь — прежний Орлик, 
ныне Первомайск — известен уже 
с 40-х годов XVIII века); на 
стр. 75 — Городовое положение 
взамен Екатерининского 1785 г. из-
дано в 1872 г. (надо в 1870 г.); на 
стр. 82 — в тексте говорится, что 
полицейские части образованы в 
Петербурге в 1737 г., а в вынос-
к е — в 1718 г. 

Необходимо также обратить вни-
мание на неудобное для читателей 
размещение чертежей и относяще-
гося к ним текста: расстояние меж-
ду ними составляет часто несколь-
ко страниц. 

Позволительно надеяться, что ав-
тор, продолжая работу по истории 
планировки городов, учтет сделан-
ные замечания и исправит допу-
щенные в книге ошибки, описки 
и пр. 

П. Сытин. 

Х Р О Н И К А 

Новые железнодорожные мосты 
на Яузе 

Кроме городских мостов, рекон-
струкция реки Яузы вызвала не-
обходимость постройки двух но-
вых железнодорожных мостов на 
пересечениях реки с Дзержинской 
и Ленинской железными дорогами. 

Трансмостпроект НКПС заканчи-
вает проект моста Ленинской же-
лезной дороги. Эта дорога пересе-
кает Бакунинскую улицу на рас-
стоянии 100 м от моста. Поэтому 
мост через Яузу и путепровод че-
рез Бакунинскую улицу разраба-
тываются в одном комплексном 
проекте. 

Мост через Яузу и Бакунинский 
путепровод прилегают к площади, 
проектируемой в месте соединения 
Бакунинской, Электрозаводской и 
Б. Семеновской улиц. Через пло-
щадь проходит магистраль, соеди-
няющая центр города со стадио-
ном им. Сталина. Вблизи площади 
будет находиться станция метро 
«Электрозаводская» и пассажир-
ская платформа Ленинской желез-
ной дороги. 

Расположение моста в черте го-
рода, в непосредственной близости 
к городской площади и важней-
шим городским магистралям, обя-
зывает проектировщиков с особым 
вниманием отнестись к архитекту-
ре моста и путепровода, включив 
их в ансамбль архитектурного 
оформления этого городского узла. 

Река Яуза в месте пересечения 
ее новым мостом будет иметь ши-
рину 25 м. Габариты проездов по 

Мост Ленинской железной дороги через реку Я у з у . Автор конструкции и н ж . 
И . С. Ф а й н ш т е й н . Архитектурное оформление — арх . Б . М. Надежны. 

набережным под мостом установ-
лены в 21 м по обоим берегам. 

Мост располагается под углом к 
оси реки и будет перекрывать 
Яузу двумя отдельными двухпут-
ными пролетными строениями, 
представляющими собой неразрез-
ные трехпролетные балки с криво-
линейным очертанием нижней по-
верхности. Материалом для моста 
принят железобетон. 

По конструктивным соображени-
ям, промежуточные опоры моста, 
в виде качающихся стоек, постав-
лены перпендикулярно к направ-
лению пролетных строений. Косое 
пересечение реки осуществляется 
ступенчатым расположением в пла-
не промежуточных опор и пролет-
ных строений. 

Каждая стойка-опора по архи-
тектурному проекту представляет 
собой монолитный блок, поддер-
живающий балку пролетного стро-
ения и подчеркивающий лишь вер-
тикальную нагрузку балки. Устои 

моста архитектурно обработаны 
так, что из общего их контура вы-
делены части, подобные по своим 
формам и размеру промежуточным 
опорам. Они зрительно восприни-
маются как непосредственно несу-
щая конструкция. В остальном 
устои имеют горизонтальные чле-
нения, что придает им легкость. 

Более трудной задачей для про-
ектировщиков явилось решение 
конструкции Бакунинского путе-
провода. Габарит отверстия опре-
делялся требованием пропуска 
двухэтажных троллейбусов. Же-
лезнодорожные пути на участке 
путепровода имеют разные уклоны 
и решены в виде двухпролетной 
рамной конструкции из железобе-
тона. 

Между путепроводом и мостом 
будет -сооружена подпорная стен-
ка. Она явится одним из элемен-
тов архитектурного оформления 
будущей городской площади. Ар-
хитектурное оформление этой 



Мост Д з е р ж и н с к о й ж е л е з н о й дороги через реку Яузу . Автор конструкции 
и н ж . И. С. Ф а й н ш т е й н . Архитектурное оформление — инж. А. Ф. Гаврилов . 

стенки должно учитывать будущую 
застройку площади, и, наоборот, 
при составлении проекта площади 
должно быть учтено оформление 
подпорной стенки. 

Мост Дзержинской железной до-
роги расположен на Яузе между 
Костомаровским и Таможенным 
городскими мостами. Мост железо-
бетонный, однопролетный. Кон-
струкция моста — рамно-арочная, 
с эллиптическим очертанием про-
летного отверстия. Размер проле-
та — 67,5 м. Пролет перекрывает 
реку и оба береговых проезда. 

Арх. Б. М. Надежин. 

Новое в трамвайном хозяйстве 

# Службой пути Мострамвайтре-
ста совместно с Академией комму-
нального хозяйства разработан 
проект низкого рельса типа «Фе-

Стр. 

