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Ленинградские мосты в большинстве своем замечательные архи
тектурны е памятники. Книга преподавателя Института живописи и скуль
птуры имени И. Е, Репина Андрея Львовича Пунина содержит поэтиче
ский рассказ о -самых первых деревянных мостах нашего города, о на
плавных сооружениях, впервые соединивших берега Большой Невы, о 
горбатых гранитных -и об ажурны х чугунных мостиках, во м ногом  опре
деляющ их художественный облик нашего города, о висячих мостах и, 
наконец, о современных гигантах из железобетона, -надежных и прочных, 
художественно и технически созвучны х нашему веху.

Н еповторимые и характерные силуэты ленинградских мостов запо
минаются навсегда. Книга о ленинградских мостах, об их архитектуре 
-может быть хорош им  сувениром  —  памятью о посещении Ленинграда.

Ф отограф ии автора



„Простор Невы, белеющие ночи, 
Чугун решеток, шпили и мосты..."

Всеволод Рождественский

Ленинград похож  на архипелаг. Н есколько  десятков рек, каналов 
и рукавов Невы разделяю т его территорию  на м нож ество  островов.

М осты соединяю т д руг с д р уго м  острова «Северной Венеции», пе
ресекаю т протоки  и каналы невской дельты, впадающ ие в нее реки и 
ручьи. В самом городе  насчитывается о кол о  380 мостов: каменных, де
ревянных, металлических, ж елезобетонны х —  и несколько  десятков ж е 
лезнодорож ны х мостов, виадуков, путепроводов.

В последние годы территория Ленинграда очень расширилась, и 
в нее вошли бывшие пригород ы : С естрорецк, П етродворец, Пушкин, 
Павловск и другие. Там тож е  м ного  мостов и м остиков, особенно 
в прославленных парках. И если сосчитать все мосты на всей этой тер
ритории, то их почти шестьсот.

Число мостов в Ленинграде все время изм еняется— где-то разбе
рут старый, обветшавший, где-то возведут еще один новый. Ежегодно 
вступает в строй несколько  мостов. А  в проектны х институтах р о ж д а 
ются замыслы новых сооруж ений, строительство которы х начнется в не
далеком  будущ ем .

Ленинград называют «м узеем  мостов», и это вполне оправдано.
Действительно, город  на Н ев е — это своеобразная энциклопедия, 

иллю стрирую щ ая историю  русского  мостостроения на протяжении 
почти двух с половиной столетий от небольш их деревянных и кам ен
ных м остиков XVIII века до современны х гигантов из стали и ж ел езо 
бетона.

М осты Ленинграда —  это целая галерея замечательных памятников 
архитектуры и монум ентального  искусства. Н еповторим ы м  обаянием 
старины овеяны гранитные арки и башни мостов XVIII века, чугунные 
мосты пуш кинского  времени. Выразительны м огучие  львы и златокры 
лые гриф оны, стягивающ ие цепи ажурны х висячих м остиков. Решетки 
и фонари м ногих ленинградских м о с то в — выдающ иеся образцы  худо
жественного л и тья— пораж аю т почти ю велирной тонкостью  исполне
ния. Бронзовые юноши, застывшие в противоборстве с диким и конями



на гранитных устоях Аничкова моста, принадлежат к числу прославлен
ных произведений русской  монум ентальной скульптуры . Поэзия смелой 
инженерной мысли и точного  расчета звучит в размахе современных 
мостов, в стальных м ускулах их крыльев, вздымающ ихся по ночам, 
чтобы пропустить караваны судов.

К\осгы стали характерной особенностью  архитектурных пейзажей 
Ленинграда. Их арки отражаю тся в спокойной воде каналов, их фонари 
золоты м и цепочкам и соединяю т берега в ночные часы, их силуэты о ку 
таны воздуш ной ды м кой. Ленинградские мосты неотделимы от гранит
ных набережных, которы е стали огром ны м , м ногокилом етровы м  пьеде
сталом архитектурных ансамблей, раскинувш ихся на берегах Невы. 
И порою  кажется, что город  как бы вырастает из воды ровными рядами 
гранитных блоков, ступенями лестниц и каменными массивами м осто
вых опор, поддерж иваю щ их вознесенные над волнами конструкции 
пролетов.

М осты Ленинграда —  неотъемлемая часть его облика, его жизни, 
его славной и героической истории.



ПЕРВЫЙ МОСТ

„Спит старый мост, он видит дни былые, 
Прошедшее его тревожит слух..С

Кайсын Кулиев

Была весна 1703 года.
26 апреля русская армия осадила Н иенш анц— небольш ую , но 

хорош о укрепленную  ш ведскую  крепость на правом  берегу Невы, 
у впадения в нее речки Охты.

1 мая 1703 года, не выдержав бом бардировки , шведы сдались. 
Путь к Балтийскому м о рю  был открыт.

Еще в дни подготовки  штурма Петр I обследовал устье Невы, 
чтобы выбрать место для строительства нового города. Его внимание 
привлек небольшой Заячий остров —  он стоял в центре невской дельты, 
там, где Нева растекалась на два ш ироких рукава. Петр правильно 
оценил его стратегические преимущ ества: крепость, расположенная
на Заячьем острове, огнем  своих пуш ек могла, в случае необходи
мости, надежно защитить будущ ий го ро д  от нападения врага со 
стороны моря.

А такая угроза была вполне реальной: сильные отряды шведов 
стояли в нескольких верстах от Невы, а на взм орье  против ее устья 
маячили паруса шведских ф регатов. Н уж но было срочно строить воен
ный флот. Петр I отправился в Лодейное Поле поторапливать там ош 
них корабельных дел мастеров, а в его отсутствие «друг сердешный» 
Александр М енш иков, выполняя наказ государя, 16 мая 1703 года зало
жил на Заячьем острове новую  крепость —  С анкт-П етербург.

Крепость строилась «с великим поспешанием», и через со ро к дней 
ее земляные бастионы были готовы. Под их защ итой м о ж н о  было о бж и 
вать отвоеванные берега.

Первые жилые дома нового города появились на Березовом  
острове, вскоре переименованном  в Городской —  теперь он называется 
П етроградской стороной. Одна из этих построек —  деревянный дом ик 
Петра I —  береж но сохраняется до сих пор как историческая реликвия. 
По соседству с этой первой резиденцией царя стали строить свои дома 
его приближенные. А около  Троицкой площ ади (ныне площ адь Рево
лю ции) возник торговы й порт и первый Гостиный двор.



План П е т р о п а в л о в с к о й  к р е п о с т и  с и з о б р а ж е н и е м  п л а ш к о у т н о г о  моста. 1705 г.

Для сообщ ения м е ж д у  крепостью  и соседним Городским  островом  
соорудили наплавной м ост на деревянных барках —  плашкоутах. Это 
был первый мост нового города. Он пересекал Кронверкский  проток 
о коло  .М енш икова бастиона, располож енного  в северо-восточном  углу 
крепости. История этого моста тесно связана с историей крепости.

В 1706 году зем ляные бастионы Петропавловской крепости начали 
заменять кирпичными. Закладка новой каменной крепости была произ
ведена в торжественной обстановке 30 мая —  в день рож дения Петра Г 
10 декабря того  ж е  года Петр распорядился против крепости на Город
ско м  острове «по сошествии льда тотчас кронверк делать с прилежны м 
поспеш анием». Кронверк, окруж енны й зем ляными валами и рвами, на
полненными водой, закончили летом 1708 года, а перестройка бастио
нов крепости затянулась до начала 1730-х годов.

Прежний наплавной мост, соединявший П етропавловскую  крепость 
с Городским  островом , был недостаточно грузоподъем ны м : обширная 
стройка, развернувш аяся за Заячьем острове, требовала более проч 



План Петербурга. 1706 г. М еж д у  Заячьим и Городским  островами —  свайный мост.

ного и надеж ного  сооруж ения. И через Кронверкский  проток соорудили 
взамен наплавного новый деревянный мост на свайных опорах. Надо 
полагать, что именно этот мост и изображ ен к а схематичном плане Пе
тербурга, исполненном в 1706 году. В то время перед восточными Пе
тровскими воротами Петропавловской крепости располагалось неболь
шое дополнительное укрепление, отделенное от крепости водой, а от 
него к П етровским  воротам  вел деревянный мост. К северном у углу 
этого укрепления и прим кнул новый свайный деревянный мост, соеди
нивший крепость с Городским  островом .

Анонимный автор «Описания С анкт-П етербурга и Кронш лота 
в 1710-м и 1711-м гг.» отметил, что от крепости к Городском у острову 
ведет «прекрасный, в двух местах подъемный деревянный мост, им ею 
щий около  300 шагов длины» 1 *. Подъемная часть моста находилась 
в середине протока; она условно показана и на плане 1706 года.

