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РЕКОНСТРУКЦИЮ ЯУЗЫ 
ЗАКОНЧИТЬ В СРОК! 

В многовековой истории г. Москвы река Яуза 
и прилегающие к ней районы всегда играли 

заметную, но не всегда благодарную роль. Яуза и ее 
побережье, являвшиеся в далеком прошлом одним 
из самых красивых и здоровых окраинных районов 
Москвы, со временем, в связи с капиталистическим 
развитием города, превратились в заболоченную, 
загрязненную, беспорядочно застроенную, опасную 
в санитарном отношении местность, расположенную 
в непосредственной близости к центру города и ко 
многим густо населенным его районам. Десятки про-
мышленных предприятий спускали в нее неочищен-
ные сточные воды. Между тем, естественный расход 
воды, близкий к 1—2 куб. м в секунду, был не в 
состоянии минерализовать даже органические отло-
жения, попадавшие в реку вместе со стоком по-
верхностных городских вод. Берега Яузы содержа-
лись в антисанитарном состоянии, они были не 
только непроезжими, но местами и непроходимыми. 
Узкое русло реки не вмещало высоких паводков, и 
Яуза часто выходила из берегов, затопляя густо 
застроенные прибрежные территории. Обмелевшая, 
извилистая речушка, под действием больших павод-
ков постоянно разрушавшая неукрепленные берега 
и менявшая свое русло, уже давно перестала быть 
судоходной. 

Жители Москвы не без основания называли Яузу 
«общемосковской свалкой», «городской язвой» и то-
му подобными нелестными эпитетами. 

Дворянско-купеческому управлению старой Мос-
квы было не по плечу разрешить задачу коренного 
благоустройства реки и всего района Яузы. Да оно 
и не задавалось такой задачей, ибо разрешение ее 
противоречило интересам владельцев предприятий, 
расположенных вдоль Яузы, а об интересах много-
тысячного населения оно не помышляло. 

Нелегкая, но благодарная задача культурного пе-
реустройства, оздоровления всей зоны реки Яузы 
выпала на долю советской власти. В июне 1931 г. 
пленум ЦК партии принял историческое решение 
«О московском городском хозяйстве и о развитии 
городского хозяйства СССР». В этом решении, на-
ряду со многими замечательными идеями, зафикси-
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рован гениальный сталинскии^з^іт^іг коренного 
разрешения жгучих проблем водоснабжения Мос-
квы, санитарного оздоровления города и развития 
судоходства по реке Москве путем соединения по-
следней каналом с верховьями реки Волги. Но уже 
в ходе успешного строительства канала Москва — 
Волга первоначальные задачи этой грандиозной 
стройки были расширены, что зафиксировано в по-
становлении СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 10 июля 
1935 г. «О генеральном плане реконструкции г. Мос-
квы». В нем специально указано на необходимость 
максимального использования волжской воды, по-
ступающей в результате сооружения канала Мос-
ква—Волга. С этой целью в генплане предусмот-
рено, в частности, создание внутригородского вод-
ного кольца. Основной частью кольца должна быть 
обводненная и реконструированная река Яуза. 

Реконструкция реки Яузы включает в себя боль-
шой и сложный комплекс работ. Канал, протяже-
нием в 4,2 км, соединит Химкинское водохранилище 
с притоком Яузы —рекой Лихоборкой. По каналу 
и реконструированной реке Лихоборке в Яузу бу-
дет поступать волжская вода в количестве 6 кубо-
метров в секунду. Канализование всей городской 
зоны реки Яузы и ее притоков прекратит спуск в 
нее неочищенных промышленных и фекальных вод. 
Через плотно населенную территорию шести райо-
нов Москвы потечет не зловонная жидкость, а чи-
стая вода. На протяжении 11,5 км — от устья до 
завода «Красный богатырь», — т. е. в пределах го-
родской черты, Яуза станет судоходной. Для этого, 
помимо обводнения обмелевшей реки, необходимо 
расширить ее зеркало до 25 м, увеличить глубину 
до 2 м, спрямить изломы реки путем прорытия ме-
стами нового русла и устранить крутые повороты, 
превратив их в плавные закругления. Устройство 
плотины и шлюза, шести городских проезжих, двух 
железнодорожных и двух пешеходных мостов вза-
мен старых, не отвечающих требованиям судоход-
ства, — таков неполный перечень работ, проведе-
ние которых диктуется задачей сделать Яузу вну-
тригородской судоходной пассажирской и грузовой 
магистралью. 

Но оздоровление санитарного режима реки Яузы 
и всего ее бассейна, превращение ее в судоходную 
магистраль еще не исчерпывают программы рекон-
струкции. В нее включается также строительство на-
бережных железобетонных стен с гранитными барье-
рами и чугунными решетками на протяжении 



17,5 км, расширение, асфальтирование и освещение 
проездов вдоль набережных и озеленение береговой 
полосы. 

Около 4 млн. кубометров грунта, свыше 48 тыс. 
свай, 225 тыс. кубометров бетона — таковы основ-
ные показатели об'емов работ по реконструкции 
Яузы. Чтобы лучше представить себе масштабы 
этих работ, достаточно сказать, что на первой и 
второй очередях строительства московского метро-
политена было вынуто грунта немногим более 4 млн. 
кубометров. 

К выполнению решений партии и правительства 
о реконструкции реки Яузы строители приступили 
еще в 1937 г. Но в течение трех лет, с 1937 по 
1939 г., работы велись неудовлетворительно. Из вы-
деленных правительством 102 млн. руб., строители 
освоили только 70 млн., выполнив за истекшие годы 
меньшую часть работ, предусмотренных генераль-
ной схемой реконструкции Яузы. Такая медлитель-
ность тем более нетерпима, что речь идет об одном 
из важнейших и крупнейших составных элементов 
сталинского плана реконструкции столицы. Мы не 
ошибемся, если скажем, что эта стройка заслужи-
вает такого же пристального и повседневного вни-
мания со стороны всей общественности Москвы, 
какое проявляется ею, например, к строительству 
метрополитена. В первую очередь это относится к 
многолюдному коллективу работников, непосред-
ственно занятых на строительстве новой Яузы. Они 
должны усвоить, что народнохозяйственное, сани-
тарно-оздоровительное значение проводимых ими 
работ и роль их в общем благоустройстве Москвы 
очень велики. 

В текущем году правительство выделило свыше 
100 млн. руб. на реконструктивные работы на Яузе. 
Эта сумма на 30 млн. руб. превышает сумму, освоен-
ную строителями за три прошедших года. Она 
составляет 30% всех сумм, расходуемых в те-
кущем году Московским Советом на коммунальное 
строительство. Все это убедительно свидетельствует 
о том, что строительство на реке Яузе является 
одним из наиболее крупных по масштабам и важ-
нейших по значению об'ектов. Это подчеркнуто и в 
резолюции Московской ѴИІ областной и VII город-
ской об'единенной конференции ВКП(б): «Придавая 
большое значение окончанию работ по реконструк-
ции реки Яузы, как одному из важнейших меро-
приятий благоустройства города, предложить МГК 
ВКП(б) и Исполкому Московского городского Со-
вета депутатов трудящихся принять все меры к за-
вершению реконструкции реки Яузы к навигации 
1941 г.». 

Как выполняется это решение? Как осваиваются 
огромные суммы, выделенные правительством на 
реконструкцию реки Яузы? 

Итоги работы за I квартал текущего года ока-
зались совсем неудовлетворительными. Трест строи-
тельства набережных программу I квартала выпол-
нил только на 90,4%, контора «Мостострой» —• 
всего на 54,3%. Строительство мостов Дзержинской 
и Ленинской железных дорог, которое ведет НКПС, 
в I квартале совсем не начиналось. Малоутешитель-
ны итоги работы и других многочисленных строи-
тельных организаций, в той или иной мере уча-
ствующих в реконструкции Яузы. 

В апреле и особенно в мае на стройке Яузы на-
метился некоторый перелом. Московский комсомол, 

взявший шефство над этой стройкой, влил свежую 
струю в ряды строителей. Большую пользу прине-
сла бригада депутатов Моссовета, которая тща-
тельно проверила ход строительства • на Яузе и 
26 апреля на заседании Исполкома Моссовета сде-
лала обстоятельный доклад, в полной мере вскры-
вающий причины плохой работы строителей. 

На этом заседании Исполком в своем решении 
отметил, что руководители строительных организа-
ций «не поняли всей важности осуществления ре-
конструкции Яузы и не приняли решительных мер 
к выполнению решений по этому вопросу дирек-
тивных организаций и Московского Совета». Здесь 
не только не было осуществлено скоростное строи-
тельство, но и подготовка к нему не была долж-
ным образом развернута. Плохая организация ра-
бот, большая текучесть рабочей силы, совершенно 
недостаточное использование механизмов, невнима-
ние к развертыванию социалистического соревнова-
ния и стахановского движения — вот в основном 
те причины, в силу которых в I квартале текущего 
года, как и в прошлые годы, работы на Яузе шли 
неудовлетворительно. 

Изменилось ли положение в апреле и в мае? 
Сумели ли строители так организовать свою рабо-
ту, чтобы не только войти в график, но и нагнать, 
восполнить то, что ими было недодано в I квар-
тале? 

К сожалению, этого еще нет. Правда, об'ем вы-
полненных, например, конторой «Мостострой» стро-
ительных работ в апреле, по сравнению с средне-
месячным об'емом за I квартал, возрос, а в мае он 
превысил и апрельский. И все же следует сказать, 
что строители мостов еще не освоили темпов, не-
обходимых для стопроцентного выполнения про-
граммы текущего года. Так, в апреле они выпол-
нили только 13,2% программы строительных работ 
II квартала, а в мае — 27,5%. За пять месяцев 
об'ем выполненных работ по отношению к годовой 
программе составляет только 19,3%. 

Не многим лучше положение дел в Тресте стро-
ительства набережных, на долю которого приходит-
ся основная масса реконструктивных работ на Яузе. 
В апреле трест выполнил только 14,9% программы 
II квартала. В мае трест значительно подтянулся, 
выполнив около 30% квартального задания. Одна-
ко, этого совершенно недостаточно, особенно если 
учесть значительное невыполнение программы за 
предыдущие месяцы. 

Общий итог за пять месяцев текущего года не 
дает основания считать работу строителей удовле--
творительной. И это должны хорошо усвоить все 
работники, причастные к реконструкции Яузы. За-
дача состоит в том, чтобы некоторый успех, дости-
гнутый в мае, всемерно развить. 

Строители имеют полную возможность вести ра-
боты по реконструкции реки Яузы подлинно ско-
ростными методами. Они могут и должны обеспе-
чить высокое качество всех строительных работ. 
Только от их организованности зависит выполнение 
всего комплекса реконструктивных работ точно к 
назначенному сроку. В их власти скорее закончить 
крупнейшие работы по благоустройству столицы и 
избавить Москву и москвичей от одного из самых 
неприятных, варварских наследий прошлого — гни-
лой, запущенной речушки и ее захламленного, 
неблагоустроенного прибрежья. 
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СТАЛИНСКИЙ 
ГЕНПЛАН ИЗМЕНИЛ 
ОБЛИК РАЙОНА 

С 
вердловский район, располо-

женный преимущественно в 
центре Москвы, занимает видное 
место в сталинском плане рекон-
струкции столицы. 

Район отличается плотностью за-
стройки (90%) и незначительно-
стью зеленых насаждений (7,4 га). 

По перспективному плану рекон-
струкции района, плотность за-
стройки снизится до 20—30%. На-
меченные большие работы по озе-
ленению (внутриквартальному и 
расширению существующих скве-
ров, садов и устройству новых) 
увеличат площадь зеленых насаж-
дений почти вдвое. Исчезнет ску-
ченность населения. Санитарному 
оздоровлению района будет также 
способствовать вывод ряда круп-
ных и множества мелких пред-
приятий (завода «Мосштамп» на 
Пушкинской улице, Термитно-стре-
лочного завода на Каляевской ули-
це и др.). 

Реконструкция уличной сети 
района позволит значительно ук-
рупнить кварталы, количество ко-
торых уменьшится до 22, вместо 
ныне существующих 39. 

* * & 

За истекшее пятилетие в районе 
проделана большая работа по реа-
лизации генплана реконструкции. 
Улицы — Горького, Охотный ряд, 
Садовая-Триумфальная, Каляевская, 
Новослободская; площади—Сверд-
лова, Революции, Пушкинская 
и др. — коренным образом измени-
ли свой облик и вместе с тем об-
лик района. 

В Свердловском районе из общей 
площади в 429,8 тыс. м1', занятой 
проездами и тротуарами, 375,4 м'-', 
или 87,3%, имеют усовершенство-
ванные покрытия. 

В результате проведенного боль-
шого строительства значительно 
улучшились культурно-бытовые ус-
ловия жизни населения района. 

За истекшие пять лет построено 
15 многоэтажных жилых домов с 
полезной площадью в 102 тыс. м2 

и произведено 16 нэДРТРоек, дав-. 

ших дополнительно 17,7 тыс. м2 

жилой площади. Построено 17 об-
щественных зданий (Дом СНК, 
школы, детсады, ясли, гостиницы 
и т. д.) с общей полезной пло-
щадью свыше 150 тыс. м2. В 9 но-
вых школьных зданиях обучается 
63,1% общего количества учащих-
ся района. 

За этот период затрачено 18 млн. 
руб. на капитальный ремонт и 
благоустройство старого жилого 
фонда. Эти затраты позволили 
произвести необходимую рекон-
струкцию значительной части жи-
лого фонда (оборудование домов 
центральным отоплением, газом, 
лифтами и пр.) и тем самым улуч-
шить жилищно-бытовые условия 
трудящихся района. 

Только за последние три года 
(1937—1939) в 24 домах печное 
отопление заменено центральным 
отоплением и 33 дома газифици-
рованы. На 1940 г. на ремонт и 
дальнейшую реконструкцию и бла-
гоустройство жилого фонда ассиг-
новано 5 695 тыс. руб. 

Бюджет районного Совета вы-
рос с 12 975 тыс. руб. в 1936 г. до 
34 510 тыс. руб. в 1940 г. 

^ * * 

В 1940—1941 гг. Свердловский 
район обогатится новыми обще-
ственными и жилыми зданиями. 

В эксплоатацию вступят новые 
жилые дома Наркомвнешторга, 
Главного управления авиационной 
промышленности, Тормозного заво-
да им. Кагановича, Треста местной 
промышленности Свердловского 
района и надстройка жилого дома 
Треста ресторанов и кафе. 

В ближайшие месяцы начнется 
строительство ряда крупных семи-
и восьмиэтажных жилых зданий по 
Садовой-Триумфальной, Садовой-
Каретной, Каляевской улицам и по 
улице Горького. 

В этих новых жилых домах 
москвичи получат свыше 20 тыс. м2 

жилой площади. 
Целый ряд участков на улицах 

Горького, Садовой-Триумфальной, 
Садовой-Каретной, Каляевской и 
Новослободской намечен к сдаче 
в текущем году под застройку 
жилых и общественных зданий. 

Помимо жилищного строитель-
ства, в 1940 г. развертываются ра-
боты по надстройке и застройке 
Московского авиационного техни-
кума. Намечена надстройка типо-
графии «Известий», расширение, 
путем пристройки и надстройки, 

1-й типографии Военгиза. Ведутся 
большие работы по восстановле-
нию и коренной реконструкции 
Детского театра на площади 
Свердлова. 

В 1941 г. предполагается присту-
пить к расширению Большого те-
атра. К нему будет пристроен (со 
стороны Копьевского переулка) 
пяти-шестиэтажный корпус для 
подсобных помещений; намечена 
также частичная надстройка над 
задней частью театра для разме-
щения репетиционных залов. 

* Ф 
Успешное выполнение генераль-

ного плана реконструкции не 
должно заслонять ряд серьезных 
недостатков в ходе практиче-
ской работы. Так, например, рай-
онный Совет до сих пор не про-
явил достаточного внимания к са-
нитарному оздоровлению района, 
в первую очередь к расширению 
площади зеленых насаждений. Сек-
тор зеленого строительства, рай-
жилуправление и домоуправления 
еще не отказались от деляческого 
подхода к благоустройству домо-
владений и района в целом. Про-
веденное в свое время укрупнение 
домовладений создало ряд практи-
ческих возможностей. Один толь-
ко снос ненужных, полуразрушен-
ных заборов и сараев может дать 
богатый резерв дворовой площади 
для озеленения. Можно и должно 
превратить каждый двор в благо-
устроенный сад. 

Мы еще плохо выполняем решет 
ние СНК СССР и ЦК ВКП(б) о 
постепенном выводе вредных в са-
нитарно-гигиеническом ртношении 



мелких предприятий. Центральное 
положение Свердловского района 
привлекает различные ведомства, 
артели и тресты, которые стре-
мятся получить разрешения на 
использование нежилых дворовых 
строений для складов, гаражей, 
организации мастерских и т. д. 
Стройнадзор при райжилуправле-
нии проявляет при этом недопу-
стимый либерализм. Более того, 
были случаи, когда и районный 
Совет занимал позицию ходатая 
перед Моссоветом, помогая от-
дельным ведомствам нарушать 
благоустройство района. 