Решения VI Сессии Верховного 
Совета СССР — воля совет-
ского народа 1 

И. М. ГОБЕРМАН 
Б. Н. БУДРИН 
Перестроить работу грузового 

автотранспорта 3 

Д. М. ЧУДНОВСКИЙ 
С. В. БЕНИОВИЧ 
Об использовании канала Мос-

ква—Волга 5 

3. К. ЛЕБЕДЕВ 
Правильно использовать город-

ские отбросы 8 

Арх. А. В. ЮЗЕПЧУК 
Дом наркомата вооружения. . 10 

никс» специально для мостов и бе-
тонных оснований. Рельсы этого 
типа предполагается выпустить 
еще в текущем году. 

На 1 января с. г. уложено 135 км 
усовершенствованных оснований 
под трамвайные пути. 

Разработан проект машины по 
запиловке волнообразного износа 
рельсов. Машина намного повыша-
ет производительность труда при 
запиловке рельсов и качество ра-
боты. В результате последнего, 
как показали испытания, значи-
тельно уменьшается износ рельсов 
и подвижного состава и ослаб-
ляется шум при прохождении 
трамвая. 

# В 1939 г. Служба пути про-
водила опыты по механизации из-
мерения путей (ширина колеи, пе-
рекосы пути и т. д.) при помощи 
тележки инж. Долгова. В 1940 г. 

С О Д Е Р Ж А Н И Е 
Стр. 

Инж. В. В. ПЕТРОВ 
О типе кинотеатров 12 
Арх. Н. ВОЛКОВ 
Звукоизоляция в жилищном 

строительстве 16 
Проф. арх. В. Н. МАРКОВНИ-

КОВ 
О проектировании жилых сек-

ций 20 
Инж. 3. И. ЦИТРИН 
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И. Я. ВОЛЬВАК 
Транспортная схема под'ездов 

к стадиону им. Сталина . . 27 

взамен тележки, приводимой в дви-
жение ручным способом, намечено 
изготовить вагон-путеизмеритель 
(моторный или прицепной). Он даст 
возможность вести измерение в 
течение круглых суток. При помо-
щи ручной тележки измерение пу-
тей, можно было делать только в 
течение ночи. 

# Служба подвижного состава 
ведет работы по реконструкции 
вагонов прежнего выпуска. В 1940 г. 
в 25 моторных и 50 прицепных ва-
гонах будут устроены пневмати-
ческие двери. В 50 прицепных ва-
гонах устраиваются автоматические 
тормоза. 

# Инж. Давыдов предложил 
оборудовать прицепные вагоны 
впереди колес особыми предохра-
нительными башмаками. Башмак 
представляет собой кронштейн ти-
па рессоры с резиновым наконеч-
ником. Благодаря пружинное ги 
кронштейна, попадающиеся под 
колеса предметы отталкиваются, не 
достигая их. Это мероприятие, уже 
осуществленное в вагонах некото-
рых маршрутов (10, 12, 13, 41), бу-
дет способствовать уменьшению 
несчастных случаев. 

# Служба пути подвижного со-
става закончила проектирование 
термического цеха на Термитно-
стрелочном заводе для обработки 
больших и малых шестерен. До 
сих] пор шестерни служили не бо-
лее шести месяцев. Термическая 
обработка удлиняет сроки исполь-
зования малых шестерен вдвое, а 
больших —• в пять раз. Подгото-
вительные работы по проектиро-
ванию термического цеха проведе-
ны Академией коммунального хо-
зяйства. 
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ВСЕМ СТРОИТЕЛЬНЫМ ОРГАНИЗАЦИЯМ НАРКОМАТОВ, 
ВЕДОМСТВ И ТРЕСТОВ МОССОВЕТА ^ ^ ^ 

На основании постановления Моссовета от 
27 июля 1939 г. для упорядочения надземного и 
подземного хозяйства вводится единая геологи-
ческая служба по г. Москве и зарезервирован-
ной территории для создания единого 
ннккекерно-гео логического фонда. 

Все организации, производившие в г. Москве 
и зарезервированной территории инженерно-
геологические изыскания с 1 января 1936 г. по 
настоящее время, обязаны в месячный срок 
передать материалы по инженерно-геологиче-
ским изысканиям в контору технических 
изысканий грунтов Управлений 
планировки г. Москвы (1-я Мещанская 
ул., д. 32, тел. КЗ-97-91 и К2-85-33). 

Все организации, производящие в г. Москве и 
зарезервированной территории инженерно-гео-
логические работы, обязаны до приступа к 
работе регистрировать и сдавать в указанную 
контору изыскания грунтов под новостроя-
щиеся здания, сооружения и надстройки, а так-
же для трасс канализации, водопровода, газо-
провода, кабеля (электрического и телефон-
ного) и пр. 

Без разрешения Конторы изысканий изыскательские 
работы в г. Москве и зарегистрированной территории 

запрещаются 
УПРАВЛЕНИЕ ПЛАНИРОВКИ г. МОСКВЫ 
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Ж У Р Н А Л А „СТРОИТЕЛЬСТВО МОСКВЫ" 
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