* Примечания даны в конце книги. 9



Ф онарь Иоанновского моста.

В 1730-х годах к востоку и 
западу от Петропавловской крепо 
сти были сооружены  каменные у к 
репления— Алексеевский и Иоаннов- 
ский равелины. В 1738 году был 
перестроен и мост, ведущий в кре 
пость. Новый мост соорудили про
тив восточных Иоанновских ворот. 
Его береговые пролеты были пере
крыты каменными арками, а сред
няя часть «для чрезвычайной глуби
ны построена на сваях с подъемным 
мостом» 2. Деревянная часть моста 
была впоследствии несколько раз 
перестроена, а старые каменные 
арки м ож но  видеть и сейчас: они 
поддерж иваю т п р ое зж ую  часть на 
подходах к мосту. М ост долгое вре
мя назывался Петровским, а в 1887 
году был переименован в Иоаннов- 
ский.

Этот старинный мост хранит па
мять о многих исторических собы
тиях. 27 июня 1740 года по недавно 
перестроенном у м осту провели на 
казнь бывшего кабинет-министра 
А. П. Волынского и его едином ы ш 
ленников: советника Адмиралтей
ской конторы  А. Ф . Хрущ ова и 
выдающ егося русского  зодчего 
П. М . Еропкина —  инициаторов за
говора, направленного против за
силья придворных врем енщ икоз- 
немцев. С тех пор не раз по мосту 
проводили под конвоем  мятежных 
солдат, проезжали черные, наглухо 
закрытые кареты с узниками цар
ской тю рьмы  —  Петропавловской 
крепости. Но когда в февральские 
дни 1917 года самодержавие рух
нуло под ударами революции, 
Иоанновский мост стал местом ра
достной встречи: 28 февраля гарни-



зон Петропавловской крепости перешел на сторону восстания и от
кры л Иоанновские ворота. В крепость хлынул поток солдат и рабочих 
с алыми знаменами. А через несколько месяцев, в ночь с 25 на 26 о к 
тября 1917 года, по Иоанновскому мосту прошла группа арестованных. 
Это были министры Временного правительства, свергнутого  О ктябрь
ской революцией...

В 1951 году Иоанновский мост был капитально отремонтирован. 
Деревянны е его прогоны  заменили металлическими балками, значи
тельно более прочными.

К 250-летию города на Неве на И оанновском  м осту были установ
лены металлические решетки и фонари. Ф онари эти были точной копией 
старинных, сохранившихся в начале Кировского  (бывш его Каменно
островского) проспекта еще с тридцатых годов прош лого  века, а пе
рила, рисунок которы х был навеян мотивами реш еток пуш кин
ско го  времени, спроектировал ленинградский архитектор-реставратор 
А. Л. Ротач.

Иоанновский мост —  важный элемент исторического ансамбля Пе
тропавловской крепости, его архитектурное преддверие. О блик моста 
и его название вызывают в памяти образы  далекого  прош лого , осо
бенно в вечерние часы, когда стихает городской  шум, на мосту заго
раются фонари и прож екторы  освещают старинные Иоанновские ворота 
с их лаконичной надписью: «1740 года...»



Н А Д  КА Н А Л А М И  М О Л О Д О Й  СТОЛИЦЫ

„Здесь город, гремя топорами, встает, 
Неву в паруса одевая

Леонид Хаустов

П етербург рос на крайне неудобной для строительства, заболочен
ной территории. Берега островов были низкими, Нева то и дело у гр о 
жала м олодой столице наводнениями.

Уже в первые годы стало ясно, что город  необходим о покры ть 
сетью каналов. Каналы пом огли осушить болота, а вынутый грунт поз
волил поднять уровень земли, выровнять и укрепить берега островов. 
Кром е  того, каналы использовались для внутригородского  сообщ е
н и я —  по ним плыли баржи, сновали многочисленные лодки, развозя 
людей и разные грузы , нужны е быстро растущ ем у городу. П озднее, 
в конце XVIII века и в XIX веке, многие каналы были засыпаны: терри
тория города стала суше, некоторы е каналы утратили транспортное 
значение, да и очистка их стоила дорого .

Но в первые десятилетия XV III века строительство каналов шло 
особенно интенсивно.

П ервым был проры т канал, пересекавш ий Заячий остров с запада 
на восток. Он предназначался для снабжения гарнизона Петропавлов
ской крепости водой в случае осады. В те годы, до «Полтавской вик
тории» и взятия Выборга, угроза  нападения ш ведских войск была еще 
реальной, и такого  рода предосторож ности  были не лишними. Этот 
канал просущ ествовал до 1882 года, когда был за ненадобностью  за
сыпан.

В 1711 году речку  М ью  —  соврем енную  М ой ку  —  соединили с Ф о н 
танкой, а через несколько  лет м е ж д у  М ойкой и Невой провели три 
канала. Красный канал, проходивш ий вдоль западной границы М арсова 
поля, был впоследствии засыпан, а Лебяжий канал и Зимняя канавка 
сохранились до сих пор,

Задумав сделать Васильевский остров центром новой столицы, 
Петр I предполагал прорезать его сетью каналов —  по прим еру А м стер 
дама, О днако  этот грандиозный замысел остался неосущ ествленным. 
Были проведены только  четыре неглубоких осушительных канала: вдоль 
нынешних М енделеевской и С ъездовской линий, а такж е  м е ж д у  4-й и



Зимняя канавка. Гравюра Е. Г. Виноградова по рисунку М. И. Махаева. 1753 г.

Большой Конюш енный мост через М ойку. Чертеж  Хармана ван Болеса. 1753 г.
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Аничков мост. Чертеж. 1749 г.

5-й линиями и м е ж д у  8-й и 9-й. Один из этих каналов с пересекаю щ им и 
его горбатыми мостикам и хорош о виден на гравю ре «Здание Двена
дцати коллегий», выполненной по рисунку М . И. Махаева в 1753 году.

В 1716 году был проры т канал вокруг Адмиралтейства, а затем раз
вернулось строительство каналов в западной части Адм иралтейского  
острова. В 1719 году был закончен длинный К рю ков канал, соединив
ший Неву с М ойкой. Один из первых историков Петербурга А. Н. Бог
данов писал о нем: «Крю ков канал, которы й проведен из Большой 
Невы м имо Новой Голландии в М ой ку  речку, звание свое имеет посему, 
что с первых лет был здесь при С анкт-П етербурге подрядчик, посад
ский человек прозванием Семен Крю ков, которого  государь Петр 
Великий знал довольно, и оный подрядчик вышеписанный канал делал, 
от чего [тот] и именование оное получил»3. Позднее, в 1782— 1787 го 
дах, этот канал продолж или до Ф онтанки.

В конце первой четверти XVIII века был проведен канал, проходив
ший на месте соврем енного бульвара П роф сою зов. Он был засыпан 
в 1840-х годах, почти одновременно с северной частью Крю кова  ка 
нала, заключенной в трубу; сохранилось лишь продолжение этого 
канала, проходящ ее с севера вдоль Новой Голландии —  старинных скла
дов м о рско го  ведомства. В 1922 году сохранившаяся часть канала была 
названа именем К. Я. Круштейна —  одного  из видных деятелей П етро
градской организации РСДРП, погибш его в 1921 году от руки  эсера.

Самым длинным среди каналов петровского  П етербурга был Ли
товский канал-водопровод длиной в 21 версту. По нему вода пода- 

14 валась из Д уд ергоф ско го  озера в бассейн, находившийся в районе



современной улицы Некрасова (отсюда и происходило ее прежнее на
звание—  Бассейная). От этого бассейна по трубам вода текла к водо- 
подъемным башням, сооруж енны м  у Фонтанки, и уж е от них шла под 
напором  к фонтанам Летнего сада. Литовский канал разделил судьбу 
многих других: в 1891 году он был заключен в трубу, проходящ ую  под 
Литовским проспектом , а затем засыпанную.

Кам ер-ю нкер  Ф . Берхгольц, приехавший в Петербург в 1721 году, 
отметил в своем «Дневнике», что город «прорезан многими каналами, 
через которы е наведены м о сты » 4. К 1739 году в П етербурге уж е на
считывалось около 40 мостов. Все они были деревянными, поставлен
ными на сваи или на ряжи. Н екоторые из них имели разводные про
леты в виде двух поднимающ ихся крыльев с противовесами —  судо
ходство на каналах Петербурга было тогда очень оживленным.

Деревянные мосты и деревянные набережные Невы, ее протоков 
и каналов стали характерными чертами петербургского  пейзажа. Один 
из таких типичных уголков Петербурга был изображен М. И .М ахаевым: 
на переднем плане —  деревянная набережная Невы, вдаль уходит Зим
няя канавка, которую  пересекаю т два моста, построенные около 
1720 года. Первый м о с т— подъемный, а вдали за ним виден неразвод
ной балочный мост, по котором у Зим ню ю  канавку пересекала Большая 
Миллионная улица (ныне улица Халтурина), Эти мосты были построены 
«спицного и кровельного дела мастером» Харманом ван Болесом.