Следует отметить крупнейшие 
недостатки, наблюдающиеся в но-
вом строительстве. Механизация и 
скоростные методы еще не нашли 
себе широкого применения в рай-
оне. Застройщики зачастую затя-
гивают строительство об'ектов на 
несколько лет. Так, заводу «Стан-
колит» был выделен в 1937 г. под 
застройку земельный участок по 
Каляевской улице, № 39/6, но до 
1940 г. не были проведены даже 
подготовительные работы. Район-
ный Совет вынужден был из'ять 
этот участок у неповоротливого 
застройщика. 

Характерным является невыпол-
нение застройщиками обязательств 
по благоустройству участков. Дур-

ной пример показал в этом отно-
шении трест «Мосжилстрой», кото-
рый сдал в эксплоатацию корпуса 
«А» и «Б» без надлежащего бла-
гоустройства дворов. 

Застройщики стараются сдать 
Государственной приемочной ко-
миссии здания в недоделанном ви-
де. Жилой дом бывш. РЖСКТ «Со-
ветский композитор» на 3-й Миус-
ской улице вступил в эксплоата-
цию без оштукатуренных фасадов, 
с неблагоустроенным двором и 
двумя бараками, подлежащими сно-
су. Примерно в таком же виде 
был сдан в эксплоатацию и жилой 
дом № 5 по Каляевской улице. 
Это привело к тому, что, спустя 
четыре года после вселения жиль-
цов, районный Совет был вынуж-
ден вложить в капитальный ре-
монт этого дома 150 тыс. руб., 
так как неоштукатуренные стены 
и прочие недоделки привели к раз-
витию в доме сырости, гниению 
деревянных частей здания и т. д. 

Строителям дома Наркомвнеш-
торга по Оружейному переулку, 
№ 23—25, еще в 1938 г. было 
предписано снести обвальный жи-
лой дом, но до сего времени этот 
дом не снесен, и жильцам угро-
жает обвал. 

Все это говорит, с одной сторо-
ны, о плохой работе и безответ-

ственности застройщиков, а с дру-
гой — о слабой требовательности 
к ним со стороны органов госкон-
троля, Госсанинспекции и Спецнн-
спекции. Районные Советы также 
не должны стоять в стороне от 
этих безобразий, а применять са-
мые суровые меры против нару-
шителей правил застройки. 

Отрицательным моментом в 
строительной практике следует 
признать частые переделки проек-
тов, затягивание сроков проекти-
рования и неготовность техниче-
ских проектов к моменту начала 
строительства. Проект жилого до-
ма на Садовой-Триумфальной ули-
це (автор арх. Андриевский) шесть 
раз переделывался и до сих пор 
окончательно не утвержден. Это 
говорит о недостаточном руковод-
стве работой по проектированию 
и плохой практической помощи 
проектировщикам со стороны ма-
гистральных архитекторов и Управ-
ления проектирования Исполкома 
Моссовета. 

Исполком районного Совета дол-
жен, в свою очередь, решительно 
улучшить руководство на всех 
участках реконструкции и благо-
устройства района, осуществляя 
строгий контроль за правильным 
проведением в жизнь генерально-
го плана реконструкции. 

П. П. ВОЛКОВ 

Председатель Исполкома 
Ленинского районного 
Совета 

УСПЕХИ МОГЛИ БЫТЬ 
ЕЩЕ БОЛЬШИМИ 

I Ï ять лет работы по выполне-
нию сталинского плана рекон-

струкции Москвы существенно 
изменили облик Ленинского райо-
на. Изменения эти видны букваль-
но на каждой улице, в каждом 
переулке. Они — в широких, вы-
прямленных улицах, в заасфальти-
рованных мостовых, в радующих 
глаз новых многоэтажных домах, 
в просторных, светлых школах, в 
детских садах и детских яслях, в 
строгом граните набережных реки 
Москвы. 

Стоит проехать по Б. Калуж-
ской улице, чтобы почувствовать 
разительные перемены, которые 
произошли в нашем районе. 

В недалеком прошлом напоми-
навшая собой тихую провинциаль-
ную улицу, Б. Калужская ныне 
превращена в 60-метровой шири-
ны асфальтированную магистраль, 
ярко освещаемую стройным рядом 
электрических фонарей. По обеим 
сторонам этой полной света и 
воздуха магистрали уже высятся 
новые многоэтажные дома. По-
строенные поточно-скоростным ме-
тодом шесть домов с жилой пло-
щадью в 23 тыс. м2 сданы в экс-
плоатацию. В текущем году на 
Б. Калужской и на Б. Полянке за-
канчивается строительство поточ-
но-скоростными методами еще де-
вяти домов с жилой площадью в 
35,5 тыс. м2. 

Наряду с Б. Калужской, рекон-
струируется и Октябрьская пло-
щадь—начальный пункт этой ма-
гистрали. Из круглой, с невзрач-
ными одноэтажными домами пло-
щадь превращается в четырех-
угольную, размером в 3 га. Она 
застраивается красивыми зданиями. 
На углу Б. Якиманки и Крымского 
вала уже возводится многоэтаж-

ный жилой дом Наркомата Воен-
но-Морского Флота. Начато строи-
тельство здания аудитории, являю-
щегося продолжением недавно по-



строенного на Крымском валу зда-
ния Института цветных металлов. 

На другом конце Б.Калужской— 
на площади Калужской заставы — 
в 1939 г. развернулось строитель-
ство двух многоэтажных жилых 
домов —ВЦСПС и завода «Крас-
ный Пролетарий». С окончанием 
этих строек Калужская застава 
преобразуется в благоустроенную, 
окаймленную красивыми зданиями 
площадь полукруглой формы, диа-
метром в 150 м. 

В районе Б. Калужской и Калуж-
ского шоссе раскинется городок 
институтов Академии наук СССР. 
Общий об'ем всех зданий Акаде-
мии — 4,5 млн. м3. Уже выстроены 
Институт физических проблем и 
Институт генетики. Широко раз-
вернулось строительство большого 
жилого дома. В этом же районе 
будет создан величайший в мире 
ботанический сад. 

Главное здание Академии наук 
сооружается в большом треуголь-
нике, образуемом набережной реки 
Москвы, Крымским валом и Б. Яки-
манкой. Главный фасад выходит 
на набережную реки Москвы. Зда-
ние строится по проекту акад. 
арх. Щусева и по своим об'емам 
и архитектурным качествам явится 
одним из самых значительных но-
вых сооружений. 

Большое строительство развер-
нуто на Б. Полянке. Здесь стро-
ятся три больших дома, из них 
два крупноблочных. С окончани-
ем этих строек начальная часть 
улицы расширяется. 

За последние пять лет улицы 
нашего района покрылись усовер-
шенствованными мостовыми, об-
щее протяжение которых в конце 
1939 г. составляло 22 км, или 83% 
проезжей части района. Почти в 
5 раз увеличилась площадь ас-
фальтированных тротуаров. Крым-
ский вал и ряд других улиц рас-
ширены. Проложена автострада по 
Б. Воробьевскому шоссе и Б. Во-
робьевской улице. 

За годы реконструкции значи-
тельно улучшились санитарно-ги-
гиенические условия жизни трудя-
щихся района. Водопроводная сеть 
увеличилась на 6 км, а канализа-
ционная — на 5,5 км. 

Развернута большая работа по 
зеленому строительству: за 1935— 
1939 гг. посажено 19 тыс. деревь-
ев, 156 тыс. кустарников и засея-
но 90 га газонов. 

Большой размах приняло строи-
тельство культурно-бытовых учреж-
дений. За последние пять лет вы-
строено 18 новых школ. В теку-
щем году строятся еще, две шко-

лы. К сожалению, новые школы 
производят не совсем хорошее впе-
чатление своими неоштукатурен-

ными стенами (в проекте оштука-
турка наружных стен не была 
предусмотрена). В этом году 
Исполком Моссовета вынес поста-
новление, чтобы впредь школы 
сдавались полностью законченны-
ми, включая и оштукатурку на-
ружных стен. Районный Совет 
должен проследить за неуклонным 
выполнением этого постановления. 
Нужно также добиться, чтобы уже 
выстроенные школьные здания бы-
ли оштукатурены. 

Несмотря на большой рост ко-
личества школ, многим ученикам 
старших классов все еще прихо-
дится заниматься во вторую смену. 

Общее количество учащихся в 
школах возросло с 10 364 в 1934 г. 
до 23 470 в 1939 г. 

В некоторых школах (№№ 552, 553, 
639) не обеспечены должные сани-
тарно-гигиенические условия. Раз-
рыв между зданиями школ и близ-
лежащими жилыми домами в от-
дельных случаях не превышает 
10 м. Прилегающие к территории 
школы старые, изношенные доми-
ки не имеют канализации. Они 
подлежат сносу, но районный Со-
вет не располагает свободной жи-
лой площадью для предоставления 
ее жильцам этих домишек. Этот 
вопрос требует специального рас-
смотрения на Исполкоме Моссовета. 

За эти годы значительно увели-
чилось число детских учрежде-
ний. В 1934 г. детских яслей в 
районе насчитывалось 11, на 
694 ясельных места. Сейчас их 23, 
на 1 790 ясельных мест. В 1935 г. 
детских садов было 25, а в 1939 г.— 
37; в них воспитываются 2 630 де-
тей. В текущем году вступает в 
строй новый детсад Станкозавода 
им. Орджоникидзе. 

На охрану материнства и мла-
денчества в 1939 г. было ассигно-
вано 6 284 тыс. руб. Это в 4 раза 
больше, чем на эти же цели из-
расходовано в 1934 г. На Шабо-
ловке выстроен большой родиль-
ный дом. Число родильных коек в 
районе увеличилось с 60 в 1934 г. 
до 310 в 1939 г. 

Большая работа проделана по 
реконструкции и расширению рас-
положенных в Ленинском районе 
5 больниц, в том числе полностью 
реконструирована больница им. Ти-
мирязева. В результате, вместо 
2 211 коек, которые имелись в 
1934 г., в больницах района сейчас 
насчитывается 2 698 коек. 

Количество поликлиник, амбула-
торий и здравпунктов (вместе 

с фабрично-заводскими) выросло 
до 36. 

* * * 

Ленинский район имеет большие 
успехи в деле выполнения сталин-
ского плана реконструкции. Они 
были бы еще более значительны-
ми, если бы этому не мешал ряд 
отрицательных явлений, с которы-
ми мы еще слабо боремся. 

Как правило, различные строи-
тельные организации оставляли 
после себя бараки, населенные 
строительными рабочими. Такие 
бараки остались и на Крымском 
валу после строительства жилого 
дома бывш. Наркомтяжпрома. Ба-
раки эти портят внешний вид ре-
конструированных и благоустроен-
ных улиц. Районному Совету труд-
но разрешить проблему их ликви-
дации. Дело в том, что прожива-
ющие в бараках строительные ра-
бочие превратились из временных 
в постоянных жильцов. К ним 
приехали из деревень семьи. Все 
это усложняет возможность сноса 
бараков, так как районный Совет 
не имеет жилплощади для предо-
ставления ее выселяемым из бара-
ков. 

Чтобы подобные случаи заселе-
ния непригодных для постоянного 
жилья бараков не повторялись, 
районный Совет предложил орга-
нам милиции в дальнейшем пропи-
сывать временно живущих в них 
рабочих только на срок строитель-
ства данного об'екта. 

Большим злом является само-
вольное строительство. В ряде 
случаев ведомственные организа-
ции идут на заведомое нарушение 
существующего законодательства. 
Наркомат тяжелого машинострое-
ния построил без разрешения рай-
онных организаций два жилых ба-
рака для строителей. Наркомат 
среднего машиностроения соору-
женные им облегченного типа ба-
раки для столовой, конторы и дру-
гих подсобных помещений пытался 
использовать для жилья строи-
тельных рабочих. Наркомат авто-
транспорта намеревался приспосо-
бить под жилье построенное им 
помещение мастерской. Все это вы-
нуждает районный Совет вести 
усиленную борьбу с самовольным 
строительством, привлекать само-
вольных застройщиков к судебной 
ответственности. 

Нужно отметить плохую работу 
строительной организации Акаде-
мии наук СССР. В течение пяти 
лет строится большой жилой дом 
для сотрудников Академии, и толь» 
ко в 1939 г. сдана в экспдоатацию 
...одна секция. Эта же стройорга-
низация строит И главное здание 



Академии наук. Можнн ли с уве-
ренностью сказать, что с этой за-
дачей она справится? Надо поста-
вить вопрос об укреплении строи-
тельной организации Академии 
наук. 

Следует еще отметить некоторые 
неувязки, которые имеют место в 
строительстве новых домов. Как 
известно, первые этажи предназна-
чаются для торговых учреждений. 
Однако, при планировании новых 
зданий не учитывается, что имен-

но будет размещено в первых 
этажах. Поэтому они строятся 
обычно в виде пустых коробок. 
Для того чтобы оборудовать, на-
пример, такую коробку под ма-
газин, приходится составить новый 
проект внутренней планировки, а 
затем соответственно перестроить 
весь интерьер этого этажа, про-
извести монтаж необходимого для 
магазина оборудования и т. д. На 
все это требуется много денег. 
В результате, первые этажи исполь-

зуются не в зависимости от дей-
ствительных потребностей населе-
ния, а случайно. Так, в новом жи-
лом доме Наркомтяжпрома, на 
Крымском валу, вместо магазинов, 
в которых ощущается здесь боль-
шая потребность, разместились 
учреждения. 

В дальнейшем необходимо внут-
реннюю планировку первого эта-
жа производить одновременно с 
внутренней планировкой всего зда-
ния. 

Арх. В. Н. СИМБИРЦЕВ 

ЦЕНТРАЛЬНЫЙ ТЕАТР 
КРАСНОЙ АРМИИ 

J J 1934 г., в День Красной Армии, по кон-
курсу был принят к строительству проект 

здания Центрального театра Красной Армии, 
имевший в плане форму пятиконечной звез-
ды. Архитектурная идея театра — памятни-
ка РККА — в соревновании нескольких про-
ектов одержала верх. В настоящее время 
здание театра в основном закончено и сдает-
ся в эксплоатацию. На сцене нового- театра 
уже были проведены первые репетиции. Ак-
тер вступил на новую сцену, и зритель вошел 
в зал. Они, эти два персонажа, существующие 
лишь во взаимодействии, проверили основ-
ное ядро театра -— зрительный зал и сцену. 
Много опасений было рассеяно. Актер не по-
терялся в таящем огромные возможности 
сценическом пространстве, а почувствовал 
себя свободно, хорошо. Основное требова-
ние драматического театра — чтобы зритель 
слышал шопот актера и видел его мимику— 
осуществлено. Дальнейшее — создание со-
ветского героического спектакля, постано-
вок, в которых засверкает по-новому, глуб-
же и ярче все богатство мировой драматур-
гии, — это уже не дело строителей. И надо 
думать, что театральный коллектив Цент-
рального театра Красной Армии, праздную-
щий в этом году свое десятилетие, получив 
соответствующие условия, сумеет этого до-
биться. 

Здание театра расположено на площади 
Коммуны и занимает на ней центральное ме-
сто. Оно обращено к площади двумя кон-
цами звезды, которые образуют как бы от-
крытые об'ягья, что дало возможность сде-
лать входы и выходы из театра на три фа-
сада — площадь Коммуны, Институтский пе-
реулок и улицу Новая Божедомка. 

На мощном стилобате, приподнятом в си-
лу рельефа площади на 4 м выше ее уров-
ня, стоит ступенчатое здание театра, развер-
нутое в вертикальной композиции. Первый 
об'ем театра имеет по периметру колоннаду 
в 90 колонн, идущую по контуру пятиконеч-

ной звезды. Форма звезды пластически ока-
залась чрезвычайно богатой, создающей 
своеобразные перспективы и ракурсы. Вто-
рой об'ем повторяет форму звезды в не-
сколько уменьшенном виде и с большим ко-
личеством членений. Третий об'ем является 
постаментом для венчающей здание 15-мет-
ровой скульптуры «Красноармеец», символи-
зирующей Красную Армию. В оформление 
фасадов здания включена скульптура на воен-
ную тематику (группы и отдельные скульп-
туры, фонтаны). Синтез архитектуры и 
скульптуры дает идейную насыщенность зда-
нию театра и соответствующее идее здания-
памятника патетическое выражение. К сожа-
лению, изготовление скульптуры отнесено на 
вторую очередь работ, и в настоящее время 
ее отсутствие сильно обедняет здание. 

В основе построения плана театра лежит 
правильный десятигранник, к пяти сторонам 
которого пристроены трапецевидные корпу-
са, образующие концы звезды. Из них два 
корпуса использованы для главных лестниц, 
два — для размещения артистических убор-
ных и один — для арьерсцены и в'езда на 
планшет сцены. Двумя спаренными стенами, 
поставленными перпендикулярно продольной 
оси, театр делится на сценическую и зритель-
ную части. 

Зрители входят в кассовые залы. Из них 
через застекленные двери они проходят в 
дугообразной формы гардеробный зал. 
В этом, обширном по площади, зале созда-
ны все удобства для публики. Его отделка 
проста и красива: мозаичные полы с мра-
морными вставками, белый мрамор каннелю-
рованных мощных колонн (диаметром в 
1,15 м), спокойный зеленый тон стен, рав-
номерный свет плафонов соответствуют на 
значению зала. Через аванзалы парадных ле-
стниц зритель проходит в фойе партера, ам-
фитеатра и балкона. Лестницы размещены 
по периметру здания равномерно, и это об 
легчает пути эвакуации и загрузки театра. 

Фойе партера и амфитеатра расположены 
по сторонам десятигранника. Залы этих1 

фойе поставлены под углом один к друго-
му, что создает интересную и разнообраз-
ную пространственную композицию. Между 
собой они членятся лестницами, соединяясь 
с ними открытыми проемами. Этот компози-
ционный прием создал впечатление легкости 
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и парадности. Архитектурная отделка этих 
фойе сделана различно. 

Фойе партера решено в мягких, теплых 
тонах. Потолки покрыты орнаментальной 
живописью, исполненной фресковой мастер-
ской Академии архитектуры. В них имеются 
небольшие отверстия для подсвета, придаю-
щие потолкам легкость. Залы фойе соедине-
ны проемами с главными парадными лестни-
цами, составляя с ними одно пространствен-
ное целое. Две большие живописные компо-
зиции: «Взятие Зимнего дворца» художника 
П. П. Соколова-Скаля и «И. В. Сталин и 
К. Е. Ворошилов в Кремле» художника 
А. М. Герасимова, размещенные на стенах 
парадных лестниц, украшают лестницы и 
фойе партера. 

В проходе, отделяющем фойе партера от 
зрительного зала, устроены для показа ма-
кетов постановок специальные окна, в на-
личники которых вкомпанована модель пор-
тала зрительного зала. Таким образом, ма-
кет идущего на сцене спектакля показан в 
архитектурном оформлении. 

Фойе амфитеатра представляет собой си-
стему трех залов, дополненную двумя не-
большими залами буфетов, которые распо-
ложены над главными лестницами. Здесь 

также осуществлена идея свободного про-
странства. Фойе амфитеатра отделано в по-
вышенной, по сравнению с фойе партера, то-
нальности. Светящиеся ажурные потолки в 
залах фойе, искусственный мрамор колонн и 
пилястр, синий цвет стен, роспись потолков 
буфетных залов создают впечатления па-
радности (роспись потолков буфетных залов 
выполнена художниками А. А. Дейнека — 
«Летний кросс красноармейцев» и Л. Е. 
Файнбергом — «Лыжный переход красноар-
мейцев»). 

Система фойе, курительных комнат, бу-
фетных залов, окружающих зрительный зал, 
предоставляет публике обширное и красивое 
место для прогулок во время антрактов. 

Зрительный зал, секторообразной формы, 
высотой в 17 м, размещен над вестибюлем 
театра и имеет партер, амфитеатр и балкон. 
В нем 1 900 мест. От мягкого занавеса сце-
ны последний ряд кресел удален по горизон-
тали на 29 м. Зрительный зал нового театра 
задуман и осуществлен как античный амфи-
театр. Эта идея определила его архитекту-
ру. Стены выполнены в формах наружной 
архитектуры, потолок расписан бригадой ху-
дожников по эскизам проф. Л. А. Бруни и 
представляет собой небо. 



Вторая половина ядра театра — сцена — 
состоит из трех элементов: авансцены, соб-
ственно сцены и арьерсцены. Основная сце-
на, площадью в 1 050 м2, имеет в глубину 
29 м и в ширину 37 м. Со зрительным за-
лом она соединяется отверстием в 32X15 м, 
закрываемым раздвижным порталом, назна-
чение которого — видоизменять размеры 
так называемого зеркала сцены в соответст-
вии с замыслом режиссера. Нормальное рас-
крытие портала — 24 м, предельное — 29 м. 

Поверхности двух створ портала, обращен-
ные в сторону зрительного зала, дали воз-
можность развернуть большую и красивую, 
живописную композицию, сочиненную проф. 
В. А. Фаворским. Эта живопись обогащает 
зрительный зал. На сцену портал обращен 
световыми башнями, расположенными в его 
торцах, которые обеспечивают постоянное, 
по отношению к игровой площадке, осве-
щение. 

Сцена театра, являясь крупнейшей сценой 
в Союзе, механизирована. (Система механи-
зации предложена инж. И. Е. Мальциным. 
Эскизный и технический проекты составле-
ны под руководством проф. Л. Г. Киіфера; 
рабочие чертежи, постройка и монтаж на 
месте выполнены Ново-Краматорским заво-
дом им. Сталина.) 

В Центральном театре Красной Армии 
впервые в мировой театральной практике 
применен новый принцип соединения вра-
щающейся сцены с под'емной и передвиж-
ной системой. Обычно же на всех вращаю-
щихся сценах под'емные столы вмонтирова-
ны в' конструкцию барабана круга и никогда 
не связываются со стационарной частью 
планшета сцены. 

Планшет сцены нового театра сделан 
трех'ярусным барабаном, диаметром в 26 м. 
По обеим сторонам диаметра симметрично 
расположены две системы сцены: по одну 
сторону — вращающийся однотрюмный ба-
рабан с тремя под'емными столами-площад-
ками; по другую — система под'емных сто-
лов-площадок, поднимающихся над уровнем 
планшета сцены на 2,5 м и опускающихся 
на 2 м ниже планшета. Все под'емные столы 
стационарной части сцены и большого бара-
бана образуют под'емную систему, обеспечщ|!Ѵ 
вающую возможность организации провалов 
и под'емов по всей ширине сцены, на піо- * 
щади в 350 м2. <$f f 

Задача централизованного управления мѴ 
ханизмами сцены решена с использованием"' 
принципа синхронной связи. Здесь преду-
смотрена установка сильсин, с помощью ко- q 
торых в заранее намеченный момент меха- ^ 
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Люстра пятигранной лестницы. 

низмы сцены вступают в действие и устанав-
ливаются по предложенному режиму. Управ-
ление всеми механизмами сосредоточено у 
пульта механика. 

Электрооборудование театра представляет 
собой сложную систему сильноточных и сла-
боточных устройств. Установленная мощ-
ность электрооборудования театра — 
4 тыс. киловольт-ампер. 

Помимо пожарной и сценической сигнали-
зации, театр оборудован радио, телефоном, 
приточно-вытяжной вентиляционной систе-
мой и пр. Все это сложное оборудование из-
готовлено на советских заводах. 

По бокам сцены расположены огромные 
по площади «карманы», служащие для под-
готовки декораций во время спектакля. Сто-
лярные, слесарные, бутафорная, скульптур-
ная мастерские и складочные помещения рас-
положены в подвальном этаже. Все эти по-
мещения связаны со сценой при помощи 
лифтов, под'емников и люков. 

Для актеров по обеим сторонам сцены 
имеются артистические помещения, скомпа-
нованные поэтажно вокруг небольших залов 
отдыха. Артистические комнаты предназна-
чены для индивидуального и массового 
пользования. Они оборудованы шкафами для 
платья, гримировальными столиками, враща-

/ 

Потолок фойе амфитеатра. 

ющимися креслами, умывальниками с горя-
чей и холодной водой, душами и т. д. 

Над зрительным залом расположен репе-
тиционно-концертный зал на 450 мест, а над 
ним — специальный декорационный зал, по-
зволяющий одновременно работать на двух 
полноценных полотнах. Подобное располо-
жение этих залов определило их хорошие 
габариты и обусловило цельность внешнего 
об'ема театра. 

Сложность плана здания, его размеры по-
ставили перед проектировщиками и строите-
лями несколько трудных конструктивных за-
дач. Самым сложным оказалось решение 
портальных стен, являющихся основной 
«державой» здания театра. Эти стены, пере-
крывая портал сцены шириной в 32 м, одно-
временно воспринимают нагрузку металличе-
ских перекрытий зрительного, репетиционно-
го, декорационного залов, сцены и башни-
постамента для скульптуры. Эта задача ре-
шена применением спаренных балок — сте-
нок размером в 62 X 32 м, с переменным се-
чением от 100 см на опорах до 35 см в се-
редине. 

Коллективом строителей, в большинстве 
своем работавших на строительстве театра с 
момента его закладки, проделана большая и 
интересная работа, потребовавшая много 
труда, энергии и настойчивости. 
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РЕКОНСТРУКЦИЯ 
ПЛОЩАДИ КОММУНЫ 

1 1 лощадь Коммуны (бывш. Ека-
терининская) в дореволюцион-

ное время была лишь «пред-
местьем» Марьиной рощи — окраи-
ны Москвы. Деревянные, в боль-
шинстве своем одноэтажные, дома, 
дощатые заборы — таков был ар-
хитектурный облик этой площади. 
Даже выдающееся творение арх. 
И. Жилярди — здание бывш. Ека-
терининского института, — ныне 
Центрального дома Красной Армии, 
не могло скрасить ее захолуст-
ный вид. Площадь была мала 
(около 1,9 га) и совершенно небла-
гоустроена. В текущем году, в 
связи с окончанием строительства 
Центрального театра Красной Ар-
мии, начнутся работы по рекон-
струкции площади, намеченные ге-
неральным планом реконструкции 
г. Москвы. 

Архитектурно-планировочное ре-
шение площади представляет боль-
шую сложность, вследствие слу-
чайности расположения на ней 
зданий и, вливающихся в пло-
щадь, отдельных магистралей. 

Расположенное на высоких от-
метках, на оси площади, здание 
театра Красной Армии является 
доминирующим сооружением, ко-
торому должна быть подчинена 
вся застройка этой площади, транс-
порт и проектируемые, прилегаю-
щие к ней, магистрали. 

В ряде вариантов проекта пла-
нировки площади предусматривает-
ся расположение нового здания, 
которое соответствовало бы по 
об'ему и конфигурации зданию 
ЦДКА, со сносом или отодвижкой 
существующего здания МИИТ. 

Однако, при этом решении не-
удовлетворительно ориентируется 
улица Селезневка, имеющая как 
транспортное, так и архитектурно-
планировочное значение. 

Другие решения исходят из за-
стройки, главным образом, по пе-
риметру квартала, противополож-
ного ЦДКА. Однако, этим нару-
шается симметричность площади. 

Проект планировки площади 
Коммуны, разработанный Управле-
нием планировки г. Москвы, пред-
усматривает увеличение ее до 
5,5 га против существующих 1,9 га. 

Здание Центрального театра 
Красной Армии, расположенное в 
центре площади, увязано в общий 

ансамбль как существующих наи-
более ценных зданий, так и вновь 
проектируемых. Боковой фасад 
театра, обращенный к парку 
ЦДКА, решен как парадный спуск 
к главному входу в парк. Под-
порная стена, идущая вдоль этой 
стороны театра, архитектурно 
оформлена и составляет одно це-
лое с цоколем театра из красного 
неполированного гранита. Она до-
вершает парадность лестниц те-
атра. 

Главный вход в парк запроекти-
рован в едином ансамбле со зда-
нием Центрального дома Красной 
Армии и легкостью своих пропи-
леев, монументальностью основных 
сооружений создает свободную ви-
димость зеленых насаждений пар-
ка. От главного входа в обе сто-
роны запроектированы архитек-
турно разработанные монументаль-
ные решетки, которые довершают 
связь здания с зелеными насажде-
ниями парка. 

По левой стороне площади, на-
против здания Центрального дома 
Красной Армии, запроектировано 
монументальное здание, архитек-
турно увязанное с наметившимся 
ансамблем площади. Постановка на 
площади памятника Героям граж-
данской войны закончит полное 
ее оформление. 

Инженерные мероприятия, наме-
ченные в связи с реконструкцией 
площади, заключаются в срезках и 
подсыпках грунта по площади и 
примыкающим к ней проездам и в 
устройстве совершенного вида по-
крытия. 

По этому проекту сохраняются 
все улицы, выходящие на площадь 
или подводящие к ней, а также 
зеленые насаждения Екатеринин-
ского сквера. Главная ось площа-
ди, совпадающая с осью театра, 
потребовала коренного изменения 
существующего поперечного про-
филя площади, который запроек-



тирован двухскатным, с гребнем, 
идущим по оси здания театра. 
Продольный уклон площади (от те-
атра к скверу) не превышает 2,5%. 
Поперечный профиль площади и 
ее уклоны подвязаны к отметкам 
улиц, вливающихся на площадь. 
Максимальная срезка по площа-
ди— у здания Московского инсти-
тута инженеров транспорта (1,8 м) 
и в начале Новой Божедомки (1 м). 
Откосы озеленяются кустарником 
и газонами-цветниками. Подсыпка 
площади (до 1,5 м) будет произ-
ведена у театра со стороны Инсти-
тутского переулка. 

Трамвайное движение с площади 
снимается и переводится в обход 
ее по следующему маршруту: ули-
ца Дурова, Божедомский, 3-й Са-
мотечный, Ново-Иерусалимский и 
Достоевского переулки, Новая Бо-
жедомка, через площадь Борьбы, 
по Бахметьевской улице (двух-
путная линия) до Сущевского ва-
ла и т. д. Это позволит освобо-
дить площадь от косого пересече-

ния ее трамвайными линиями. Вы-
ход трамвая у переулка Достоев-
ского создает удобства для пас-
сажиров, едущих в ЦТКА, ЦДКА 
и в парк. 

Взамен трамвая от центра горо-
да через Трубную и Самотечную 
площади, Самотечный проезд, к 
площади Коммуны, прокладывают-
ся троллейбусные линии, которые 
на площади делают полный круг. 
Легковой автотранспорт, автобусы 
следуют по площади по параллель-
ному троллейбусу направлению. 
Часть площади у театра решена 
наклонно, что даст возможность 
устроить подковообразный пандус 
с 6%-ным уклоном для под'езда 
легковых автомашин непосред-
ственно к театру. 

После сноса деревянного здания 
больницы, расположенного в на-
стоящее время позади театра, бу-
дет осуществлен запроектирован-
ный круговой об'езд театра и сто-
янка для легковых машин. 

Наряду с составлением проекта 

площади на перспективу, была ре-
шена задача текущей реконструк-
ции площади, предусматривающая 
как ее инженерно-транспортное, 
так и архитектурное решение. 

В центре площади запроектиро-
ван сквер с партерной зеленью, 
цветником, бассейном и фонта-
нами. 

С обеих сторон сквера наме-
чается устройство 20-метровых 
проездов, которые впервые в Мо-
скве, в виде опыта, будут покрыты 
цветным асфальтом по соответ-
ствующему рисунку. 

Одновременно намечается рекон-
струкция, примыкающего непосред-
ственно к площади, бывш. Екате-
рининского парка. 

Все намеченные проектные ме-
роприятия обеспечат полное внеш-
нее архитектурно-планировочное 
изменение облика этой, запущен-
ной в прошлом, площади, и пре-
вратят ее в одну из красивейших 
площадей столицы. 

П. В. СЫТИН 

ПЛОЩАДЬ КОММУНЫ 
(Историческая справка) 

і і р о й д е т год-два, и от знако-
мого москвичам еще с доре-

волюционных лет внешнего облика 
площади Коммуны (бывш. Екате-
рининской) останется только смут-
ное воспоминание. Здесь уже воз-
двигнуто монументальное здание 
Центрального театра Красной 
Армии. В текущем году площадь 
должна быть подвергнута даль-
нейшей коренной реконструкции; 
в истории ее застройки и плани-
ровки происходит перелом. В свя-
зи с этим, небезынтересно просле-
дить историю возникновения и 
дальнейшего развития этой пло-
щади. 

Современная площадь Коммуны 
расположена в так называемой 
местности Сущево, между текущей 
с северо-запада рекой Неглинной 
и ее притоком с севера — рекой 
Напрудной (Самотекой). Последняя 
в Екатерининском парке соеди-
няется с рекой Неглинной, а до 
впадения в нее образует в парке 
Центрального дома Красной Ар-
мии большой пруд. В конце XIX 
века обе реки на большом своем 
протяжении были заключены в 
подземные трубы. 

Местность Сущево известна с 
1504 г. В этом году царь Иван III 
завещал своему сыну Юрию «сель-
цо Сущево» с прудами и мельни-
цами. В 1622 г, g этой местности 

было отведено загородное дворо-
вое место Воскресенскому мона-
стырю «Новому Иерусалиму», в 
связи с которым многие переулки 
получили свои названия: Иеруса-
лимский, Иверский, Никоновский, 
Крестов и т. п. 

В XVII веке территория нынеш-
ней площади Коммуны и окружа-
ющая ее местность были покры-
ты густым лесом, переходившим на 
севере в Марьину рощу. Построек 
было мало, главным зданием здесь 
была церковь «Воздвижения», бо-
лее известная под именем «Ивана-
воина на убогих домах», стоявшая 
на углу современного Самарского 
переулка и площади. На ее месте 
в настоящее время строится зда-
ние гостиницы Центрального дома 
Красной Армии и Флота. 