Харман ван Болес, плотник по профессии, был одним из выдаю
щихся строителей м олодого  Петербурга. Он родился в Голландии, 
а в 1711 году в двадцативосьмилетнем возрасте приехал в Россию. 15



Летний дворец Елизаветы Петровны. Ф рагмент плана Петербурга. 1764— 1773 гг.

Более сорока лет он возводил в Петербурге разнообразны е со ор уж е 
ния из дерева. В 1718— 1719 годах ван Болес построил высокий дере
вянный шпиль над колокольней П етропавловского собора, спроектиро
ванного архитектором  Д. Трезини. Этот шпиль был настоящим шедев
ром  строительного искусства: стройный, стремительно взлетающий
в небо, он достигал почти 110 метров в высоту. Петр I, довольный ра
ботой ван Болеса, поручил ему соорудить и новый деревянный шпиль 
Адмиралтейства.

О днако Харман ван Болес прославился не только своими строи- 
16 ными «спицами» (шпилями). Совместно с архитектором  М . Г. Земцовы м



он построил деревянные водоподъемные башни, питавшие фонтаны 
Летнего сада. По проектам  и под руководством  ван Болеса в Петер
бурге были построены многие деревянные мосты, в том  числе развод
ные с подъемными крыльями, укрепленны ми на вертикальных рамах.

В 1715 году был построен первый мост на Ф онтанке. По нему про 
шла проложенная еще в 1713 году Большая першпективная дорога —  
будущ ий Невский проспект. В ту пору здесь у Ф онтанки была окраина 
города. На мосту стояла застава, и караульные проверяли паспорта 
приезж аю щ их в столицу. Этот деревянный мост строили солдаты под
полковника М . О. Аничкова, живш ие тут же, неподалеку от моста —  
в Аничковой слободе. М ост горожане назвали «Аничковым». Название 
оказалось ж ивучим : много раз мост перестраивали, а оно сохранялось 
и даже перешло к дворцу, построенному в 1740-х годах для графа 
А. Г. Разумовского.

Д о  80-х годов XVIII века Аничков мост оставался деревянным. 
Тогда он был почти в четыре раза длиннее ныне сущ ествующ его кам ен
ного моста: его длина превышала 200 метров. О том, как выглядел 
деревянный Аничков мост в 1749 году после очередной перестройки, 
м о ж н о  судить по сохранившемуся чертежу: деревянные балки средних 
пролетов моста опирались на бревенчатые ряжи, заполненные камнем, 
а болотистую  пойму правого берега Ф онтанки пересекала длинная 
эстакада на деревянных сваях5.

Второй мост —  тож е деревянный, с подъемным средним проле
т о м —  появился на Большой перш пективе около 1718 года. Он был

Пешеходный мост у Летнего дворца Елизаветы Петровны. В. В. Растрелли. Чертеж. 
Начало 1740-х гг.

2 А. Л. Лунин



переброш ен через М ойку. В 1735 году при перестройке его выкрасили 
в зеленый цвет да так и прозвали— Зеленым. Но после того, как 
в 1770-х годах на Невской перш пективе у М ойки  появился дом  петер
бургского  генерал-полицмейстера Н. И. Чичерина (теперь в этом доме 
находится кинотеатр «Баррикада»), возникло и другое название м о 
ста —  Полицейский.

Первые мосты, построенные в П етербурге, были оф ормлены 
скром но: лишь несколько резных деталей да точеные балясины ож ив
ляли их строгий облик. О днако к середине XVIII века отделка мостов 
становится все более нарядной. Это соответствовало общ ей эволюции 
русской архитектуры от относительно строгого стиля петровского  вре
мени к пышным дворцам  времен «веселой Елисавет». В середине 
XVIII века даже простые балочные деревянные мосты нередко обши
вали досками и окрашивали «под камень». Так был оф ормлен, например, 
Большой Конюш енный мост через М ойку  на М ош ковом  (ныне Запо
р ож ско м ) переулке, спроектированный ван Болесом в 1753 го д у 6.

Особенно нарядны были два моста, возведенные в 40-х годах 
XVIII века по проекту архитектора Варфоломея Варфоломеевича 
Растрелли около  построенного им Летнего дворца императрицы. Этот 
дворец просуществовал до 1796 года, когда был сломан по приказу 
Павла I, которы й решил на его месте возвести свою новую  резиден
цию  —  Михайловский зам ок.

Летний дворец  Елизаветы Петровны был построен из дерева, но 
отличался необычайной пышностью отделки. Его фасады были укра
шены обильным д екором , над карнизами стояли многочисленные вазы 
и статуи. В облике здания ярко  проявилось свойственное Растрелли 
стремление к парадности, монументальности, декоративном у блеску.

О коло  дворца было возведено несколько мостов. Один из них —  
крытый пешеходный мост-переход над М ойкой —  вел из дворца в Лет
ний сад. Второй мост, пересекавший Ф онтанку на месте нынешнего 
моста Пестеля, был м остом -аквед уком : по нему подавалась вода
к  фонтанам Летнего сада. Оба моста, как и сам дворец, были построе
ны из дерева. Их арки покрывал орнамент, скомпонованный из завиту- 
ш ек-рокайлей, столь типичных для стиля барокко . Прихотливая ф орма 
арок, нарядные украш ения мостов перекликались с пышным д е кор о м  
фасадов дворца. Мосты, возведенные по проектам  Растрелли, образо 
вали вместе с дворцом  и прилегающ ими садами и набережными еди
ный архитектурный ансамбль. Так выявилась одна из лучших градо
строительных традиций города на Неве.



НА НЕВСКИХ ВОЛНАХ

„Мосты  —  организмы жи
вые: они болеют и требуют 
ухода".

Анри Луи Дюбли

Существует мнение, что Петр I не хотел строить мост через Неву, 
считая, что следует всемерно приучать «россиян» к м орском у делу.
Но, так или иначе, в первые десятилетия существования молодой сто
лицы сообщение м еж д у частями города поддерживалось только на 
лодках, а зимой, когда лед набирал достаточную  прочность, откры ва
лись санные дороги.

Возник своеобразный ритуал, повторявшийся ежегодно. Об откры 
тии санного пути через Неву жителей оповещал барабанным боем один 
из придворных шутов. Он же первым переходил Неву по льду в ка ко м - 
нибудь экзотическом  наряде во главе целой команды, вооруженной, на 
всякий случай, веревками и крю чьями. Весной о вскрытии Невы сооб
щалось гремя пушечными выстрелами из крепости. Первым пересекал 
р е ку  на лодке сам Петр, а в его отсутствие— комендант города.

И все ж е  сообщ ение летом на лодках, зимой по льду было неудоб
ным. Быстрый рост столицы требовал более надежной связи, в первую  
очередь м еж д у Адмиралтейской частью и Васильевским островом , где 
располагались правительственные и научные учреждения, а также порт 
и Гостиный двор, перенесенные сюда с Городского  острова в 1710-х 
годах.

С ооружение постоянного моста, да еще такого, чтобы по реке  
могли беспрепятственно проходить м орские  корабли с высокими мач
тами, было связано с огромным и трудностями. Нева обладает весьма 
сложны м «характером»: ее глубина достигает 15— 20 метров, русло 
состоит из ненадежных, слабых грунтов, скорость течения довольно 
значительна, а мощ ный ледоход способен легко срезать деревянные 
сваи. Все это препятствовало строительству постоянного моста, и 
вплоть до середины прош лого века Неву пересекали только наплав
ные мосты.

Первый из них был наведен в 1727 году. Он соединил Адмиралтей
скую  часть с Васильевским островом  и состоял из деревянных барок- 
плаш коутов, пролеты м еж д у которы м и перекрывали деревянные 19
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б р е сн а — прогоны . В пролеты моста свободно проходили лодки и не
большие суда, а чтобы пропустить судно с мачтами, часть плашкоутов 
оттягивали канатами в сторону. М ост был надежно привязан к сваям, 
вбитым около  берегов, и, кром е  того, удерживался несколькими кора
бельными якорями.

Этот первый мост через Неву был установлен против того места, 
где сейчас стоит памятник Петру 1. В первой половине XVIII века невда
леке отсюда, на левом берегу Невы, стояла церковь Исаакия Далмат
ского  (впоследствии разобранная), и поэтому мост назывался Исаа- 
киевским .

М есто для переправы через Неву было выбрано удачно. Вокруг 
Исаакиевской церкви простиралась обширная площадь, доходящ ая до 
Большой перш пективы. По этой площади пролегал наиболее короткий 
путь из густо заселенного центра Адмиралтейской части на Васильев
ский остров. Отсюда ж е  по Вознесенской перш пективе (ныне проспект 
М айорова) начиналась дорога  на Псков и в западные губернии.