«Убогие дома» заслуживают то-
го, чтобы остановить на них вни-
мание. В Москве XVII века чуть 
ли не каждую ночь совершались 
на улицах грабежи и убийства. 
Убитых клали в гробы и выноси-
ли на «крестцы» (перекрестки 
улиц) для опознания. Если родные 
или знакомые узнавали убитого, 
они брали гроб к себе и хоро-
нили на кладбище у церкви того 
прихода, к которому принадлежал 
убитый при жизни. Если же никто 
не опознавал убитого, то его че-
рез несколько дней везли в «Убо-
гий дом», находившийся рядом с 
церковью «Ивана-воина», и клали 
в ямы со льдом. Скопившихся за 
год покойников хоронили разом в 
один день в году — «семик» (по-
сле праздника «Вознесения»). 
В этот день из Петровского мона-
стыря (у Петровских ворот) духо-
венство устраивало к «Ивану-вои-
ну» крестный ход, за которым 
шли толпы народа. Многие несли 
саваны для покойников. Хоронили 

убитых здесь же на кладбище, 
возле церкви, в общих могилах. 
От «Убогого дома» получили свое 
название и Божедомские улица и 
переулок. 

В 1732 г. «Убогий дом» был пе-
реведен в Марьину рощу, где в 
1748 г. вокруг него образовалось 
Лазаревское кладбище. В 1763 г. 
была запрещена доставка на клад-
бище трупов убитых на хранение 
и погребение. В связи с этим пре-
кратились и крестные ходы. 

На первом инструментальном 
плане г. Москвы 1739 г. в районе 
современной площади Коммуны 
показана река Неглинная с пруда-
ми на месте современных двух 
Самотечных переулков и река На-
прудная с прудом в современном 
парке ЦДКА. Видны также улицы 
Старая и Новая Божедомки, Са-
марский и Институтский переулки. 
Но последний, как и Новая Боже-
домка, оканчивался на западе у 
современной площади Борьбы. К 
западу и северу от них и между 
этими переулками на плане не 
видно никаких строительных квар-
талов. Здесь тогда были только 
рощи, пахотные поля и огороды. 
На улице Старой Божедомке вид-
неется лишь одно каменное зда-
ние—церковь «Ивана-воина». Пло-
щади на плане нет и в зачаточ-
ном состоянии. 

В середине XVIII века к западу 
от «Ивана-воина» графы Салтыко-
вы построили себе большой ка-
менный дом с «регулярным» пар-
ком. Есть предположение, что 
строителем дома был архитектор 
Д. В. Ухтомский или один из его 
«гезелей» (помощников). В 1777 г. 
казна купила у Салтыковых эту 
усадьбу, в здании которой был от-
крыт «Инвалидный дом» на 25 мест 



для отставных штаб- и обер-офи-
церов. 

На плане 1789 г. этот дом по-
казан с боковыми флигелями и 
большим регулярным парком за 
домом. Улица Новая Божедомка и 
Институтский переулок, как и на 
плане 1739 г., доходили в это вре-
мя только до современной площа-
ди Борьбы. Божедомский переулок 
направлялся за мостом через реку 
Неглинную прямо к «Ивану-вои-
ну» по незастроенному простран-
ству, заливавшемуся в половодье 
рекой Напрудной. 

Директором «Инвалидного дома» 
в конце XVIII века был И. И. Ше-
пелев. Он усиленно рекомендовал 
московскому обществу послушать 
рассказы про старину своих «ста-
рых деток» —- сподвижников Ми-
ниха, Румянцева и других. И знат-
ные баре, следуя моде, наперебой 
приглашали их в свои дома на 
«вечера». 

В 1802 г. «Инвалидный дом» был 
переведен в здание Екатеринин-
ского богадельного дома на Ма-
тросской улице, превратившись в 
его филиал. В старом здании было 
открыто «женское училище ордена 
св. Екатерины» — Екатерининский 
институт благородных девиц — 
детей потомственных дворян. При-
способление здания «Инвалидного 
дома» под училище с частичной 
перестройкой его произвел арх. 
И. Жилярди. Позже классический 
стиль здания получил новое архи-
тектурное оформление в стиле ам-
пир. 

На плане г. Москвы 1804 г. зда-
ние и парк бывш. Екатерининского 
института показаны окруженными 
рощами, за которыми к северо-за-

паду шли пашни и огороды. Мост 
через реку Неглинную перенесен 
к западу, а от реки появился но-
вый переулок, шедший прямо на 
современную площадь Коммуны, к 
зданию Екатерининского институ-
та. 'Но площади все еще не было: 
на ее месте показана роща. 

В 1805 г. между улицей Новая 
Божедомка и Институтским пере-
улком арх. И. Жилярди построил 
здания Мариинской больницы и 
Александровского женского инсти-
тута для детей незначительных 
дворян и разночинцев. 

На плане г. Москвы 1818 г., 
санкционировавшем все проекты 
перестройки города после пожара 
1812 г., впервые показана бывш. 
Екатерининская площадь. Но она 
была значительно меньше, чем в 
настоящее время, и по очертанию 
представляла небольшой треуголь-
ник между улицей Новая Боже-
домка, Институтским переулком и 
зданием Екатерининского институ-
та. Улица Селезневка плавным из-
гибом направлялась к Мариинской 
больнице, минуя площадь. Переу-
лок с юга от моста через реку 
Неглинную исчез: его заменил ши-
рокий проезд от Самотечной пло-
щади — бывш. Екатерининский 
проспект (нынешняя Самотечная 
улица). Между этим проспектом и 
Старой Божедомкой появился Ека-
терининский парк. 

С 20-х годов прошлого века зда-
ние Екатерининского института 
стало архитектурной доминантой 
площади. Но окружение его было 
жалким. Здание Мариинской боль-
ницы с площади было закрыто вет-
хим деревянным забором, за ко-
торым находились свалки снега и 

мусора. Забор тянулся и по юж-
ной стороне площади, ограждая 
остатки прежней рощи и огороды. 
Недалеко от Екатерининского ин-
ститута стояла на пригорке, как и 
в XVII веке, красная каменная цер-
ковка «Ивана-воина» с непригляд-
ными вокруг нее деревянными до-
мишками причта. 

Только на плане 1841 г. пло-
щадь представлена значительно 
расширенной с южной стороны, за 
счет огородов. Но застройки здесь 
еще нет. Улица Селезневка прямой 
линией вышла теперь на площадь, 
а ее прежняя часть превратилась 
в Марьинский переулок — ныне 
переулок Достоевского. Последний 
так назван в 1922 г. потому, что 
30 октября 1821 г. в семье лекаря 
Мариинской больницы родился 
знаменитый русский писатель 
Ф. М. Достоевский. 

На большом плане г. Москвы 
1849—1854 гг. — та же картина. 
Но в 1867 г., вместо огородов, на 
юго-западной стороне площади 
было уже 23 двора мелких чинов-
ников, мещан и крестьян. На пла-
не 1877—1878 гг. вид площади не-
сколько изменяется. У выхода на 
нее Самотечной улицы значитель-
ная часть огородов превращена в 
парк, присоединенный к Екатери-
нинскому и доходящий с юга до 
самой площади. В 1911 г. в этом 
парке был выстроен пятиэтажный 
дом («Училищный дом») для не-
скольких городских начальных 
училищ. 

В таком виде площадь сохрани-
лась до Октябрьской революции и 
в 1919 г. была переименована в 
честь Парижской Коммуны 1871 г. 
в площадь Коммуны. 

Инж. Л. А. БРОНШТЕЙН 

ПАССАЖИРСКИЙ ТРАНСПОРТ 
МОСКВЫ 

И с т о р и ч е с к о е решение ЦК ВКП(б) и 
СНК СССР «О генеральном плане рекон-

струкции г. Москвы» определяет грандиозные 
масштабы работ по реконструкции город-
ского транспорта столицы. Однако, несмот-
ря на значительные успехи, достигнутые за 
последние годы в расширении и качествен-
ном улучшении существующей сети пасса-
жирского транспорта, это ответственнейшее 
звено хозяйственного организма столицы 
все еще продолжает оставаться в состоя-
нии, далеко не удовлетворяющем растущие 
нужды населения. 

Отсутствие единого плана работ по ре-
конструкции городского транспорта Моск-
вы (метро, трамвай, автобус, троллейбус, 
такси) до сих пор в значительной мере сни-
жало эффективность проводимых меропри-
ятий. 

Настоятельная потребность ввести все ра-
боты по реконструкции городского транс-

порта столицы в плановое русло привели к 
постановлению Исполкома Моссовета об об-
разовании в конце прошлого года специ-
альной комиссии, разработавшей совместно 
с Научно-исследовательским институтом го-
родского транспорта генеральную схему раз-
вития внутригородского транспорта Москвы. 

Численность населения столицы положе-
на в основу всех расчетов по городскому 
транспорту. К 1945 г. в Москве, в ее 
новых границах, будет 5,5 млн. человек. Тер-
ритория города в перспективе увеличивает-
ся до 60 тыс. га. К 1945 г. площадь города 
составит 40 тыс. га, в то время как в 1939 г. 
она составляла 32 тыс. га. Городским транс-
портом должны быть охвачены новые райо-
ны столицы, как строящиеся, так и значи-
тельно расширяющиеся: Юго-Западный рай-
он (Ленинские горы), Кусково, Перово, Тек-
стильщики, Новинки, Ногатино, Северо-За-
падный район (Тушино-Медведково), За-
падный, а также тяготеющие к Москве пунк-
ты: Бабушкино, Кунцево, Кузьминки и др. 

Очень существенным в расчетах транспор-
та является учет пунктов массового скопле-
ния жителей. Достаточно указать стадион и 
парк им. Сталина, Дворец Советов, ЦПКиО 
им. Горького, Химкинский парк, (ггадиоц 
«Динамо» и т. д. 



Увеличение численности населения и пло-
щади города не определяют, однако, роста 
пассажироперевозок. Территориальное раз-
мещение населения, производственных и об-
щественных зданий-пунктов, а также рост 
культурных потребностей жителей приводят 
к выводу о том, что число поездок, прихо-
дящееся на одного жителя в год, составит 
не 620, как сейчас, а 870. Таким образом, 
рост пассажироперевозок Москвы, возрос-
ший с 2 037 млн. пассажиров в 1935 г. до 
2 731 млн. в 1940 г., еще более резко возра-
стет к 1945 г. и составит 4 ООО млн. пасса-
жиров. 

Исходя из этих данных, комиссия Ис-
полкома Моссовета разработала генераль-
ную схему развития городского транспорта 
и конкретные плановые предположения по 
новому строительству, расширению и ре-
конструкции каждого из видов транспорта. 

В настоящее время наземные виды транс-
порта (трамвай, троллейбус, автобус и так-
сомоторы) работают неудовлетворительно. 
Коэфициент выпуска подвижного состава на 
линию, в силу неудовлетворительной орга-
низации технического обслуживания и ре-
монта, крайне низок. Это приводит к тому, 
что на улицах курсирует недостаточное ко-
личество трамвайных вагонов, троллейбу-
сов, автобусов и таксомоторов, не обеспе-
чивающее потребности населения в перевоз-
ках. К тому же, этот подвижной состав не 
всегда правильно используется: на одних на-
правлениях, как, например, Ленинградском 
шоссе,' курсируют все виды городского 
транспорта, в то время как другие улицы 
совершенно не обслуживаются. 

Распределение подвижного состава по 
сети не соответствует мощности пассажиро-
потоков. Отсутствие диспетчерского руко-
водства движением на линии и несоблюде-
ние заданных интервалов между поездами 
или машинами приводят к крайне-неравно-
мерному наполнению подвижного состава и 
резкому ухудшению условий перевозки пас-
сажиров в часы «пик». 

Между тем, произведенные за последние 
годы большие капиталовложения в транс-
портное хозяйство столицы значительно пе-
ревооружили его материально-техническую 
базу и обеспечили все условия для улучше-
ния транспортного обслуживания населения 
Москвы. Дело только в том, чтобы правиль-
но организовать работу городского транс-
порта и использовать все имеющиеся ре-
зервы. 

Поэтому план развития и реконструкции 
подвижного состава городского транспорта 
должен быть дополнен программой кон-
кретных мероприятий, обеспечивающих ра-
циональную систему эксплоатации всех ви-
дов транспорта, включая и метрополитен, 
показывающий блестящие образцы работы. 

Наблюдая ежедневно работу городского 
транспорта столицы, не всегда можно в пол-
ном об'еме оценить те изменения, которые 
происходят даже во внешнем виде подвиж-
ного состава. Количественный рост новых 
вагонов и машин не фиксируется в сознании 
с такой же яркостью, как первые выпущен-

Рис. 1. Московский трамвайный вагон (голубой). 

ные в эксплоатацию опытные модели. Меж-
д^ тем, парк «голубых» вагонов московско-
го трамвая содержит уже не 4 опытных ва-
гона, а 54 экземпляра, и в том числе 50 ва-
гонов серийного выпуска. 

Единственный двухэтажный импортный 
троллейбус английского происхождения за-
менен десятком новых опытных машин Яро-
славского автозавода. Автобусы «ЗИС-16» 
начинают занимать в автобусном парке сто-
лицы настолько значительный удельный вес, 
что представляется возможным поставить, 
как совершенно реальную задачу, вытесне-
ние доминирующей сейчас модели «ЗИС-8» 
и завершение этого процесса к 1945 г. 

Все качественные изменения, происходя-
щие непрерывно на протяжении последних 
лет во внешнем виде и технических свойст-
вах подвижного состава нашего транспорта, 
подготовили материально-техническую базу 
для перевода всего транспортного хозяйст-
ва Москвы на рельсы современной передо-
вой техники. В течение ближайших пяти 
лет социалистическая промышленность пе-
ревооружит городской транспорт столицы. 
В московский быт войдет ряд совершенно 
новых машин, проектируемых в настоящее 
время. 

* * * 

Московский трамвай — единственный сов-
ременный вид городского! транспорта, су-
ществовавший до революции, — является, 
именно в силу этой своей особенности, тех-
нически наиболее отсталым. Достаточно ска-

Рис. 2. Тип американского трамвайного вагона. 



Рис. 3. Экспериментальный автобус НАТИ. 

зать, что 23,6°/о всего числа трамвайных ва-
гонов, находящихся сейчас в эксплоатации, 
сконструированы и построены еще в 1907— 
1917 гг. К 1945 г. эти вагоны должны быть 
совершенно вытеснены новыми и переданы 
для эксплоатации в периферийные города, 
не имеющие сейчас трамвая. 

К настоящему времени вагоны вполне сов-
ременной конструкции («голубые») состав-
ляют лишь 2,3% парка. К 1945 г. эти ваго-
ны, а также вагоны еще более совершенной 
конструкции «БКТ» и модернизированные 
вагоны Коломенского завода (КМ и КП) 
должны будут составить, по расче-
там генеральной схемы, подавляю-
щую часть парка — 60,5%. Удельный 
вес всех других вагонов послереволюцион-
ной постройки должен к 1945 г. резко сни-
зиться—с 74,1 до 39,5%. При всем этом 
должен будет увеличиться и количествен-
ный состав парка — с 2 405 единиц до 
2 650,—что предусмотрено генеральным пла-
ном реконструкции Москвы. 

Намеченная программа обновления под-
вижного состава трамвая вытекает из реше-
ния XVIII с'езда ВКП(б) об увеличении чис-
ла новых трамвайных вагонов и обеспече-
нии производства четырехосных вагонов 
новейшей конструкции для Москвы, Ленин-
града, Киева и других крупных городов 
СССР. Однако, до настоящего времени про-
мышленность очень плохо выполняет это 
задание, и в силу этого пополнение трам-
вайного парка столицы новым подвижным 
составом осуществляется крайне медленно. 

Количественный рост подвижного соста-
ва позволит увеличить и частоту движения 

Рис. 4. Автобус НИИГТ вагонного типа. 

трамвайных вагонов. Если сейчас на кило-
метр трамвайной сети приходится 4 поезд-
ных состава, то в 1942 г. число их возра-
стет до 4,5, а к 1945 г.—до 5. 

Трамвайный «поезд» Москвы ближайше-
го будущего — одновагонный состав. Одна-
ко, это не повлечет за собой ухудшения в 
обслуживании пассажиров, так как новые 
вагоны значительно вместительнее старых. 
Московский «голубой» вагон имеет 54 ме-
ста для сидения, в то время как существую-
щий двухосный вагон имеет лишь 26 таких 
мест. Новые вагоны развивают значительно 
большую скорость. Поэтому скорость дви-
жения в среднем по всей трамвайной сети 
будет возрастать по мере обновления под-
вижного состава, увеличиваясь с 15 до 16 км 
в 1942 г. и 17,5 км в 1945 г. 

Опыт эксплоатации первой серии москов-
ских «голубых» вагонов (рис. 1) показал, 
что, наряду с их бесспорными преимущест-
вами для пассажиров (большая вмести-
мость, комфортабельность, мягкие места для 
сидения, культурное оформление постов во-
жатого и кондуктора, централизованное 
электро-пневматическое управление дверь-
ми, электрическое отопление, усиленное ос-
вещение и т. д.), есть еще и недостатки, тре-
бующие быстрейшего устранения. Устрой-
ство изолированной кабины для вожатого, 
улучшение вентиляции вагона, оборудова-
ние вагонов подвесными ручками для стоя-
щих пассажиров и, наконец, конструктивное 
изменение дверей и системы управления ими 
являются минимальными требованиями, ко-
торые москвичи справедливо пред'являют к 
вагонам нового типа. 

Как с точки зрения технической, так и в 
отношении удобства пассажиров и эксплоа-
тации московские «голубые» вагоны не яв-
ляются тем пределом, к которому должен 
стремиться городской транспорт столицы. 
В настоящее время разработан новый, лег-
кий и быстроходный трамвайный вагон 
«БКТ» (бесшумный компаундный трамвай), 
типа американского вагона «РСС» (рис. 2). 
Этот вагон является последним словом трам-
вайной техники. 

Масштабы реконструкции нового строи-
тельства трамвайной сети определяются ди-
рективой ЦК ВКП(б) и СНК СССР: «постро-
ить новые пассажирские трамвайные линии 
в течение десятилетки (1935—1945 г.) на 
протяжении 400 км». В период 1935—1940 гг. 
осуществлено строительство 118 км одиноч-
ного трамвайного пути и до 1945 г. пред-
стоит построить еще 288 км пути. Террито-
риальное размещение новых трамвайных ли-
ний также определено директивой ЦК 
ВКП(б) и СНК СССР: «в связи с развитием 
метро, автобусного и троллейбусного дви-
жения в центре города — считать необходи-
мым снять с наиболее напряженных улиц 
трамвайное движение с перенесением его на 
окраинные улицы города». 

При количественном росте подвижного со-
става трамвая, при значительном увеличении 
сети и большей вместимости вагонов, пасса-
жироперевозки трамвая, по произведенным 
наметкам, снизятся с 1 836 млн. пассажиров, 



перевезенных в 1939 г., до 1 750 млн. пасса-
жиров по предположениям на 1945 г. 

Среднее число пассажиров, приходящееся 
в год на один километр сети, снизится с 
7,6 млн. пассажиров в 1939 г. до 5,1 млн. 
пассажиров в 1945 г. Этим целиком опреде-
ляется значительное улучшение в обслужи-
вании пассажиров и превращение трамвая 
из неудобного в комфортабельный вид го-
родского транспорта столицы. 

Троллейбусное хозяйство столицы нахо-
дится в резко отличных условиях от трам-
вайного. Если трамвай является самым ста-
рым видом современного транспорта Моск-
вы, то троллейбус является самым молодым 
звеном в системе городского хозяйства. 

Троллейбус существует в Москве всего 
шесть лет. Отсюда вытекают два основных 
положения: троллейбусный парк столицы ма-
териально не изношен, и значительная часть 
его, при некоторой модернизации, останет-
ся в эксплоатации к 1945 г., и второе — для 
успешного выполнения задания, поставлен-
ного генеральным планом реконструкции 
Москвы, парк троллейбусов должен непре-
рывно и значительно пополняться. Сейчас 
он состоит из 567 единиц и должен будет, 
по наметкам генеральной схемы, увеличить-
ся к 1942 г. до 895 машин и к концу 
1945 г.— до 1 670 машин. 

Троллейбус перевез в 1939 г. 220 млн. пас-
сажиров, в 1942 г. пассажироперевозки трол-
лейбуса возрастут до 450 млн. человек, а в 
1945 г. составят цифру в 600 млн. пассажи-
ров. Протяжение троллейбусной сети должно 
возрасти с 92 до 319 км. 

Первые советские троллейбусы «ЛК» не 
были по существу специализированной ма-
шиной. Они были построены на типовом 
шасси Ярославской грузовой автомашины с 
добавлением крепления для электрооборудо-
вания. Первые серии этих машин уже сняты 
с эксплоатации. 46 машин последующих вы-
пусков еще состоят в московском троллей-
бусном парке, но используются преимущест-
венно для грузовых перевозок или как учеб-
ные машины. К 1942 г. эти машины не бу-
дут появляться на улицах Москвы. 

Троллейбусы «ЯТБ-1» построены на спе-
циальных шасси и имеют полуобтекаемые 
кузова. Эти машины составляют сейчас око-
ло половины троллейбусного парка Москвы 
и могут быть, при условии некоторой мо-
дернизации, сохранены на ближайший ряд 
лет. Машина «ЯТБ-2» является шагом впе-
ред в сравнении с «ЯТБ-1», но все же не 
представляет собой вполне современной ма-
шины. Отвечающими всем условиям куль-
турной эксплоатации и удобствам пассажи-
ров являются троллейбусы серийного вы-
пуска 1939 г. «ЯТБ-4». Этот тип является 
последним троллейбусом с деревянным ку-
зовом. Мы имеем уже два опытных трол-
лейбуса «ЯТБ-4А» с кузовом полуметалли-
ческой смешанной конструкции, значитель-
но уменьшающей вес машины и одновре-
менно увеличивающей ее прочность. 

Внещние формы и внутренняя отделка ку-

Рис. 5. Автобус с прицепом. 

зова троллейбуса «ЯТБ-4А» также выгодно 
отличают его от всех предыдущих моделей. 
В частности, сделаны значительно более 
удобные, легкие и изящные пассажирские 
диваны. Троллейбус «ЯТБ-4А» представляет 
собой новейший комфортабельный тип пас-
сажирской машины, ни в чем не уступаю-
щий последним образцам заграничного про-
изводства. 

Появлением троллейбуса «ЯТБ-4А» наме-
чаются перспективы советского троллейбу-
состроения на ближайшие годы. Это будут, 
очевидно, троллейбусы с цельнометалличе-
ским кузовом и автоматической системой 
управления. Такие троллейбусы советская 
промышленность даст столице в третьей пя-
тилетке. 

Из 1 300 троллейбусов, намеченных гене-
ральной схемой к концу 1945 г., 260 машин 
будут двухэтажными. Необходимость зна-
чительного выпуска двухэтажных троллей-
бусов подчеркнута в решениях XVIII с'езда 
ВКП(б). Двухэтажные троллейбусы будут 
использованы главным образом на вылетных 
линиях, соединяющих ближайшие пригоро-
ды с Москвой. Именно на пригородных ли-
ниях они могут быть использованы с наи-
большим эффектом. В городе, при корот-
ких интервалах между остановками, двух-
этажный троллейбус, вследствие своей боль-
шой вместимости, будет слишком долго про-
стаивать на промежуточных остановках. 
Кроме того, скорость движения при условии 
непрямолинейных трасс внутри города 
уменьшается. Между тем, на прямых приго-
родных дорогах, при более редких оста-
новках, вместительные двухэтажные троллей-
бусы выявят все свои преимущества. 

Рис. в. Газогенераторный автобус. 
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Опытные образцы советских двухэтажных 
троллейбусов «ЯТБ-3» показали в то же 
время и ряд недостатков. Это дает возмож-
ность, по внесении необходимых улучшений, 
пустить в серийное производство уже впол-
не надежную, хорошую машину. 

При реконструкции московского троллей-
бусного парка должны быть устранены два 
крупных недостатка, немало нервирующие 
москвичей. Двухэтажные троллейбусы долж-
ны получить вторую, выходную дверь. Ро-
ликовая головка токос'емного аппарата 
троллейбуса должна быть заменена токо-
приемником скользящего типа, более надеж-
ного в эксплоатации. Опытная линия № 5 
(Измайлово — Комсомольская площадь) до-
казала преимущество этого токоприемника. 

Автобусное движение, как и троллейбус-
ное, будет в ближайшие годы развиваться 
бурными темпами. Вместо 191 млн. пассажи-
ров, фактически перевезенных автобусами в 
1939 г., автобусы должны будут перевезти в 
1943 г. около 500 млн. человек, а в 1945 г. 
пассажироперевозки автобусного парка со-
ставят 700 млн. человек. Длина автобусных 
линий внутри города (по оси улиц) увели-
чивается к концу 1945 г. до 750 км, против 
300 км в настоящее время. Длина загород-
ных линий возрастет к концу 1945 г. до 
1 200 — 1 500 км. Количество машин, состав-
ляющее сейчас 1 168 единиц, увеличится до 
2 тыс. в ,1942 г. и до 2 570 в 1945 г. 

Резкое изменение произойдет и в типах 
машин. 

Преобладающий сейчас тип машины — 
автобус «ЗИС-8» — характеризуется отно-
сительно хорошими динамическими и тяго-
выми качествами, но имеет малую вмести-
мость (19 мест для сидения) и не обеспечи-
вает достаточных удобств пассажирам. Ав-
тобусы «ЗИС-16» отличаются большим изя-
ществом и комфортом, но не могут обеспе-
чить потребности в автобусных перевозках, 
так как их вместимость также недостаточна 
(27 мест для сидения). 

Между тем, по мере снятия трамвайных 
путей в центре города, автобусный транс-
порт, вместе с троллейбусным, явится для 
этой зоны города основным средством сооб-
щения. 

Большие пассажиропотоки пригородных 
линий также обслуживаются автобусами. Это 
определяет необходимость внедрения авто-
бусов большой, примерно на 65 мест, и сред-
ней, примерно' на 45 мест, вместимости. 

К автобусам большой вместимости может 
быть отнесен экспериментальный автобус 

«НАТИ» на 65 мест (рис. 3). Однако, серий-
ное производство автобусов этого типа мо-
жет быть начато лишь после создания до-
статочно мощной производственной базы. 
Этот автобус, имеющий кузов вагонного ти-
па, является наилучшим, так как он обеспе-
чивает максимальное использование площа-
ди и, следовательно, характеризуется повы-
шенной вместимостью, сохраняя при этом 
максимальные удобства пассажирам. Загра-
ничная практика автобусостроения пошла в 
основном по этому пути. Наша промышлен-
ность в 1941 г. также приступает к выпуску 
автобусов вагонного типа, в частности авто-
бусов «ЗИС-17», рассчитанных на 35 мест 
для сидения. 

Построенный в качестве пробного образ-
ца на базе «ЗИС-8» автобус «НИИГТ-1», ва-
гонного типа, на 48 мест (рис. 4), хорошо 
себя зарекомендовал и должен быть пущен 
в серийное производство. 

В целях повышения провозоспособности 
автобусного транспорта, должен быть разре-
шен вопрос о двух'ярусных автобусах и при-
менении прицепов, особенно на загородных 
линиях (рис. 5). В дальнейшем значительно 
возрастет удельный вес газобаллонных ав-
тобусов, которые при пробной эксплоатации 
заслужили положительную оценку. На при-
городных линиях могут с успехом приме-
няться газогенераторные автобусы (рис. 6). 

* * * 

Таксомоторный парк столицы перевезет в 
1942 г. 80 млн. пассажиров и в 1945 г. — 
150 млн. пассажиров. В 1945 г. Москва будет 
иметь 8 тыс. такси, из них 3,2 тыс. мало-
литражных машин. 

Малолитражные машины займут видное 
место и в индивидуальном транспорте столи-
цы. Из 20 тыс. машин, которые, как предпо-
лагается, будут в 1945 г. находиться в ин-
дивидуальном владении, 12 тыс., видимо, бу-
дут малолитражными. Проблема хранения 
машин становится особо острой. Создание 
сети районных и внутриквартальных гаражей 
для коллективного содержания машин инди-
видуальных владельцев является одной из 
серьезных задач организации городского 
транспорта столицы. 
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Ближайшие годы неузнаваемо изменят ли-
цо городского транспорта столицы. К 1945 г., 
в соответствии с генеральным планом рекон-
струкции Москвы, социалистическая столи-
ца будет стоять по уровню своей транспорт-
ной вооруженности на одном из первых мест 
в мире. 



M. Б. ПЕРЛИН 

ТЕПЛОФИКАЦИЯ МОСКВЫ 

^Теплофикация представляет собой комби-
нированный способ получения тепловой 

и электрической энергии на теплоэлектро-
станциях (ТЭЦ) и передачи тепла на значи-
тельные расстояния (5—6 км). Этот вид теп-
лоснабжения получил широкое распростра-
нение в Советском Союзе. 

Царская Россия не знала теплофикации, 
хотя в Америке первая теплофикационная 
установка работала в 1877 г. Только при со-
ветской власти творческая инициатива совет-
ских инженеров нашла соответствующую 
поддержку. В ноябре 1924 г. в Ленинграде 
была пущена в эксплоатацию первая тепло-
фикационная магистраль, длиной в 450 м, от 
3-й ГЭС к Обуховской больнице. 

Партия и правительство своевременно оце-
нили народнохозяйственное значение тепло-
фикации. В 1931 г. на июньском пленуме 
ЦК ВКП(б) тов. Л. М. Каганович сказал 
в своем докладе: 

«Перед нами стоит большая проблема, на 
которой заострил наше внимание товарищ 
Сталин, -— это вопрос о коренной рекон-
струкции энергетического хозяйства и топ-
ливной структуры Москвы. Нельзя такие 
крупные города, как Москва, Ленинград, 
Харьков, держать на старой, дореволюцион-
ной структуре топлива. Надо перевести го-
рода на теплофикацию». 

Благодаря комбинированной выработке 
тепловой и электрической энергии, теплофи-
кация дает экономию топлива в 25—30%. 
Вместо охлаждения в конденсаторах, отрабо-
танный в турбинах пар используется для по-
догрева в бойлерах циркулирующей в тепло-
вой сети воды. В результате, тепло, содер-
жащееся в топливе, используется в 3—4 ра-
за лучше. Вместо коэфициента полезного 
действия в 20—25%, характерного для кон-
денсационных электростанций, теплоэлектро-
централи используют тепло сжигаемого топ-
лива на 60—70%. 

Теплофикация в Советском Союзе непре-
рывно развивается. В 1929 г. было 14 ТЭЦ, 
а сейчас число их выросло до 106. Мощ-
ность ТЭЦ, составлявшая в 1928 г. только 
60 тыс. квт, увеличилась до 1 774 тыс. квт, 
почти в 30 раз. 

Одновременно с ростом числа и мощности 
ТЭЦ росли и тепловые сети. Длина тепловых 
сетей достигает в настоящее время 525 км. 
Отпуск тепла потребителям с 1929 г. по на-
стоящее время вырос с 1 млн. до 22 млн. 
мегакалорий в год. 

За годы сталинских пятилеток теплофика-
ция выросла не только по своей мощности, 
но и значительно поднялся уровень техники 
этой молодой отрасли энергетики. Заводами 
освоен выпуск теплофикационных машин, а 
теплоэлектроцентралями — эксплоатация 
этих машин. Освоена эксплоатация водяных 
тепловых сетей, достигающих радиуса дей-

ствия до 6 км (Ленинград) и диаметров ма-
гистралей в 600 мм (Москва). Сложная регу-
лировка разветвленной двухтрубной водяной 
сети, работающей по замкнутому циклу и 
питающей разнородных тепловых потреби-
телей, поставила ряд новых технических за-
дач, решение которых еще более повысит 
уровень техники теплофикации. Основной 
задачей является автоматизация регулирова-
ния потребления тепла потребителями. 

Техническая мысль работает над вопросом 
комбинированной выработки тепла и холода 
в специальных установках. Широкие возмож-
ности открываются для этого в связи с за-
дачей кондиционирования воздуха в ряде 
общественных зданий. 

Характерной особенностью, отличающей 
советскую теплофикацию от американской и 
западноевропейской, является применение у 
нас основного теплоносителя — горячей во-
ды, — а не пара. При этом увеличивается 
выработка на ТЭЦ электрической энергии и 
снижаются диаметры теплопроводов. 

Теплофикация существует в Советском Со-
юзе 15 лет и в Москве — 9 лет. Но уже те-
перь теплофикация Москвы занимает по сво-
ей мощности второе место в мире. 

Из восьми московских энергостанций толь-
ко одна вырабатывает тепло без электроэнер-
гии. Пять станций являются теплоэлектро-
централями городского типа, вырабатываю-
щими тепловую и электрическую энергию. 
Московские теплоэлектроцентрали обеспечи-
вают 15% теплового потребления всего ка-
менного фонда жилых и общественных зда-
ний Москвы и ее промышленности. 

Московские ТЭЦ снабжают теплом ряд 
крупнейших заводов столицы, в том числе 
автозавод им. Сталина,- 1-й Господшипнико-
вый им. Л. М. Кагановича, «Динамо» им. 
Кирова, «Серп и молот» и другие заводы. 
Теплофицированы жилые поселки и масси-
вы: им. 1905 г., Дангауэровский, Лефортов-
ский студенческий городок, Ленинская сло-
бода и др. Ряд театров, крупнейших зданий 
наркоматов и гостиниц присоединен к теп-
ловой сети. 

Первая теплофикационная установка в Мо-
скве имела местный промышленный харак 
тер. В 1931 г. была пущена в эксплоатацию 
первая водяная магистраль общего пользо-
вания и к ней были присоединены первые 
абоненты. На трех небольших заводских 
станциях в Москве начали работать тепло-
фикационные турбины. 

Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) 
от 10 июля 1935 г. о реконструкции Москвы 
отмечает: 

«Важнейшей задачей реконструкции го-
родского хозяйства Москвы является ее теп-
лофикация — основное средство для высво-
бождения города от дальнепривозного топ-
лива, для рационализации ее теплового хо-
зяйства и дальнейшего повышения энерго-
снабжения города». 