Впрочем, выбор места был продиктован не только этими сообра
жениями. Переправа была расположена вблизи дворца А. Д . М енш и- 
кова на Васильевском острове, что, конечно, было удобно «светлей
ш ему князю  И жорском у», которы й тогда, в 1727 году, являлся факти
ческим правителем России.

Но мост простоял только одно лето: после смерти Екатерины I и 
ссылки М енш икова его наводить не стали. Д вор  малолетнего импера
тора Петра II переехал в М оскву, а следом потянулись и многие 
жители. Петербург начал было пустеть, но это продолжалось недолго. 
В 1732 году новая императрица, Анна Иоанновна, переехала в Петер
бург. На Васильевском острове возобновилось прерванное строитель
ство общественных зданий и дворцов. С ооружение моста через Неву 
снова стало насущной необходимостью .

В 1732 году Адмиралтейств-коллегия поручила корабельном у 
мастеру бомбардир-лейтенанту Ф илиппу Пальчикову строить без «вся
ко го  замедления» на преж нем  месте новый наплавной Исаакиевский 
мост на барках-плашкоутах. Нужных материалов в городе не оказа
лось, и тогда Адмиралтейств-коллегия распорядилась использовать 
для постройки моста барки, принадлежавшие частным лицам. Эта реши
тельная мера, напоминавшая круты е и энергичные действия Петра I, при
вела к тому, что уж е через шесть дней Пальчиков см ог приступить 
к  началу работ.

30 июня 1732 года бомбардир-лейтенант рапортовал об окончании 
строительства м о ста 7.

Но его плашкоуты, переделанные на скорую  р уку  из купеческих 
барок, оказались ненадежными: е следую щ ем году сильный ш торм

20 разруш ил мост, и несколько плашкоутов затонуло.



Наплавной Исаакиевский мост. Гравюра Я. В. Васильева по рисунку М. И. Махаева.
1753 г. Ф рагмент.

Новый наплавной мост, сооруженны й в 1733 году корабельны м ма
стером  Г. Соловьевым на специально построенных плашкоутах, ока 
зался достаточно надежным. С тех пор Исаакиевский мост наводился 
еж егод но  весной. О сенью  во время ледостава его убирали. Уход за 
м остом  требовал немалых средств, поэтому за проезд и проход по 
мосту взималась плата: с каж д ого  прохож его  —  по одной копейке, за 
каж д ую  лошадь —  по две копейки, а с владельцев карет брали по 
пятаку. Так продолжалось до 1754 года, когда императрица Елизавета, 
празднуя рож дение  престолонаследника, «высочайше соизволила» от
менить плату «мостовых денег».

В XVIII веке судоходство по Неве было очень оживленным, и два 
пролета Исаакиевского моста были сделаны разводным и для прохода 
больших кораблей.

М ост берегли, и так как он находился вблизи Адмиралтейской 
кораблестроительной верфи, то во время спуска кораблей его разво
дили, «дабы огром ны й новый спускаемый корабль не повредил мост 
или колебанием Невы, или м огущ им  случиться ударом» 8.

Почти полвека Исаакиевский мост наводился только летом, а зимой 
горож ане  по -преж нем у ходили и ездили по льду реки. Но с 1779 года 21
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мост стали наводить и зимой. Для этого во льду прорубали каналы и 
по ним подтаскивали блоки моста, которы е на время ледохода и 
ледостава убирались к берегам.

Со временем конструкцию  моста усиливали, увеличивали гр узо 
подъемность его плашкоутов. Одна из таких реконструкций была про 
ведена в 1820 году инженерами О. Бетанкуром и Г. Третером. Тогда ж е  
были возведены и каменные береговые устои, облицованные гранитом, 
со спускающ имися к воде закругленными лестницами. Впоследствии, 
когда в 1850 году было закончено строительство первого постоянного 
металлического моста через Неву —  Николаевского (он стоял на месте 
ныне сущ ествующ его моста Лейтенанта Ш мидта), Исаакиевский наплав
ной мост был передвинут выше, к Стрелке Васильевского острова и 
переименован в Дворцовы й. Наплавной Дворцовы й мост несколько раз 
перестраивали, еще более увеличивая его грузоподъемность.

В апреле 1879 года на Д ворцовом  мосту было установлено не
сколько  экспериментальных электрических фонарей, сконструирован
ных выдающ имся русским  изобретателем П. Н. Яблочковым. Источни
ко м  света в них служила вольтова дуга. Это был первый в России опыт 
освещения города электрическим светом.

Наплавной Дворцовы й мост просуществовал до 1912 года. Когда 
началось строительство металлического моста, его передвинули на 
прежнее место —  к Сенатской площади, против памятника Петру I —  и 
стали снова называть Исаакневским.

К этому времени многие улицы в центре Петербурга уж е полу
чили электрическое освещение, но на Исаакиевском мосту по-прежнем у 
стояли керосиновые фонари, а в одном  из плашкоутов хранился запас 
керосина. Это и послужило причиной катастрофы. В жаркий летний 
день 11 июня 1916 года бак с керосином  загорелся от искр проходя
щ его парохода. Огонь, раздуваемый ветром, быстро охватил весь мост. 
Ни городские пожарные, ни срочно вызванное из порта пожарное 
судно не смогли погасить разбушевавшееся пламя. Перегоревшие 
балки лопнули, и куски моста огром ны м и огнедышащ ими кострами по
плыли вниз по реке, к Н иколаевскому мосту, где долго еще догорали 
у его каменных быков, опаляя краску чугунных арок и перил.

Так закончилась почти двухвековая история первого невского 
моста. Теперь о нем напоминают только два каменных выступа с лест
ницами на обоих берегах Невы —  один против М едного  всадника, д ру
гой на набережной Васильевского острова перед старинным желтым 
зданием Манежа. Выступы н аб ер еж ной — это старые, возведенные еще 
в первой трети XIX века каменные устои наплавного Исаакиевского 
моста.

В X V III— XIX веках Неву и ее широкие северные рукава пересекало 
несколько наплавных мостов на плашкоутах. В 1758 году м еж ду Ва-



Наплавной Исаакиевский мост. Литография К. П. Беггрова.

сильевским островом  и Петербургской (ныне П етроградской) стороной 
был наведен плашкоутный Никольский мост; впоследствии за ним за
крепилось имя богатого подрядчика и торговца лесом Авраама Туч
кова, владельца обш ирных складов древесины на набережной Малой 
Невы, неподалеку от моста. В те годы территория, на которой ныне 
находится возведенный в 1967 году Д ворец  спорта «Ю билейный», была 
отделена от Петроградской стороны м елководны м  протоком . Часть 
Тучкова моста, пересекающ ая этот проток, была сооружена на деревян
ных сваях. Таким образом , мост состоял из двух частей: плашкоутной 
и свайной. Его длина достигала 890 метров —  это был самый длинный 
среди петербургских мостов XVIII века.

В 1786 году Неву пересек второй наплавной мост —  Воскресен
ский: с левого берега реки от Воскресенского проспекта (ныне пр о 
спект Черны ш евского) на Вы боргскую  сторону. В 1803 году мост поста
вили на новое место —  против Летнего сада: он соединил левый берег 
с П етербургской стороной и стал называться П етербургским  мостом.

В конце XVIII века в северной части города было еще три наплав
ных моста. В 1760 году на Малой Невке навели Каменноостровский 23
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.мост, соединивший П етербургскую  сторону с Каменным островом. 
В 1786 году по другую  сторону острова навели Строгановский мост —  
он пересек Большую Невку. Третий мост, Сампсониевский, стоявший 
прим ерно  на месте современного моста Свободы, соединял Петербург
скую  сторону с Выборгской вблизи Сампсониевской церкви. В XIX веке 
эти сооружения были заменены деревянными мостами на сваях.

В 1818 году по проекту К. И. Росси на месте небольш ого сада, 
отделявш его М арсово поле от Невы, была устроена площадь; в центре 
ее поставили памятник «Марсу Российскому» —  А. В, Суворову. Через 
восемь лет против Суворовской площади был установлен наплавной 
мост. Он вел к Троицкой площади на Петербургской стороне (ныне 
площадь Революции). Первое время он назывался С уворовским, но 
затем за ним закрепилось другое название —  Троицкий.

Береговые устои Троицкого  моста сделали каменными и на 
них установили ажурные металлические реш етки и фонари, ском поно 
ванные из пик и украш енные щитами и скрещ енными мечами. Те
перь эти фонари и реш етки м ож но  видеть на П етроградской стороне, 
в начале Кировского  (бывшего Кам енноостровского) проспекта, куда 
они были перенесены в первые годы XX века при строительстве совре
менного металлического моста.