За годы своего развития теплофикация 
Москвы заняла ведущее место в Союзе. 
Мощность ТЭЦ с 1931 г. выросла в 11,5 ра-
за, длина сетей достигла на 1 января 
1940 г. 50 км, число присоединений — около 



500, часовой максимум присоединенной мощ-
ности— 530 мгк/час. За 1939 г. по москов-
ским тепловым сетям передано потребителям 
1 700 тыс. мгк тепла, что дало годовую эко-
номию топлива около 400 тыс. т. 

В третьей пятилетке теплофикация Мос-
квы получает дальнейшее широкое разви-
тие. В 1940 г. вступает в эксплоатацию но-
вая мощная теплоэлектроцентраль, продол-
жается строительство трех новых, вводимых 
в эксплоатацию в 1941 г., и начинается 
строительство еще одной ТЭЦ, с окончани-
ем ее в 1942 г. Кроме того, две существу-
ющие московские теплоэлектроцентрали 
должны быть реконструированы с увеличе-
нием теплофикационной мощности. К кон-
цу третьей пятилетки теплофикационная 
мощность московских ТЭЦ увеличится бо-
лее чем вдвое, по сравнению с 1939 г. 

Должно быть построено значительное ко-
личество новых тепловых сетей. Длина их 
за эти годы увеличится в 3 раза. 

В соответствии с планом реконструкции 
Москвы, намечается охватить теплофика-
цией районы Можайского шоссе, Б. Калуж-
ской улицы, Ленинградского шоссе, Красно-
прудной, Русаковской и Щербаковской улиц, 

значительной части набережных реки Мос-
квы и др. Предполагается теплофицировать 
такие крупнейшие здания, как Дворец Сове-
тов, главное здание Академии наук и др. 

Строительство теплосетей должно быть 
направлено на сооружение внутрикварталь-
ных сетей. Это мероприятие ускорит строи-
тельство теплофикации и облегчит развитие 
сети в новых районах. Этому вопросу 
Исполком Моссовета должен уделить особое 
внимание. 

Следует отметить, что под поверхностью 
улиц Москвы для размещения подземного 
хозяйства, а в том числе и теплосетей, ста-
новится все меньше места. Это очень часто 
приводит к значительному удорожанию 
строительства. Между тем, технически пра-
вильное решение о постройке общих кол-
лекторов для подземных сооружений реа-
лизуется в очень ограниченном пределе. 

Внимание советских и партийных органи-
заций Москвы к развитию теплофикации, 
энтузиазм коллектива строителей и эксплоа-
тационников служат залогом того, что в 
третьей пятилетке теплофикация Москвы 
получит должное развитие и займет веду-
щее место в тепловом балансе города. 

Б. Н. БУДРИН 

ГРУЗОВОЕ АВТОСООБЩЕНИЕ 
НА ПОД'ЕЗДАХ К МОСКВЕ 

Л ? 1 1 1 с'езд ВКП(б) в решении о 
третьем пятилетнем плане 

предложил организовать «регулярное движе-
ние автомобильного транспорта на автома-
гистралях, трактах и грузонапряженных 
под'ездах к городам, железнодорожным 
станциям и водным путям...» 

Народнохозяйственное значение этого ре-
шения огромно. На расстояниях 100—120 км 
себестоимость перевозки грузов автомобиль-
ным транспортом ниже железнодорожной. 
Скорость сообщения автотранспорта на рас-
стояниях до 200 км, в связи с менее слож-
ной эксплоатацией, выше соответствующих 
показателей железных дорог. 

Наконец, переключение грузов на автомо-
бильный транспорт освободит сотни и тыся-
чи вагонов для перевозки грузов на боль-
шие расстояния, где применение других ви-
дов транспорта нецелесообразно. 

В докладе на XVIII с'езде партии товарищ 
Молотов указал: 

«По плану третьей пятилетки размер гру-. 
зооборота на железных дорогах увеличи-
вается с 355 млрд. до 510 млрд. тонно-кило-
метров, то-есть растет на 44 процента, а весь 
грузооборот растет на 52 процента. В то же 
время валовая продукция промышленности 
и сельского хозяйства за этот период увели-

чивается на 82 процента. Из этого следует, 
что мы должны принять решительные меры 
к тому, чтобы разгрузить железно-дорож-
ный транспорт и улучшить использование 
водного и автомобильного транспорта». 

Москва с ее мощными грузопотоками в 
первую очередь требует проведения этого 
важнейшего мероприятия. 

До последнего времени связь г. Москвы с 
районами Московской области осуществляет-
ся в основном железными дорогами. По да-
леко не полным данным, до 6 тыс. т грузов 
перевозится ежедневно железнодорожным 
транспортом в Москву и из Москвы на рас-
стояниях менее 100 км. 

Перевозки грузов автомобилями на маги-
стралях, соединяющих Москву и районы об-
ласти, носят случайный, неорганизованный 
характер и составляют не более Ѵб всего 
грузооборота. Перевозки эти выполняются 
автотранспортом заводов, фабрик и других 
предприятий, расположенных на автомаги-
стралях. 

Московское областное управление авто-
транспорта, обладая незначительным авто-
парком и слабой ремонтной базой, не в со-
стоянии сколько-нибудь существенно улуч-
шить положение с трактовыми перевозками 
города. 

Еще хуже работает недавно организован-
ная Наркоматом автотранспорта контора 
«Автожелдорразгруз». Парк конторы состоит 
из машин мелкого тоннажа, нерентабельных 
для эксплоатации на автомагистралях, а ма-
териально-техническая база полностью от-
сутствует. Надо было создать для перевозок 
мощную транспортную организацию с доста-
точным парком машин крупного тоннажа и 



необходимой складской сетью. Только в 
этих условиях возможна регулярность дви-
жения автомобилей. 

Учитывая это, Наркомат автотранспорта 
возложил организацию трактовых перевозок 
для разгрузки Московского железнодорож-
ного узла, помимо Мособлтранса и Авто-
желдорразгруза, также на Управление авто-
грузового транспорта Моссовета. Организо-
ванная Управлением контора открыла регу-
лярное автомобильное сообщение на трак-
тах: Москва — Можайск, Москва — Клин — 
Завидово и Москва — Щелково — Фряново. 
На этих трактах расположены десятки про-
мышленных предприятий, колхозов, совхо-
зов, кооперативных артелей, снабжающих 
столицу разнообразной продукцией. Отсут-
ствие регулярного автосообщения приводило 
к большим задержкам в перевозках, излиш-
ней загрузке железных дорог, переплатам 
различным транспортным организациям и к 
холостым пробегам автомашин, идущих, как 
правило, с грузом в одну сторону. 

Автомобильное сообщение на трактах ор-
ганизуется по принципу железнодорожного, 
с движением автомобилей по расписанию в 
точно установленные часы, с группировкой 
мелких партий грузов. 

Работа автомобилей мелкого тоннажа, как 
уже указывалось, нерентабельна на тракто-
вых перевозках. Поэтому одной из основных 
задач в настоящее время является создание 
автопоездов, состоящих из пятитонного ав-
томобиля или тягача с одним или двумя 
прицепами. 

Средняя себестоимость автоперевозок со-
ставит 42—47 коп. за тонно-километр, при 
стоимости перевозки по железной дороге 
(с учетом подвоза к станциям) в 49—50 коп. 

На всех трактах в узловых пунктах орга-
низуются автостанции. При каждой автостан-
ции будет склад, бензиновая колонка и стан-
ция технического обслуживания. В Москве 
на всех автостанциях производится группи-
ровка и хранение грузов. 

Об'ем перевозок в первые три-четыре ме-
сяца намечен в размере 15—25 тыс. т в ме-
сяц, с постепенным увеличением этого гру-
зооборота по мере расширения количества 
работающих машин. 

Эти мероприятия значительно улучшат 
снабжение сырьем и материалами городских 
и областных предприятий и облегчат про-
движение продукции области в торговую 
сеть столицы. 

Особо поставлен вопрос о загрузке по-
рожних пробегов автомашин других ве-
домств, работающих на трактах. Еще в пер-
вом полугодии 1939 г. трест «Донтранс» 
(г. Сталино) ввел на магистрали Славянск — 
Сталино загрузку порожних пробегов авто-
машин различных ведомств. Мероприятие 
это дало блестящие результаты. В апреле из 
800 проходящих по этой трассе автомоби-
лей 758 были загружены с использованием 
порожнего пробега. 

Решения о загрузке «холостых» пробегов 
на трактах приняты уже исполкомами десят-
ков краев и областей. 

Трудно переоценить значение этого меро-
приятия для магистралей, обслуживающих 
Москву, где ежедневно тысячи автомобилей 
работают с нагрузкой в 50—55°/о. Поэтому 
основной задачей сейчас является использо-
вание порожних пробегов ведомственного 
транспорта при работе на грузонапряженных 
под'ездах. 

Инж. O.A. ТУРЕЦКИЙ 

СТРОИТЕЛЬСТВО НОВЫХ 
КОРПУСОВ НА УЛИЦЕ ГОРЬКОГО 

(Строительство корпусов «А» и «Б» по 
улице Горького, начатое в конце 1937 г. 

и полностью законченное в начале 1939 г., 
положило начало реконструкции этой круп-
нейшей центральной магистрали столицы. 
В 1939 г. были выполнены работы по сносу 
старых домов на левой стороне улицы, на 
участке от улицы Станкевича до Пушкин-
ской площади, была расширена Советская 
площадь за счет передвижки монументаль-
ного здания Московского Совета и начаты 
работы по строительству новых многоэтаж-
ных жилых корпусов «В» и «Г». 

Корпус «В» (рис. 1), состоящий из 10 сек-
ций высотой в 6—7 этажей, с возвышенной 
частью (9 этажей), выходящей на улицу 
Горького и Тверской бульвар, запроектиро-

ван на 153 квартиры: 2 — в четыре комнаты, 
78 — в три комнаты, 68 — в две комнаты и 
5 однокомнатных квартир. Этот корпус рас-
полагается на участке от Пушкинской пло-
щади до М. Гнездниковского переулка. 

Корпус «Г» (рис. 2), высотой в 7—9 эта-
жей, запроектирован на 175 квартир: одно-
комнатных— 12, двухкомнатных — 94, трех-
комнатных — 69. Корпус располагается на 
участке от М. Гнездниковского переулка до 
улицы Станкевича. В первых этажах корпу-
сов «В» и «Г» будут расположены магазины. 
На обоих корпусах полным ходом ведутся 
строительно-монтажные работы. 

Проектируемый корпус і«Е» будет располо-
жен на правой стороне улицы, на участке от 
Советской площади до улицы Немировича-
Данченко (бывш. Глинищевский переулок). 

Поточно-скоростной метод, широко при-
мененный на застройке Б. Калужской улицы, 
на строительстве корпусов «В» и «Г» полу-
чает свое дальнейшее развитие. Здесь, как 
и на Б. Калужской, одновременно с кирпич-
ной кладкой ведутся работы по монтажу пе-
рекрытий и внутренних устройств на основе 
массового применения сборного железобето-
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Рис. 1. Генеральный план строительства корпуса «В». 

на и других конструкций, и притом таких, 
которыми при строительстве корпусов «А» 
и «Б» мы еще не располагали. Таково, на-
пример, перекрытие санитарного узла, со-
стоящее из одной плиты, таковы плиты для 
лестничных площадок, оконные и дверные 
блоки и т. д. 

Для сравнительной характеристики мето-
дов целесообразной организации работ мы 
приводим первоначальный график строитель-
ства и принятый впоследствии график по-
точного строительства корпусов «В» и «Г». 
По первоначальному графику (рис. 3) все 

работы должны были вестись параллельно 
и одновременно по всему фронту на обоих 
корпусах. При этом кладка корпуса «В», на-
чиная с 5 ноября 1939 г., должна была 
вестись до 25 апреля 1940 г.; на корпусе 
«Г» по этому графику кладка фундаментов 
начинается 1 декабря, а вся кладка заканчи-
вается к 20 мая. Продолжительность кладки 
одного этажа, согласно графику, — 12 дней. 

Этот график, хотя и отличающийся сжа-
тыми сроками строительства при взаимной 
увязке параллельных процессов производ-
ства, пришлось впоследствии отвергнуть. 

Рис. 2. Генеральный план строительства корпуса «Г». 
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Рис. 3. Первоначальный график скоростного строительства корпусов «В» и «Г». 
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Рис. 4. График поточно-скоростного строительства корпусов «В», «Г» и «Е». 



Рис. 5. рирпич в контейнерах и штабеля сборных железобетонных изделий 
и перегородочных плит на стройплощадке корпуса «В». 

В самом деле, производство работ по этому 
графику потребовало бы одновременной 
концентрации на строительстве значительных 
людских резервов и огромного количества 
материалов, что в свою очередь вызвало бы 
исключительно напряженную работу транс-
порта в условиях оживленной магистрали и 
весьма затесненной стройплощадки. Почти 
одновременное окончание кладки корпусов 
освободило бы значительные резервы ка-
менщиков, монтажников, подсобных рабо-
чих и затруднило бы в дальнейшем нор-
мальную расстановку рабочей силы на строй-
ках. Такой график ставил в затруднительное 
положение строительство, заводы стройде-
талей и транспорт, расходился с основными 
требованиями организации работ по-новому, 
с требованиями поточно-скоростного строи-
тельства. 

По вновь разработанному и утвержденно-
му графику (рис. 4) строительство корпусов 
«В», «Г» и «Е» распределяется на отдельные 
производственные потоки. Первый поток 
включает в себя часть (5 секций) корпуса 
«В» от Большого до Малого Гнездниковско-
го переулка. Начало земляных работ на этом 
участке — 15 октября, начало работ по клад-
ке стен — 1 января, срок сдачи в эксплоата-
цию—>15 августа (земляные работы и клад-
ка фундаментов ведутся по графику одно-
временно на всех секциях корпуса «В»). Про-
должительность кладки этажа одной поло-
вины корпуса запроектирована в 8 дней. 
Одновременно с кирпичной кладкой, начиная 

с третьего этажа, ведется монтаж перекры-
тий и внутренних устройств. 

Второй параллельный поток включает в 
себя первую половину корпуса «Г» (6 сек-
ций) от М. Гнездниковского переулка до 
улицы Станиславского. Начало земляных ра-
б о т — 1 5 ноября, начало работ по кладке 
стен — 1 5 января, срок сдачи этой части 
корпуса — 1 5 сентября. 

По окончании кладки первой части корпу-
са «В» (15 марта) каменщики, а затем и 
монтажники первого потока переходят на 
вторую часть этого же корпуса. Срок сдачи 
в эксплоатацию этой части — 15 октября. 
Рабочие второго потока, по окончании кир-
пичной кладки первой половины корпуса 
«Г» (15 апреля), переходят на вторую поло-
вину корпуса и полностью заканчивают 
строительство к 1 декабря 1940 г. 

Таким образом, шаг потока, определяемый 
как интервал между сроками сдачи отдель-
ных об'ектов (половина корпуса), равен, как 
правило, одному месяцу. При этом продол-
жительность поточно-скоростного производ-
ства работ на об'екте, начиная от кладки 
стен первого этажа, определяется в 7—8 ме-
сяцев. 

На территории строительства корпуса «Е» 
снос домов вместе с земляными работами 
производится по графику с 1 мая по 1 июля. 
Сюда приходят каменщики по окончании 
работ на второй половине корпуса «В» и 
начинают кладку первой половины корпуса. 

Приведем краткий сравнительный анализ 



Рис. 7. Схема растворного узла № 2 в угловой секции корпуса «В». 



І'ис. 8. Схема растворного узла M 3 корпуса «Г». 
• 

обоих графиков. По первоначальному гра-
фику, для ведения кирпичной кладки еже-
дневно требовалось бы 160 тыс. штук кирпи-
ча, 140 м3 песка, 30 т цемента и т. д. При 
этом график предусматривает одновремен-
ную работу 40 звеньев каменщиков. 

По графику поточно-скоростного строи-
тельства одновременно работает 21 звено 
каменщиков. При этом ежедневно требуется 
кирпича — 70 тыс. штук, песка — 60 м3, це-
мента — 15 т и т. д. Кроме того, этот гра-
фик обеспечивает непрерывную работу ка-
менщиков на всех трех корпусах, тогда как 
по первоначальному графику между оконча-
нием кладки корпусов «В» и «Г» и началом 
кладки корпуса «Е» создается разрыв в 
один-полтора месяца. 

По первоначальному графику, для произ-
водства штукатурных работ одновременно 
требовалось бы 190 человек. По поточно-
скростному графику это количество сокра-
щается вдвое, так как штукатурка ведется 
одновременно лишь на двух об'ектах, об'е-
мом в половину корпуса каждый. 

Таким образом, поточно-скоростной гра-
фик, по сравнению с первоначальным, поз-
волил уменьшить количество одновременно 

занятой рабочей силы примерно на 40%, с 
соответственным уменьшением суточной по-
требности в материалах, стройдеталях, транс-
портных средствах и пр. Остается лишь до-
бавить, что, помимо всех указанных преиму-
ществ, при поточно-скоростном графике 
целиком сохраняются запроектированные в 
первоначальном графике сроки ввода кор-
пусов в эксплоатацию. 

* % =8 

При строительстве корпусов «А» и «Б» 
фасадные дома хотя и сильно стесняли 
строительную площадку, однако не препят-
ствовали устройству путей для башенного 
крана и организации складского хозяйства. 
Поэтому дома эти продолжали нормально 
существовать и были снесены лишь по окон-
чании строительства новых корпусов. Для 
участка застройки корпусами «В» и «Г» та-
кой порядок оказался неприемлемым, так 
как фасады старых домов находились в 
непосредственной близости к красной линии 
новой застройки. Только после сноса этих 
домов оказалось возможным разместить пу-
ти башенного крана вдоль фасада вновь 
строящихся корпусов, а по обеим сторонам 
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Рис. 9. Схема растворного узла № 4 корпуса «Г». 

Общин вид строительства корпусов «В» и «Г». Перспектива на площадь Пушкина (апрель І9'0 
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На строительстве корпуса «В». Вид с 5-го этажа 
(1 марта 1940 г.). 

путей разместить склады и штабеля мате-
риалов, стройдеталей и конструкций (рис. 
1 - 2 ) . 

В условиях центральной городской маги-
страли, с интенсивным движением транспор-
та, необходимо было организовать питание 
строительства материалами не со стороны 
улицы Горького, а со стороны параллельной 
ей улицы Герцена, с подачей материалов на 
постройку со стороны Тверского бульвара, 
Большого и Малого Гнездниковских переул-
ков, улицы Станиславского и улицы Стан-
кевича через специальные ворота в соответ-
ствующих местах забора, ограждающего 
территорию строительства. Основная транс-
портная артерия, питающая корпус «В», — 
это Б. Гнездниковский переулок (ворота 
№ 7 ) . В наиболее благоприятных условиях 
находится часть корпуса «В», расположенная 
вдоль улицы Горького. Здесь мы имеем 
круговую дорогу с двусторонним движе-
нием, опоясывающую весь корпус со сторо-
ны улицы Горького и двора и выходящую 
в Большой и Малый Гнездниковские пе-
реулки. 

В менее благоприятных условиях находит-
ся часть корпуса «В», расположенная вдоль 
Пушкинского бульвара. Здесь, в условиях 
близости трамвайных путей, устройство 
внешнего проезда вдоль фасада оказалось 
невозможным. Также нельзя было создать 
сквозной проезд в торцевой части (через 
ворота № 9), где жилой дом во дворе вре-
менно пришлось сохранить, до выселения из 
него жильцов. Питание этой части корпуса 
происходит в основном через ворота № 1 

и частично через ворота № 9 со стороны 
Тверского бульвара (рис. 1). 

Внутрипостроечные дороги корпуса «Г» 
расположены по обеим сторонам корпуса, 
причем наиболее интенсивное движение транс-
порта происходит по дороге, расположенной 
вдоль улицы Горького. Дорога со стороны 
двора не получила полного развития, ввиду 
неполного сноса некоторых жилых строений. 
Основной транспортной артерией, связываю-
щей корпус «Г» с городскими дорогами, 
служит улица Станкевича (ворота № 5), 
а также М. Гнездниковский переулок (воро-
та № 2). Ворота № 3 служат для выезда на 
улицу Станиславского, а ворота № 5 являют-
ся запасными (пожарными), из которых 
выезд автотранспорта на улицу Станкевича 
запрещен (рис. 2). 

Склады массовых материалов, конструк-
ций и крупных стройдеталей расположены 
вдоль внутрипостроечной дороги, параллель-
ной улице Горького, что продиктовано рас-
положением путей башенных кранов вдоль 
фасада корпусов. Здесь (рис. 5) размещены 
склады сборного железобетона (плиты, сту-
пени, перемычки), металлических конструк-
ций, столярных изделий, перегородочных 
плит «диферент», санитарно-технических де-
талей, а также кирпич в контейнерах. Внут-
ри двора, ввиду тесноты площадки, распо-
ложены только ремонтно-плотничные мастер-
ские, базисная кладовая, а также помещения 
для обслуживания рабочих (раздевалки, ду-
ши, уборные, медпункты, красные уголки, 
буфеты и пр.). 

* * * 

В качестве основного под'емно-транспорт-
ного механизма на строительстве принят ба-
шенный кран завода «Красный металлист» 
(«БККМ»), обеспечивающий применение 
сборных конструкций весом до 3 т. 

На поточно-скоростном строительстве по 
Б. Калужской улице башенный кран, соглас-
но графику, подавал на леса во вторую и 
третью смены до 70% (70 тыс.) кирпича, а в 
первую смену — остальные 30% (9—10 тыс.) 
кирпича и потребное количество раствора. 
На деле, однако, вследствие несвоевременно-
го завоза кирпича на стройку в течение 
второй и третьей смен, наблюдались перебои 
в подаче кирпича и раствора в условиях 
чрезмерно напряженной работы крана в те-
чение первой смены. Чтобы избежать таких 
перебоев, на строительстве корпусов «В» и 
«Г» было решено организовать подачу ра-
створа с помощью специальных шахтопод'-
емников, освободив от этой операции ба-
шенный кран. На корпусе «В» работают два 
башенных крана: один — вдоль улицы Горь-
кого, на участке между Большим и Малым 
Гнездниковскими переулками, и второй — со 
стороны двора, параллельно проезду Твер-
ского бульвара. На корпусе «Г» работают 
два башенных крана, расположенные вдоль 
улицы Горького. Часть корпуса «Г», выхо-
дящая на улицу Станкевича (секции 8 и 9), 
не может быть обслужена башенным краном 
(рис. 2); на эту часть корпуса материалы 
подаются краном-укосиной: 



Все расстояние от красной линии застрой-
ки до установленного забора по улице Горь-
кого равно 19 м. Первая нитка рельсового 
пути для башенного крана расположена в 
5 м от красной линии, ширина колеи — 5 м, 
проезжей дороги — 5,5 м, ширина складов 
вдоль улицы Горького —• 3,5 м. 

Кирпич прибывает на стройку в контейне-
рах. Контейнеры снимаются с автомашин ба-
шенным краном и размещаются вдоль кор-
пуса по линии рельсового пути. Применение 
башенного крана на разгрузке кирпича осво-
бождает постройку от пользования автокра-
ном «Январец». 

* * * 

Производство основных строительных ра-
бот на первой половине корпусов «В» и «Г» 
пришлось по графику на зимний период. 
Это заставило обратить особое внимание на 
организацию растворного хозяйства и обес-
печение строительства раствором, нагретым 
до соответствующей температуры. Проектом 
организации работ было предусмотрено 
оборудование двух растворных узлов на 
каждом корпусе, по одному узлу для каж-
дого строительного потока. В условиях за-
тесненной площадки растворный узел для 
первой половины корпуса «В» был размещен 
в пределах угловой секции, в первом этаже. 
Остальные растворные узлы были располо-
жены за пределами здания. Для подачи ра-
створа на каждом из корпусов установлено 
по три шахтопод'емника (рис. 1—2). Расстоя-
ние между шахтопод'емниками и их коли-
чество определяются конфигурацией корпу-
са и расстоянием между захватками. Ниже 
дается краткое описание двух основных ти-
пов растворного узла. 

Растворный узел № 1 (рис. 6) для части 
корпуса «В» от Большого до Малого Гнезд-
никовского переулка расположен в деревян-
ном сарае и имеет следующее оборудование: 
бетономешалку типа «Егер» в 250 литров, 
растворомешалку «ССМ-30» в 150 литров, 
деревянный бункер, емкостью в 8 м3, для 
песка, печь типа «СтройЦНИЛ», усовершен-
ствованную Мосжилстроем, пропускной спо-
собностью в 8 м3 в час, для подогрева песка 
и два механических грохота-питателя для 
песка. Песок, поступающий на стройку, 
складывается у хвостовой части транспорте-
ра, находящейся за пределами тепляка. От-
сюда песок поступает по транспортеру в 
печь, нагревается до 25° Ц; через люки в пе-

чи нагретый песок поступает на грохот-пи-
татель для просева, после чего он по транс-
портеру передается в бункер, откуда авто-
матически, посредством металлических лот-
ков с затворами, поступает в ковш смеси-
тельного механизма (растворомешалки или 
бетономешалки). Цемент подается из бунке-
ра в ковш смесительного механизма в спе-
циальных дозировочных тачках. Вода из 
водогрейной печи подводится по трубам к 
водяному бачку смесительного механизма. 

Смесительные механизмы смонтированы на 
инвентарных эстакадах. Готовый раствор по 
металлическому лотку поступает самотеком 
в ковш емкостью в 0,5 м3. Этот металличе-
ский самоопрокидывающийся ковш подает-
ся шахтопод'емником на леса и опоражни-
вается в бункер емкостью в 0,9 м3. Отсюда 
раствор доставляется к рабочим местам ка-
менщиков в железных тачках на шарикопод-
шипниках. Производительность растворного 
узла — 50 м3 готового раствора в смену. 
Обслуживающий персонал — два моториста, 
истопник, пять подсобных рабочих. 

Растворный узел № 1 является типовым 
для обслуживания производства также и в 
летних условиях. При этом из основных 
звеньев узла исключается печь и загрузоч-
ный транспортер к ней. 

Растворный узел № 2 расположен в пер-
вом этаже угловой секции. Как видно из 
чертежа (рис. 7), размещение оборудования 
в значительной степени обусловлено конфи-
гурацией секции. Это оборудование состоит 
из двух растворомешалок в 150 литров, че-
тырех транспортеров для подачи песка, гро-
хота-питателя, короткого транспортера для 
удаления отсева и комбинированной печи для 
песка и воды. В нормальных условиях каж-
дая из растворомешалок работает периоди-
чески, обслуживая ближайшую к ней захват-
ку. Вместе с тем, при выходе из строя одной 
растворомешалки, раствор может подаваться 
из другой к шахтопод'емникам обеих захва-
ток. 

Растворные узлы № 3 и 4 (рис. 8—9) для 
корпуса «Г» выполнены по тому же прин-
ципу, что и узел № 2, отличаясь от послед-
него главным образом схемой размещения 
основных звеньев в соответствии с требова-
ниями рабочего места. 

Методы производства основных строитель-
но-монтажных работ будут рассмотрены в 
отдельной статье. 



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 

Из практики применения жидкого 
стекла 

«Stone» № 1, 1940 г. 

Жидкое стекло применяется как 
весьма эффективное и недорогое 
средство для укрепления поверх-
ности бетона и естественного кам-
ня и придания им водонепрони-
цаемости. Последнее достигается 
путем заполнения жидким стеклом 
пор в поверхности материала. 

Практика показала, что приме-
нение для этой цели жидкого 
стекла в качестве составляющего 
в бетоне не дает должного эф-
фекта, а в целом ряде случаев 
приносит прямой вред. Это об'-
ясняется бурной реакцией между 
жидким стеклом и свежим раство-
ром портланд-цемента. На поверх-
ности же окрепшего бетона реак-
ция протекает спокойнее, и по-
верхность становится водонепро-
ницаемой. 

Наилучшие результаты достига-
ются при погружении бетонных 
камней и плит естественного кам-
ня в раствор жидкого стекла на 
несколько дней. При невозможно-
сти такой операции применяется 
метод покраски или пульвериза-
ции, дающий менее эффективный 
результат. Во всех случаях, неза-
висимо от метода обработки, бе-
тон приобретает ббльшую водо-
непроницаемость, нежели есте-
ственный камень, что об'ясняется 
реакцией между жидким стеклом 
и свободной известью в бетоне. 

Большое значение имеет кон-
систенция раствора жидкого сте-
кла в тех случаях, когда задача 
заключается не в создании поверх-
костного защитного слоя, а в наи-
лучшем заполнении пор. В таких 
случаях следует применять рас-
твор состава 1 : 3—1 : 4 (по об'ему), 
а для мелкопористых материалов— 
даже 1 : 10, чтобы обеспечить рас-
твору достаточную подвижность 
при заполнении пор. 

В большинстве случаев одно-
слойное покрытие (кистью или 
пульверизатором) оказывается не-
достаточным; чаще всего требует-
ся нанести покрытие в четыре-
пять слоев. Каждый последующий 
слой при этом следует наносить 
лишь после высыхания предыду-
щего. 

В особо неблагоприятных усло-
виях полезно применить одновре-
менно раствор жидкого стекла и 
раствор хлористого кальция. Оба 
раствора применяются поочеред-
но, один вслед за другим; при 
этом они взаимно реагируют, об-
разуя нерастворимый силикат каль-
ция, хорошо заполняющий поры 
и придающий материалу водоне-
проницаемость. 

Если бетон или камень испыты-
вают давление грунтовых вод 
(в подвалах, фундаментах и пр.), 
жидкое стекло не приносит жела-
тельных результатов. В таких слу-

чаях наилучшие результаты дает 
применение облицовки из водоне-
проницаемого бетона. Однако, при 
этом необходимо особо тщатель-
ное производство работ, иначе 
вода будет аккумулироваться меж-
ду облицовкой и стеной и, в слу-
чае ее замерзания, приведет к от-
слаиванию и разрушению обли-
цовки. 

Стандартизация строительства 
в Америке 

„Architectoral Forum",'; март 1940 г. 
„Constructor," январь 1940 г . 

Строительная печать США в по-
следние месяцы уделяет большое 
внимание работе специального Ко-
митета по стандартизации строи-« 
тельных материалов и деталей, 
созданного Американской ассо-
циацией по стандартизации. 

Первые шаги по разработке ме-
роприятий к внедрению всеобщей 
стандартизации в промышленность 
строительных материалов относят-
ся к концу 1938 г. В июле 1939 г. 
был создан упомянутый комитет, 
состоящий из представителей свы-
ше 40 различных промышленных 
об'единений и инженерных орга-
низаций, связанных со строитель-
ством. 

В настоящее время работают 
четыре секции комитета: 1) сек-
ция каменных работ и строитель-
ной керамики; 2) секция оконных 
и дверных изделий из дерева; 
3) секция бетона и бетонных кам-
ней; 4) секция металлических 
оконных изделий. Организуется 
также секция по облицовочным 
материалам — граниту, мрамору и 
известняку — и секция по дере-
вянным конструкциям. В дальней-
шем намечается создание ряда 
новых секций. 

Основная задача комитета сво-
дится, во-первых, к стандартиза-
ции размеров стройдеталей, кон-
струкций и оборудования, а во-
вторых, и главным образом, к 
взаимной координации смежных 
элементов. Под такой координа-
цией разумеется стандартизация 
всех смежных сопряжений: напри-
мер, сопряжений элементов дере-
вянного оконного блока любого 
стандарта между собой, сопряже-
ния всего блока в целом с прое-
мом в стене и т. д. Такая коор-
динация сопряжений, будучи рас-
пространена на все элементы зда-
ния, сулит огромный технический 
и экономический эффект, так как 
ведет к упрощению и в особен-
ности к унификации методов 
сборки и, следовательно, к повы-
шению производительности труда 
и сокращению затрат. 

В целях испытания новых стан-
дартов в практических условиях, 
до утверждения их для всеобщего 
применения, комитет заключил со-
глашение с фирмой, разрабатыва-
ющей проект застройки одного из 

кварталов в Вашингтоне, о при-
менении в этом строительстве 
стандартных конструкций и дета-
лей, разработанных в соответствии 
с указанными выше требованиями. 

Новый аэропорт Нью-Йоркского 
муниципалитета 

„L'ossature métallique" № 4, 1940 г. 

В декабре 1939 г. был закончен 
строительством и вступил в экс-
плоатацию новый аэропорт граж-
данской авиации в Нью-Йорке. 
Строительство сооружений гран-
диозного аэропорта было начато 
в 1937 г., велось в течение 27 ме-
сяцев и обошлось в 40 млн. дол-
ларов. 

Аэропорт занимает площадь в 
224 га, из них 145 га до строи-
тельства находились под водой и 
потребовали колоссальных работ 
по отсыпке земляной насыпи и 
устройству мощного ограждения 
из металлических шпунтовых свай. 
Это ограждение отделяет канал 
для посадки гидросамолетов от 
остальной территории аэропорта. 

Об'ем земляных работ составил 
12,6 млн. м3. Эти работы были вы-
полнены с помощью 40 экскава-
торов, со средней емкостью ков-
ша в 2 м3, 400 грузовых машин и 
соответствующего парка бульдо-
зеров, выполнявших планировоч-
ные работы. 

Гіо обе стороны центрального 
здания аэровокзала расположены 
шесть ангаров, по три с каждой 
стороны. Каждый из ангаров имеет 
длину в 107 м, глубину в 50 м и 
высоту от пола до нижнего пояса 
металлических ферм перекрытия в 
12,8 м. Конструкция ангаров со-
стоит из металлического каркаса 
с кирпичным заполнением. 