Судя по плану 1834 года, в центре Петербурга тогда было пять 
больших наплавных мостов. Неву пересекали Исаакиевский, Троицкий 
и Воскресенский, М алую  Неву —  Тучков, Большую Невку м еж д у Петро
градской стороной и Выборгской стороной —  Сампсониевский.

Интересное упоминание о Троицком  мосте мы находим в одном 
из писем А. С. Пушкина жене.

18 августа 1833 года Пушкин отправился из Петербурга на Урал, 
в О ренбургскую  губернию , собирать материалы об истории Пугачев
ского  восстания. В то лето семья поэта жила на даче на Черной речка.

День выдался на редкость ненастный. Миновав Каменноостровский 
проспект, Пушкин выехал к Неве, но тут произошла неожиданная за
держ ка.

«Милая моя женка, вот подробная моя Одиссея, —  писал Пушкин 
Наталье Николаевне через три дня, проезжая Т орж ок. —  Ты помнишь, 
что от тебя я уехал в самую  бурю . Приключения мои начались у Троиц
кого  моста —  Нева была так высока, что мост стоял ды бом : веревка 
была протянута и полиция не пускала экипажей. Чуть было не воро
тился я на Черную речку. О днако переправился через Неву выше и 
выехал из Петербурга» 9.

Пользуясь планом Петербурга 1834 года, мы м о ж е м  довольно 
точно представить себе путь поэта по городу в тот день.

Не имея возм ож ности попасть на Троицкий мост, Пушкин, чтобы 
«переправиться через Неву выше», где подъем воды был не так силен,



повернул влево, проехал либо по Петровской набережной, либо —  что 
более вероятно — по Большой Д ворянской  (ныне улица Куйбышева), 
переехал по наплавному Сампсониевскому мосту на Вы боргскую  сто
рону и с нее по наплавному Воскресенскому мосту переправился на 
левый берег. Затем он, очевидно, выехал на Литейный проспект, по 
нему на Загородный и далее на Царскосельский проспект (ныне М о 
сковский).

«Погода была ужасная. Деревья по Ц арскосельском у проспекту 
так и валились, я насчитал их с пятьдесят... Что-то было с вами, петер
бургским и жителями? Не было ли у вас нового наводнения? Что если 
и это я прогулял? Досадно было бы» 10.

Переезжая через Воскресенский мост и любуясь тем, как

«...Нева вздувалась и ревела,
Котлом клокоча и клубясь»,

Пушкин, вероятно, думал и о другом , катастроф ическом наводнении 
7 ноября 1824 года. Его тогда не было в Петербурге: поэт «прогулял» 
наводнение отнюдь не по своей воле —  он был в ссылке в М ихай
ловском.

В последний раз Пушкин пересек Троицкий мост 27 января 1 837 года. 
В четвертом часу дня его сани, проехав по Д ворцовой набережной, 
свернули на мост, направляясь в Новую  Д еревню . Под полозьями 
поскрипывал пром ерзш ий настил. Пушкин, кутаясь в шубу, задумчиво 
смотрел на проплывавш ую перед ним панораму зимнего города.

А через два часа по Троицком у мосту проехала в обратную  сто
рону карета, в которой везли смертельно раненного поэта...

В 1849 году на Неве появился еще один наплавной мост —  Литей
ный. Его установили против Литейного проспекта, которы й незадолго 
до этого продлили до Невы (раньше проспект доходил только до ны
нешней улицы Воинова и упирался в здание Литейного двора, стоявшее 
на берегу Невы). Наплавной мост, связавший Литейную часть с Выборг
ской стороной, простоял на этом месте до 1875 года, когда началось 
строительство металлического Литейного моста, а затем в течение че
тырех лет, пока строился постоянный мост, наплавной наводили против 
Воскресенского проспекта.

Троицкий наплавной мост просущ ествовал почти на 30 лет дольш е—  
вплоть до начала XX столетия, когда против Марсова поля был по
строен ныне сущ ествующ ий металлический мост. Чтобы освободить 
место для его сооружения, наплавной мост передвинули ниже по тече
нию и поставили против М рам орного  переулка. Противоположный 
конец моста подходил к Заячьему острову. Старинный ров м еж д у вос
точными бастионами Петропавловской крепости и Иоанновским раве
лином был засыпан, соединявшие их низкие стены (палисады) на 25



время разобрали и на их месте проложили проезд, который вел к 
построенному тогда ж е  временному деревянному мосту через Крон
веркский проток. Так была обеспечена временная переправа через 
Неву: от М рам орного  переулка транспорт направлялся на наплавной 
мост, затем пересекал территорию  Петропавловской крепости и по 
второму мосту через Кронверкский проток выезжал на П етроградскую  
сторону около здания нынешнего О ртопедического  института. Отсюда 
по пролож енны м  через парк проездам  (они частично сохранились и 
сейчас) м ож но  было попасть на Кронверкский проспект (ныне проспект 
М аксима Горького) или Троицкую  площадь и . Новая переправа была 
открыта 21 января 1893 года и просуществовала почти десять лет, 
пока не был закончен металлический Троицкий (ныне Кировский) 
мост.

Зимой 1895 года в Петербурге появилась еще одна, совершенно 
необычная переправа через Неву: по льду реки были уложены рельсы, 
и по ним стал ходить электрический трамвай. Это был первый трамвай 
в столице России. Он ходил от Адмиралтейства —  м им о Стрелки Ва
сильевского острова —  к Петербургской стороне. Первому трамваю 
пришлось ходить по реке, ибо на улицы города его «не пускали», 
опасаясь конкуренции, компании конно-железны х д о ро г —  м онополь
ные хозяева городского  транспорта. Только в 1907 году, после длитель
ной полемики, завершившейся судебным процессом, первые трамваи 
пошли по улицам и мостам Петербурга...

Наплавные мосты сыграли важную  роль в развитии Петербурга, 
обеспечивая сообщ ение м еж д у  его островами. О днако оно было недо
статочно надежным: во время ледохода и ледостава мосты приходи
лось убирать, их деревянные конструкции быстро разрушались и тре
бовали частого ремонта. Узкие и низкие пролеты наплавных мостов 
мешали судоходству. Быстро растущий город-порт нуждался в более 
совершенных и надежных сооружениях. И поэтому уж е в XVIII веке 
петербургские инженеры и архитекторы стали думать о том, чтобы 
построить над Невой постоянный мост.



«ДЕРЗНОВЕНИЮ  ПОДОБНО»

Эти слова были выбиты на медали, отчеканенной в память пере
возки  «Гром-камня» —  гранитной скалы, ставшей пьедесталом М едного 
всадника.

С полным правом их м ож но  отнести и к д ругом у  возникш ем у 
в те ж е  годы см елом у до дерзости замыслу —  перекрыть Неву о гр о м 
ным одноарочны м мостом. Проект этого моста был разработан выдаю
щ имся русским  механиком  Иваном Петровичем Кулибиным.

«С начала м оего  в С .-Петербург п р и езд а ,— писал К улибин ,—  
усмотрел я в вешнее время по последнему пути на реках, а особливо 
по Большой Неве, общ еству многие бедственные происшествия. М но 
жество народа в прохождении по оной имеют нужду, проходят с вели
ким страхом, а некоторы е из них и ж изни лишились... Воображая все 
оное и другие неудобства, начал искать способ о сделании моста» |2.

Кулибин предложил исключительно смелое решение: перекрыть 
всю Неву, от берега до берега, о гром ной деревянной аркой с про
летом 294 метра. Высота этой арки должна была быть такой, чтобы 
под ней свободно могли проходить парусные корабли. Для въезда на 
мост Кулибин предусмотрел длинные пандусы.

П роект Кулибина поражает не только своей дерзновенностью , но 
и удивительным совершенством инж енерного  замысла. П редложенная 
им смелая и оригинальная конструкция моста явилась выдающ имся 
достижением  русской технической мысли XVIII века. Восемьдесят лет 
спустя знаменитый русский инженер, строитель мостов на ж елезной 
дороге  М осква —  П етербург Д , И. Ж уравский писал о конструкции 
Кулибина:

«На ней печать гения, она построена по системе, признаваемой 
новейшею наукой за самую рациональную...»

ъ Для проверки прочности спроектированного моста Кулибин по
строил его точную  модель в одну десятую  натуральной величины. 
Собственно говоря, эта модель представляла собой настоящий мост: 
ее пролет достигал 30 метров. 27



В морозны й день 27 декабря 1776 года на угольном  дворе А каде
мии наук (он находился на Васильевском острове на углу набережной 
Невы и 7-й линии) уж е с утра собралась многочисленная толпа народа. 
В этот день модель Кулибина должна была держать публичный экзамен 
на прочность.

Вокруг модели, внимательно осматривая ее, чинно прохаживались 
«господа академики». Среди них были оба Эйлера —  отец и сын. Лео
нард Эйлер, крупный математик, один из ведущих ученых страны, по
могал Кулибину проектировать мост. Тесная творческая друж ба свя
зывала «ниж егородского  мещанина» и ученого с м ировы м именем. 
Эйлер был уверен в успеш ном исходе испытаний и все ж е  волновался 
не меньше самого автора моста: такая новая и необычная конструкция 
испытывалась впервые.

(/ На модель положили 3870 пудов нагрузки —  это было на 570 пудов 
больше, чем предусматривалось расчетом. Затем на модель взошло 
еще несколько человек, наглядно демонстрируя надежность ее конст
рукции.

М одель блестяще выдержала испытания. Леонард Эйлер горячо 
поздравил Кулибина с успехом.

Почти месяц стояла модель моста под нагрузкой, доказав свое 
техническое совершенство.

10 февраля 1777 года газета «Санкт-Петербургские ведомости» 
писала:

«Сия модель, сделанная на 14 саженях, следственно содержав
шая в себе десятую часть предизображ аем ого  моста, была свидетель- 
ствована Санкт-П етербургской Академ иею  наук 27 декабря 1776 года 
и к неожиданном у удовольствию  Академии была найдена совершенно 
и доказательно верною  для произведения оной в настоящем размере... 
Удивительная сия модель делает зрелищ е всего города по великому 
множеству любопытных, попеременно оную  осматривающих. Искусный 
ея изобретатель, отменный своим остроум ием, не менее тем досто- 
хвален, что все его ум озрения обращ ены к пользе общества».

В 1793 году модель под наблюдением Кулибина была перевезена 
в Таврический сад и простояла там еще более полутора десятилетий. 
Но дерево недолговечно: 27 июля 1816 года подгнившая модель обру
шилась, просуществовав, таким образом , около  30 лет.

Для ее автора, в те годы уже глубокого  старика, доживавш его 
свой век в родном  Нижнем Н овгороде, разруш ение моста не было 
неожиданностью . Через несколько лет после успеш ного испытания м о 
дели, критически оценивая свой проект, он писал, что поскольку «дере
вянные материалы в таком  о гром ном  строении... на откры том  воздухе 
подвергают себя скором у согнитию», то тем доказывается «необхо- 

28 димость построения моста из ж елезного  металла» 13.



И. П. Кулибин. П роект постоянного моста через Неву. Гравюра 1770-х гг.

И в последние годы своей жизни, начиная с 1808 года, Иван Петро
вич Кулибин м ного  сил и энергии отдал разработке проектов метал
лического моста через Неву.

П редложенные Кулибиным проекты  поражаю т удивительной совре
менностью  конструктивны х решений. Рассматривая их, забываешь, что 
перед тобой проекты  полуторавэковой давности —  настолько они тех
нически совершенны, особенно вариант с разводным пролетом в центре, 
ком позиция которого  предвосхищ ает современные мосты, и только 
небольш ой размер разводного пролета «выдает» истинный возраст 
проекта. Интересно, что в одном  из вариантов, стремясь сделать более 
пологим и въезды на мост, Кулибин предложил пр ое зж ую  часть подве
сить к аркам снизу —  такая конструкция была совершенно новой и очень 
рациональной.

Последние варианты металлического моста были закончены 
в 1814 году. Кулибин послал свои проекты  в Петербург. Он надеялся, 
что они будут рассмотрены авторитетными специалистами и что вопрос 
о  строительстве надеж ного  постоянного моста через Неву будет нако
нец решен. 29



«Влечет меня непрестанное желание и ревность употребить к том у 
все мои силы, дабы ускорить в жизни моей соделать такую  знатную  
услугу для красоты столицы, а более для пользы всего общества», —  
писал Кулибин в своем прошении 14.

О днако напрасно престарелый изобретатель посылал в Петербург 
всё новые и новые ходатайства: его проекты  так и не были рассмотре
ны. Внимание русского  правительства было тогда всецело поглощ ено 
внешней политикой и военными заботами, поэтому вопрос о строи
тельстве металлического моста через Неву был отложен, тем более, 
что в те годы строительная техника еще не накопила достаточного 
опыта для возведения такого  сложного  сооружения. Постепенно о 
«дерзновению подобных» проектах Кулибина забыли, и они надолго 
исчезли в недрах архивов.



ОДЕТЫЕ В ГРАНИТ

„О Север, Север-чародей,
Иль я тобою околдован?
Иль в самом деле я прикован 
К  гранитной полосе твоей?“

Федор Тютчев

Теперь, пожалуй, уж е  немыслимо представить себе Ленинград 
без его гранитных набережных. Но они намного м олож е города.

Первые набережные Петербурга, как и первые мосты, строившиеся 
до середины XVIII века, были деревянными: берега рек и каналов в 
центре города укрепляли сваями и подпорны ми стенками из бревен 
и досок. Иногда их, правда, красили «под камень», стремясь придать 
молодой столице более парадный вид.

Первая каменная набережная появилась в Петербурге в 1720-х го 
дах. Она окруж ала небольшой «гаванец», сооруженный в Летнем саду 
у Ф онтанки вблизи Летнего дворца. Каменные набережные «гаванца» 
были раскрыты недавно при специальных раскопках. И сами набереж 
ные, и причальные кольца на них прекрасно сохранились.

В 1754 году началось строительство грандиозного Зимнего дворца 
по проекту обер-архитектора В. В. Растрелли. Перед дворцом  решили 
соорудить кам енную  набережную . К 1762 году она была готова, но 
вскоре стала оседать. П роизош ло это из-за того, что верхняя часть 
деревянных свай, образую щ их подводное основание набережной, слиш
ком  близко  подходила к поверхности воды, и сваи начали гнить.

Комиссия, обследовавшая набережную , решила не просто пере
строить неудачно спроектированную  подпорную  стенку, а «отступить 
несколько сажен от старого берега и делать совсем новый» |5. Так 
и поступили. О севш ую  набережную  разобрали и вместо нее соорудили 
новую, выдвинув ее в русло Невы почти на 20 метров. Поэтому проезд 
вдоль Невы против Зимнего дворца и Эрмитажа оказался в два раза 
шире, чем в других местах. Эта новая набережная была сооружена 
в 1772— 1773 годах под руководством  архитектора Ю . М. Фельтена 
и «квадраторного дела мастера» Т. И. Насонова, ведавшего производ
ством работ.

Участок набережной, расположенный выше по течению за Зимней 
канавкой, —  это самая старая из сущ ествующ их набережных Невы.



Верхне-Лебяжий мост.

О времени ее сооружения свидетельствуют даты, выбитые на пол укру
жиях гранитных спусков: «1764», «1766», «1767». Позднее, в последней 
трети XVIII века, были возведены гранитные набережные на остальных 
участках левого берега в пределах центра Петербурга: от Н ово-Адм и- 
ралтейского канала и до «Литейного дома», стоявшего там, где теперь 
Литейный проспект выходит к Неве. Правда, на участке м еж д у павиль
онами Адмиралтейства гранитная набережная была устроена только 
в 70-х годах XIX века, после того как с территории Адмиралтейства 
была убрана кораблестроительная верфь.

М ногие современники воздавали заслуженные похвалы «созидае
м ому, столь в свете великолепием, красотою  и полезностью славному, 
по сей реке каменному берегу» 16, Действительно, монументальные 
гранитные стены невских набережных с их плавно закругленными 
лестницами-спусками —  это подлинные шедевры зодчества. Кажется, 
что они вылеплены рукой искусного ваятеля: их камень словно ж и 
вет, дышит, не утрачивая в то же время своей особой, суровой 
красоты.

О дновременно с набережными в конце 60-х годов были построе
ны горбатые однопролетные каменные мостики через Зим ню ю  канавку, 

32 Красный канал и Л ебяж ью  канавку. Тогда же был возведен трех-
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Прачечный мост.

пролетный каменный Прачечный мост через Ф онтанку у Летнего 
сада.

Прачечный мост —  один из самых интересных памятников архитек
туры XVIII века. Его силуэт отличается безукоризненны м и пропорциями. 
Средний пролет выше и длиннее боковых —  это соответствует требо
ваниям эконом ики  и судоходства. Вместе с тем такой ритм пролетов 
гармонирует с очертаниями проезжей части моста, с м ягко  закруглен
ными линиями его парапетов. Расширяющиеся книзу быки придают 
сооруж ению  подчеркнутую  устойчивость, а расположенные над ними 
овальные «люкарны» позволили сэкономить кладку и в то ж е  время 
зрительно обогатили фасад моста: без них мост казался бы слиш ком 
грузны м.

Прекрасно прорисованные арки, строгий ритм гранитных квадров 
облицовки, живописные лестницы, взбегающ ие к тротуарам, и уходя
щие в воду мощ ны е быки с острыми гранями ледорезов —  все это со
здает очень выразительный архитектурный образ.