Вдоль линии ангаров прости-
рается обширная бетонная пло-
щадка, дугообразная в плане, ши-
риной в 120 м и длиной в 1,6 км. 
На этой площадке могут одновре-
менно находиться под погрузкой 
и разгрузкой 12 больших транс-
портных самолетов. Эта площадка 
соединяется с четырьмя бетонны-
ми стартовыми дорожками, шири-
ной в 45—60 м и длиной в 1 080— 
1 800 м. Каждая дорожка обслу-
живается системой специального 
освещения и установкой для 
управления по радио при слепой 
посадке. Аэропорт оборудован 
вращающимся маяком, мощностью 
в 7,5 млн. свечей, с диаметром 
линзы в 900 мм. 

Ангар для гидросамолетов, рас-
положенный в юго-западной ча-
сти аэропорта, имеет в длину 
180 м и в глубину 92 м. Все ан-
гары имеют облицовку из листо-
вой нержавеющей стали. 

По условиям грунта все соору-
жения возведены на свайных ос-
нованиях. Сваи, длиной от 11 до 
38 м. состоят из бетона в метал-
лической оболочке, 



ПО С Т Р А Н И Ц А М С О В Е Т С К И Х Ж У Р Н А Л О В 

Использование тепла отходящих 
банных вод 

(«О т о п л е н и е и в е н т и л я -
ц и я » № 1, 1940 г.) 

По предложению теплотехников 
В. Овчинникова и Д. Донского в 
конце 1933 г. в бане № 1 
г. Калинина была построена спе-
циальная установка — противо-
точный теплообменник, или тепло-
уловитель, с целью использования 
тепла отходящих вод для нагрева 
холодной воды. Схема устройства 
и принцип работы показаны на 
приводимом чертеже. 

Аппарат тт. Овчинникова и Дон-
ского, с поверхностью нагрева в 
55 м2, нагревал всю свежую воду 
(около 50 м3/час) с 1 до 20°, т. е. 
регенерировал около 1,15 млн. ки-
локалорий в час, охлаждая отхо-
дящую воду с 34—36° до 10—12°. 
Годовая экономия топлива состав-
ляла 25—30%, по сравнению с 
расходом без теплообменника. 

В прошлом году было произве-
дено обследование этой установ-
ки. При этом было отмечено, что 
теплоуловитель работает беспере-
бойно и что никакой порчи све-
жей воды, пропускаемой через не-
го, не наблюдалось. Последнее 
обстоятельство подтверждено мно-
гочисленными анализами в первые 
годы эксплоатации. 

Установка дает экономию топ-
лива в количестве 1012 мегакало-
рий в год, что в денежном выра-
жении составляет свыше 50 тысяч 
рублей ежегодно. За период с 
ноября 1934 г. установка принесла 
экономию в 300 тыс. руб. 

В статье на эту тему автор от-
мечает удобства и достоинства та-
ких устройств и их экономиче-
скую выгоду. По подсчетам авто-
ра, при оборудовании тепл.оулови-
телями 70% существующих бань 
будет достигнута экономия в 116 
тыс. т условного топлива, или 
5—6 млн. руб. в год. Автор реко-
мендует оборудовать теплоулови-
телями, в первую очередь, все 
вновь строящиеся в Москве бани 
и прачечные. 

Котельные шлаки как заменитель 
песка и камня 

(«С т р о и т е л ь с т в о д о р о г » 
№ 2—3, 1940 г.) 

По данным Всесоюзной плановой 
конторы Наркомата промышленно-
сти стройматериалов СССР, еже-
годный выход котельных шлаков 
(гари) превышает 10 млн. т. Запа-
сы гари в отвалах все возрастают, 
так как используется (преимуще-
ственно на строительстве зданий) 
не более 20% всего количества. 

Большая часть котельных шла-
ков, по своим свойствам, пригод-
на для строительства дорог и яв-
ляется полноценным заменителем 
песка и части камня. При этом 
экономия от замены песка и ча-
сти камня гарью достигает 20 руб. 
на 1 м2 дороги в тех случаях, 
когда гарь находится вблизи 
строительства. 

Эксплоатация опытных участков 
асфальтобетонных, мозаиковых и 
брусчатых мостовых, построенных 
на основаниях из гари — в Ле-
нинграде в 1934 г. и в Москве 
в 1936 г. — подтвердила полную 
пригодность таких оснований под 
дороги для всех видов движения, 
до самого тяжелого включительно. 

В статье по этому вопросу ав-
тор подробно освещает опыт стро-
ительства дорожных оснований с 
применением гари и, в частности: 
методы отбора сортов и исследо-
вания несущей способности, опре-
деление толщины слоя под осно-
вания, способы укладки, трамбова-
ния и укатки, уклоны, дренаж 
и пр. 

Электрооптический счетчик для 
учета движения 

(«С т р о и т е л ь с т в о д о р о г » 
№ 2—3, 1940 г.) 

Учет движения травсгюрта (под-
счет количества проходящих эки-
пажей) до сих пор производится 
у нас людьми, специально выстав-
ляемыми для этой цели в опреде-
ленных пунктах. Этот способ под-
счета, требующий большого ко-
личества людей с круглосуточным 
дежурством, не может быть до-
статочно точным, так как он зави-
сит от индивидуальных способно-
стей работников и их отношения 
к порученному делу. 

Во второй половине 1939 г. изо-
бретатель т. Стефановский предло-
жил Бюро по изобретательству и 
рационализации Гушосдора НКВД 
ССОР электрооптический прибор 
для учета движения. Прибор был 
изготовлен для учета при двухпо-
лосном движении. Питание прибо-
ра производилось от постоянного 
тока (батарей и аккумуляторов). 
Испытания показали полную при-
годность прибора для учета не 
только количества, но также типа 
и скорости проходящих машин. 

В настоящее время заканчивает-
ся изготовление второго экзем-
пляра счетчика с питанием его пе-
ременным током. Этот счетчик 
даст возможность учета транспор-
та при многополосном движении, 
что особенно важно в городских 
условиях. 

Прибор т. Стефановского требу-
ет только списания показаний 
счетчика через определенные ин-
тервалы (сутки, неделя и т. п.). 
Он, кроме того, может показывать 
скорость движения каждой из 
прошедших машин и время ее 
прохода, чего нельзя получить 
при обычном способе учета. 

Тов. Стефановским предложены 
еще два интересных изобретения: 
1) прибор для автоматического 
определения и регистрации веса 
проходящих машин; 2) прибор для 
определения гранулометрического 
состава грунта. Оба прибора — 
электрические. В настоящее время 
изготовляются первые опытные 
образцы этих приборов. 

Х Р О Н И К А 

Подготовка к передвижке здания 
Музея изобразительных искусств 

им. А. С. Пушкина 

# Среди работ по созданию бу-
дущей площади Дворца Советов 
одно из важнейших мест займет 
передвижка монументального зда-
ния Государственного музея изо-
бразительных искусств им. А. С. 
Пушкина. Здание музея построено 
в 1898—1912 гг. по проекту арх. 
Р. И. Клейна. 

Проектная контора Треста по 
передвижке и разборке зданий 

приступила к производству геоде-
зических с'емок участка, занимае-
мого зданием музея, а также трас-
сы, по которой здание будет пе-
редвигаться на новое место. Ве-
дется целый ряд других работ, 
необходимых для разработки фор-
проекта передвижки. 

Передвижка здания Музея им. 
А. С. Пушкина будет представ-
лять собой исключительный слу-
чай в мировой практике. Так, вес 
самого большого из передвинутых 
зданий (телефонная станция в 
г. Индианополисе, США) составлял 

11 тыс. английских тонн, т. е. в 
два с лишним раза меньше веса 
дома № 24 по улице Горького 
(23 тыс. т), передвинутого в 
1938 г. По, предварительным под-
счетам, вес здания Музея им. 
Пушкина будет превышать в три-
четыре раза вес упомянутого зда-
ния телефонной станции. Об'ем 
здания музея—около 100 тыс. м3. 

Новые вагоны для метро 
# Мытищинский завод присту-

пил к изготовлению шести опыт-
ных вагонов для метро. В резуль-



тате применения легированных ста-
лей новые вагоны будут легче су-
ществующих на 14%. 

Все вагоны — моторные, что по-
зволит применить электротормо-
жение. В настоящее время поезд 
метро состоит только наполовину 
из моторных вагонов. Отсутствие 
безмоторных вагонов даст возмож-
ность включать в состав поезда 
любое количество вагонов. 

У новых вагонов скорость дви-
жения повышена до 75 км в час 
(вместо 65 км). 

Значительно улучшается внутрен-
нее оформление вагонов, повы-
шается освещенность. Вагоны бу-
дут иметь продольные и попереч-
ные сидения. Это даст больше 
удобств для пассажиров. Число 
мест для сидения увеличено. 

Будет применено более совер-
шенное электрооборудование; в 
частности, устанавливаются груп-
повые контакторы, вместо индиви-
дуальных. 

До начала серийного производ-
ства вагоны будут подвергнуты 
тщательному испытанию. 

Монтаж стальных конструкций 
Дворца Советов 

# В 1939 г. на кольцевых фун-
даментах высотной части Дворца 
Советов смонтированы башмаки 
основных колонн. С начала 1940 г. 
начался монтаж стальных кон-
струкций стилобата со стороны 
Волхонки. Уже собрана половина 
первой очереди этих конструкций, 
которые делятся на две очереди— 
по высоте здания. Оба 20-тонных 
вантовых крана-деррика продол-
жают сборку, постепенно двига-
ясь от Малого зала к главному 
входу Дворца. 

Одновременно идет подготовка 
к установке на верхнем перекры-
тии первой очереди такого же 
20-тонного крана, при помощи ко-
торого будет вестись сборка вто-
рой очереди конструкций (со сто-
роны Волхонки). 

Стальные конструкции Дворца 
Советов имеют ряд особенностей: 
забетонированные ростверки, на 
которые колонны ставятся своими 
фрезерованными башмаками, без 
закрепления анкерными болтами; 
фрезерованные стыки колонн с 
дырами для монтажных заклепок; 
антикоррозийное покрытие особо-
го состава и др. 

Эти особенности вызывают не-
которые изменения в привычных 
процессах монтажа. Плотное со-
прикасание фрезерованных сты-
ков колонн при точном совмеще-
нии стыковых дыр представляет 
наиболее ответственную опера-
цию. Применением быстроходных 
пневматических машинок со сталь-
ными щетками устраняются труд-
ности, связанные с тщательным 
удалением антикоррозийного по-
крытия со стыковых поверхно-
стей. 

Высокие требования, пред'являе-
мые к клепке, вызывают необхо-
димость улучшения всех элемен-
тов процесса клепки монтажных 
стыков. Как правило, клепка ве-
дется в два молота или с ударной 
поддержкой. В стадии опытов по-
ка находится электронагрев закле-
пок и пневматическая подача го-
рячих заклепок; последняя дает 
возможность применять электро-
нагреватели' или коксовые печи, 
обеспечивающие более высокое 
качество нагрева заклепок, чем 
применяемый обычно нагрев в пе-
реносных горнах. 

В тресте «Моспромстрой» 
# Под левой эстакадой Красно-

холмского моста трест «Моспром-
строй» ведет работы по сооруже-
нию гаража на 200 легковых ма-
шин. 

Непосредственно примыкающие к 
мосту здания будут использованы 
под административный корпус и 
профилакторий. 

Архитектурное оформление га-
ража и служебных зданий соста-
вит единый ансамбль с мостом и 
набережной. 

Строительство гаража должно 
быть закончено к 24-й годовщине 
Октябрьской революции. 

Кроме того, Моспромстрой со-
оружает гараж на Остаповском 
шоссе (против завода «Клейтук») 
для 300 грузовых машин. При га-
раже строится профилакторий и 
организуется безгаражная стоянка 
автомашин. Гараж будет закончен 
в течение 1940 г. 

# К 1 июля с. г. трест «Мос-
промстрой» вводит в действие пер-
вую очередь завода № 5 готового 
бетона (в Камушках). Все процес-
сы на заводе будут механизирова-
ны при помощи шнеков и транс-
портеров. 

Цех конструкций завода пред-
назначен для изготовления гото-
вых конструкций для московских 
строек. 

ПОПРАВКА 
В помещенной в журнале ,Строи-

тельство Москвы" № 7 статье ин-
женеров А. И. Авакова и А. И. Ку-
черова „Сборные фундаменты в ско-
ростном строительствево вто-
ром абзаце на стр. 24 пропущена 
фамилия одного из инициаторов 
предложения и авторов проекта 
сборных фундаментов инж. А. И. 
Авакова. 
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В Н И М А Н И Ю 
строительных организаций, 

коммунальных предприятий, 
комендантов и управдомов 

1. Повреждения при раскопках, проложенных в земле электри-
ческих кабелей, которые служат для целей освещения и подачи 
электрической энергии фабрикам и заводам, вызывают тяжелые 
последствия для нашей социалистической промышленности и нано-
сят большой убыток государству. Кроме того, при пробсе кабеля 
во время земляных работ, может проиѳойти смертельный случай с 
человеком от поражения его электрическим током. 

2. Железная ленточная броня кабелей по своей прочности не 
может служить защитным средством от ударов лома, кирки, лопаты 
или другого подобного инструмента, при производстве ими земля-
ных работ в местах нахождения кабелей. 

3. В целях предупреждения и недопущения повреж-
дений набельной сети, всем организациям и частным лицам, 
ведущим какие-либо работы, связанные с разрытиями, необходимо 
на основании Постановления 6НК Союза ССР Ns 1642 от 
7 онтября 1933 г. соблюдать следующий порядок про-
изводства упомянутых работ: 

Прежде чем приступить в ианом-либо месте города 
Москвы н работам по разрытиям, необходимо убедиться 
в том, нет л и на месте производства земляных р а б о т 
проложенных кабелей, для чего следует обратиться в M оо -
новскую кабельную сеть МОСЭНЕРГО по адресу: Москва, 
ул. Осипенко, 13, 3-й этаж, ОКТ, комн. 56. 

По полунении от Московской кабельной сети сведений о на-
хождении проложенных кабелей вблизи мест предполагаемых рас-
копок, вызвать на место работ представителя этой организации. 
Представитель Московской кабельной сети МОСЭНЕРГО даст в 
письменной форме технические указания (уведомление) о производ-
стве работ вблизи электрических кабелей, и только после этого 
можно приступить к производству раэрытий, 

Вызов представителя может быть сделан и по телефону: МОГЭС 
или К0-10-40, доб. 4-53 от 8 до 16 час. 

В аварийных случаях, а также после 16 час. по телефону ,соб. 2-60. 
4. Согласно правилам производства работ по подземным и свя-



Цена В руб 

А uMtâ к 
занным с разрытиями надземным сооружениям в городе Москве, 
утвержденным Моссоветом, разрешение (ордер) на указанные ра-
боты выдается отделом Подземных Сооружений только после реги-
страции разрытия в Московской кабельной сети МОСЭНЕРГО 
по адресу: Москва, ул. Осипенко, д. 13, 3-й этаж, ОКТ, комн. 56. 

5. Лица, виновные в нарушении правил производства работ, 
связанных с разрытием утвержденных Президиумом Московского 
Совета, подвергаются в административном порядке штрафу или ис-
правительно-трудовым работам на срок до 30 дней, а в случаях, 
повлекших за собой тяжелые последствия,—уголовной ответствен-
ности по ст. 108 Уголовного кодекса. 

Наблюдение за выполнением этих правил возложено на органы 
милиции и специальную инспекцию Московского и районных Советов. 

6. Для усиления надзора за правильным ведением земляных 
работ постановлением Моссовета от 17 мая 1934 г. (протокол №19) 
на дворников возложена обязанность по наблюдению за всеми 
раскопками, производимыми на обслуживаемых ими участках. Во 
всех случаях производства земляных работ дворники обязаны тре-
бовать от лиц, производящих работы, ордера Отдела Подземных 
Сооружений Моссовета с визой Московской кабельной сети. 

В случае отсутотвия ордера или указанной визы, дворник обя-
зан не допускать к работам, а если работы начаты, требовать пре-
кращения их. 

За каждое обнаруженное на территории своего, соседнего или 
другого участка разрытия в месте прохождения кабеля, произведен-
ное без предварительного вызова представителя МОСЭНЕРГО, 
Московская кабельная сеть уплачивает дворнику 25 рублей. 

Во всех подобных случаях дворники должны обращаться к дежур-
ному инженеру Оперативно-производственного отдела Московской 
кабельной сети M )СЭНЕРГО по телефону: В1-60-34 или К0-10-40, 
доб. 2-58 или 2-59. 

Дворник, вызвав по телефону дежурного инженера, должен 
назвать свою фамилию, точный адрес и наименование организации, 
производящей земляные раскопки без предварительного вызова 
представителя Московской кабельной сети. 

Уплата премии производится немедленно по проверке правиль-
ности сделанного дворником заявления. 

7. Во избежание нарушений правил, утвержденных постановле-
нием -СНК Союза ССР и обязательного постановления Моссовета 
о порядке производства земляных работ, обращайтесь перед началом 
земляных работ в Московскую кабельную сеть МОСЭНЕРГО за 
указаниями об отсутствии элёктрических кабелей в месте пред-
полагаемых разрытий. ' • •• ч г 

(Место для адреса подписчика журнала „Строительство Москвы"). 