В те годы, когда в П етербурге строились первые каменные набе
режные и мосты, в русском  зодчестве на смену пы ш ному и живопис
ном у стилю барокко  пришел сдержанный и строгий классицизм. А рхи
тектура мостов отразила особенности этого переходного периода. 33 3

3 А. Л. Лунин



Эрмитажный мост.

В овальных очертаниях их арок и в живописно изогнутых лестницах 
невских спусков еще чувствуются отзвуки барокко , но они органично 
сочетаются с монументальностью , величием и благородной простотой, 
свойственными классицизму.

Кто ж е  автор этих сооружений? Чья уверенная рука прорисовала 
этот пленительный изгиб каменных арок, тонко сгармонированный с 
прямыми, строгими гранями устоев и замковых камней?

Мы знаем, что общ ее руководство строительством гранитных на
бережных левого берега Невы осуществлял в эти годы архитектор 
Ю . М. Фельтен.

В документах, выявленных проф ессором  В. И. Кочедамовым, упо
минается о том, что «прорабом» на строительстве каменных мостов 
был «мастер Тимофей Иванов» — очевидно, это и был Тимофей Ива
нович Насонов.

О днако мы не м ож ем  достоверно назвать имя зодчего —  автора их 
проекта. М ож ет быть, им был Ю . М . Фельтен. А, м ож ет быть, кто-то 
другой. Эту тайну архивы еще не раскрыли.

Но кто бы ни был этот зодчий, создавший проекты  первых камен
ных набережных и мостов Петербурга, —  это был тонкий художник, 

34 крупный мастер «искусства архитектурного».



Возведение гранитных мостов 
и набережных Невы было лишь 
частью той обш ирной градострои
тельной програм м ы , которая была 
выдвинута петербургским и зодчими 
эпохи классицизма: «Привести го 
род Санкт-П етербург в такой поря
д о к  и состояние и придать оном у 
такое великолепие, какое столич
ном у городу пространственного го 
сударства прилично»18.

В итоге оживленной строитель
ной деятельности к концу XVIII ве
ка изменился весь облик центра 
Петербурга.

На берегу Невы у Зимней ка 
навки на месте дворцов петровско
го  времени выросли здания Э рм и
тажа и Э рм итаж ного  театра. В 1780-х 
годах м е ж д у  ними на уровне вто
рого  этажа через З им ню ю  канавку 
был переброш ен высокий м ост-пе
реход. Вместе с овальным силуэтом 
кам енного  моста он создал непо
вторимый, удивительно гарм онич
ный аккорд  архитектурных линий.
Тогда ж е на Зимней канавке по
явился еще один горбатый кам ен
ный мостик. Раньше он стоял около  
Невы над Красным каналом, прохо
дивш им вдоль западной границы 
М арсова поля. Но когда в начале 
1780-х годов Красный канал был за
сыпан, мост разобрали, перенесли и 
поставили на З им ню ю  канавку, на 
пересечении ее с Большой М ил
лионной улицей (ныне улица Халту
рина). Зимняя канавка с ее гранит
ными набережными, чугунной огра
дой и живописными мостами стала 
одним  из самых поэтичных уголков 
«Северной Венеции». Зимняя канавка.

3*



В конце XVIII —  начале XIX века строительные работы в столице 
России приобретали все больший размах.

Пожалуй, никогда —  ни раньше, ни позднее —  стройки Петербурга 
не требовали такого о гром ного  количества гранита, как в эти десяти
летия.

С 1778 по 1787 год были «одеты камнем» обращ енные к Неве 
бастионы Петропавловской крепости; об этом напоминают каменные 
доски на ее стенах.

В первом десятилетии XIX века архитекторами Тома де Томоном 
и Андреяном  Дмитриевичем Захаровым был создан ансамбль Стрелки 
Васильевского острова, где находился торговый порт Петербурга. Своей 
могучей гранитной грудью  встречает «Невы державное теченье» полу
круглый выступ набережной. Пологие пандусы с гранитными шарами, 
три мощ ные рустованные арки на подпорных стенах набережной, 
Ростральные колонны -м аяки вместе со зданием Биржи —  местом кр уп 
ных торговых сделок —  образовали величественный ансамбль, символи
зирую щ ий м орское  могущ ество России.

«Взгляните теперь на набережную , на сии огромные дворцы —  
один другого  величественнее! На сии домы  —  один другого  краси
вее! —  писал поэт К. Н. Батюшков. —  Посмотрите на Васильевский 
остров, образую щ ий треугольник, украш енный Биржею , Ростральными 
колоннами и гранитною набережною , с прекрасными спусками и лест
ницами к воде. Как величественна и красива эта часть города!.. Теперь 
от Биржи с каким  удовольствием взор мой следует вдоль берегов 
и теряется в туманном  отдалении м е ж д у  двух набережных единствен
ных в мире!» 19

К началу XIX века гранитную одеж ду получили набережные м ного 
численных каналов ю ж ной части невской дельты.

В 1764 году началось строительство Екатерининского канала (ныне 
канал Грибоедова). Он был пролож ен по руслу речки Кривуши, которая 
вытекала из болота, находившегося когда-то на территории, занимае
мой ныне Русским музеем . Речка вполне оправдывала свое название, 
прихотливо петляя м еж д у  М ойкой и Ф онтанкой.

Повторив излучины Кривуши, Екатерининский канал и его набереж
ные образовали ряд живописных уголков. Вблизи истока канал провели 
по прямой линии, соединив его с М ойкой. Екатерининский канал, за
конченный в 1790 году, не только осушил прилегаю щ ую  территорию, 
но, соединившись с М ойкой, стал еще одной удобной транспортной 
артерией Петербурга.

«Вырыванием сего канала, примечания достойного, —  писал совре
менник, —  возвышена и высушена вся оная сторона, снабжена хорош ею  
речною  водою , и живущ ие по оном у пользуются ныне удобностью  
привоза дров и других потребностей на барках»20.

Казанский мост.
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Прокладкой канала и возведением его гранитных набережных ру
ководили военные инженеры В. Назимов, И. Борисов и И. Голенищев- 
Кутузов —  отец прославленного русского  полководца,

Через Екатерининский канал было переброш ено несколько мостов.
Первый из них —  Казанский —  был построен на месте пересечения 

канала с Невским проспектом. По конструкции он представлял собой 
каменную  арку. Казанский мост, сооруженный «под смотрением» 
И. М. Голенищева-Кутузова, был закончен в 1766 году; таким образом , 
это один из самых старых каменных мостов Ленинграда. В 1805 году 
в связи со строительством Казанского собора мост был значительно 
расширен, но его фасады сохранили прежние очертания, и только чу
гунные перила были заменены гранитными парапетами.

Второй каменный мост через Екатерининский канал —  на пересе
чении его с Гороховой улицей (ныне улица Д зерж инского ) —  был за
кончен в 1776 году. Он так и называется —  Каменный мост. Его строи
тельством руководил инженер И. И. Борисов. В облицовке арки моста 
гладкие блоки чередуются с блоками, обработанными на четыре 
грани, —  это так называемый «брильянтовый руст».

Сравнительно высокая каменная арка этого старинного моста вы
глядит эффектно. О днако въезды на мост оказались крутыми. И когда 
в начале века в Петербурге были пущены первые автобусы, —  а ходили 
они как раз по Гороховой ул и ц е ,— то в часы «пик» случалось, что 
машина не могла одолеть подъем перед мостом. По просьбе ко н д ук
тора «уважаемые господа» вылезали и шли на мост пеш ком , а следом 
за ними, натужно дымя м отором , вползал и сам автобус. На мосту 
пассажиры садились на свои места, и автобус бодро катился под уклон 
и дальше по Гороховой...

В нижнем течении Екатерининского канала в 1780-х годах было 
построено несколько трехпролетных мостов, однотипных по конструк
ц и и —  их деревянные балки были положены на каменные опоры. Та
кие ж е  мосты возвели и на К р ю ково м  канале, которы й был в те годы 
тож е облицован гранитом. Все они были построены по «образцовым» 
проектам  и украш ены гранитными обелисками с фонарями. Часть из 
них была впоследствии перестроена.

Лучше других сохранил свой первоначальный облик Пикалов мост, 
перекрывающ ий канал Грибоедова в месте его слияния с Крю ковы м  
каналом. Кстати говоря, в названии Пикалова моста, как и в названии 
Крю кова канала, тож е сохранилась фамилия строивш его его подряд
чика.

В 1780— 1789 годах были облицованы гранитом берега Ф онтанки. 
На них устроили многочисленные пристани с пологими съездами- 
пандусами для вы грузки товаров. Строительными работами руководили 

38 инженеры Ф . Бауэр, И. Борисов и К. М одерах. С ооружение гранитной



Каменный мост.

набережной Ф онтанки длиной в 3000 саженей, построенной в довольно 
короткий  срок, было «предприятие гигантское и достойное истинной 
благодарности, потом у что с сего времени большая часть города снаб
жена довольно чистою водою  и самая Ф онтанка стала удобною  для 
сплава барок» 21.

В 1785— 1788 годах на Ф онтанке были построены семь однотипных 
трехпролетных каменных мостов: Симеоновский (ныне мост Белин
ского), Аничков, Чернышов, Семеновский (на пересечении с Гороховой 
улицей), Обуховский, Измайловский и Старо-Калинкин. Все они были 
сооружены  по специально разработанному «образцовому» (т. е. типо
вому) проекту. К сожалению , пока не удалось установить имя его 
автора.

Из серии мостов, соединивших берега Ф онтанки, лучше других со
хранился Чернышов мост —  ныне мост Ломоносова, построенный 
в 1785— 1787 годах. Он находится у площади Ломоносова, недалеко от 
улицы Зодчего Росси.

М ост Л ом оносова —  общ епризнанный шедевр архитектуры. Неда
ром  он так полюбился ленинградским худож никам . Каждый, кто хоть 
раз увидел это оригинальное сооружение, надолго запомнит его 39
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М ост Ломоносова.

своеобразный облик, его строгие и монументальные гранитные башни 
со свисающ ими цепями.

О днако эти башни и цепи —  не просто украш ение моста, но и необ
ходимый элемент его конструкции. Раньше средний пролет моста был 
разводной, подъемный: размещ енные в башнях механизмы, натягивая 
цепи, поднимали и раскрывали крылья центрального пролета. Гранит
ные башни не только создали выразительный силуэт моста, но и яви
лись своего рода «художественными индикаторами» его конструкции. 
О бразно  раскрывая сущность «инженерной души» моста, они как бы 
подсказы ваю т зрителю, что средний пролет резко  отличается по своей 
конструкции от боковых, что это пролет разводного  типа. К башням 
Чернышова моста м о ж н о  в полной мере отнести слова видного теоре
тика искусства того времени П. П. Ч екалевского: «Истинный предмет 
оных не состоит только в том, чтобы доставить увеселение чувствам 
и воображ ению ; разум  найдет в производстве оных цель гораздо 
важнейш ую» 22.

Такие ж е  башни были возведены и на других мостах через Ф о н 
танку, построенных в 1780-х годах по «образцовом у чертежу». О днако 

40 сохранились они только  на двух: на мосту Л ом оносова и на Старо-



Калинкином мосту. На остальных пяти мостах башни были снесены 
во время перестроек, произведенных в середине и во второй половине 
XIX века. К этому времени судоходство на Ф онтанке сократилось, 
поэтому средние разводные пролеты начали заменять каменными ар
ками, а башни стали «за ненадобностью» разбирать, не заботясь о 
сохранении памятников архитектуры.

О дной из первых жертв оказался Симеоновский мост (ныне мост 
Белинского), расположенный около  цирка. В 1859 году его средний 
разводной пролет заменили каменным сводом, а башни уничтожили. 
Через два года та ж е  судьба постигла Измайловский мост, перестроен
ный в 1861 году по проекту некоего штабс-капитана Дыммана. Харак
терно, что проекты  новых, довольно удачных по рисунку чугунных 
перил, представленные архитекторами Н. Л. Бенуа и Р. Б. Бернгардом, 
были отвергнуты; на мосту появилась примитивная —  но зато более 
дешевая —  кованая железная решетка, предложенная архитектором 
А. И. К р а ка у 23. Исторический облик старинных сооружений был пол
ностью искажен, быки, лишившиеся стройных башен над ними, стали 
казаться непомерно толстыми.

Старо-Калинкин мост тоже едва не утратил свои башни. Петер
бургская управа распорядилась их снести, и лишь с трудом  удалось 
добиться отмены этого решения. 8 1892 году, после трехлетней б ю р о 
кратической волокиты, был, наконец, утвержден проект расширения 
моста, но с сохранением башен 24.

Чернышов мост должен был разделить судьбу Измайловского и 
С имеоновского. Когда в конце 1900-х годов по нему собирались пу
стить трамвай, П етербургская управа решила уничтожить его башни. 
Лишь благодаря реш ительному протесту Академ ии художеств Черны
шов мост удалось сохранить в первоначальном виде и только дере
вянную конструкцию  среднего пролета заменили металлической 
балкой. В середине 1910-х годов на мосту появились монументальные 
гранитные обелиски-ф онари с оригинальными м орским и коньками. 
Их автор известный зодчий Иван Александрович Ф ом ин, тонкий

Чернышов мост а XV III в. Реконструкция.



знаток и ценитель архитектуры старого 
Петербурга, сумел очень удачно вклю 
чить фонари, необходимые для освещ е
ния моста, в общ ую  ком позицию .

Каменные мосты и набережные, воз
веденные в П етербурге во второй поло
вине XVIII века, явились выдающимися 
памятниками строительного искусства. В 
их облике ярко воплотился один из 
краеугольных принципов эстетики клас
сицизма: строить «в величавой простоте, 
сохраняя красоту, спокойствие и выгод
ность, наблюдая, дабы красота с поль
зой были нераздельны »25.

В самом конце XVIII века в Петер
бурге  появился еще один своеобразный 
ком плекс каналов и мостов (правда, до 
наших дней от него почти ничего не со 
хранилось). В 1796— 1800 годах по при
казу Павла I на левом берегу М ойки, 
против Летнего сада, был построен М и
хайловский зам ок. Опасаясь за свою 

Ф онарь моста Ломоносова. ЖИЗНЬ, Павел решил превратить свою  но
вую  резиденцию  в настоящ ую крепость. 
Замок был со всех сторон о круж е н  во

дой: с севера —  М ойкой, с востока —  Ф онтанкой, а с юга и запада —  
специально прорытыми каналами, облицованными гранитом. Через них 
были переброш ены регулярно разводившиеся на ночь подъемные 
мосты.

С бастионов, окруж авш их резиденцию  Павла I, смотрели жерла пу
шек. «Уродливая масса красноватых камней, окруж енная рвами и подъ
емными мостами, грозящ ая двадцатью новыми бронзовы м и пуш ками 
двенадцатиф унтового калибра» —  так нелестно охарактеризовал это 
здание в своем «Описании М ихайловского замка» современник Павла, 
немецкий писатель Август Коцебу, сам претерпевший немало от сума
сбродств российского «венценосца».

О днако ни рвы, ни подъемные мосты, ни многочисленные караулы 
не уберегли Павла I.

В ночь с 11 на 12 марта 1801 года к тем ному, уж е спящ ему зам ку 
подошла группа вооруженны х гвардейских офицеров.
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«Молчит неверный часовой, 
Опущен молча мост подъемный, 
Врата отверсты в тьме ночной...»



Заговорщ ики вошли в зам ок, поднялись в спальню Павла. Через 
несколько  минут он был убит.

Вскоре М ихайловский зам ок опустел. Над каналами, окруж авш им и

«Пустынный памятник тирана,
Забвенью брош енный дворец»,

недвижно застыли уже ненужные подъемные мосты с полосатыми 
шлагбаумами...

Через несколько лет, в 1822 году, в М ихайловском зам ке было ре
шено разместить Военно-инженерное училище. Н есколько позднее он 
был переименован в Инженерный зам ок.

Рвы, окруж авш ие зам ок, позднее засыпали, подъемные мосты ра
зобрали, но о прежних бастионах замка до сих пор напоминают два 
гранитных выступа на набережной М ойки , против северного фасада 
здания...

К концу XVIII века почти все каналы и протоки ю жной части нев
ской дельты оделись в гранит. Исключение составляла только М ойка  —  
ее набережные и мосты все еще оставались деревянными. Наконец 
настал и ее черед: в 1798 году началось строительство гранитных набе
режных. Оно продолжалось с перерывами из-за войн до конца 
1810-х годов. На набережной установили чугунную  литую реш етку очень 
своеобразного геометризованного рисунка. Были разработаны проекты 
и новых каменных мостов через М ой ку  —  они должны  были сменить 
старые деревянные сооружения. О днако эти проекты  так и не были 
осуществлены: в начале XIX века на смену кам ню  пришел новый ма
териал —  чугун.



ПЕРВЫЕ ЧУГУННЫЕ
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Именно в домах, мага-  

згйнах и мостах и отличает
ся наш век“ .

А. И. Герцен

...Сентябрь 1806 года в Петербурге был сухой и солнечный. П ред
чувствуя близкие ненастья, петербуржцы  спешили погреться в спокой
ных и ласковых лучах неяркого  солнца, полюбоваться осенней позоло
той садов и парков.

Прогуливаться по улицам Петербурга было не только приятно, но 
и интересно: повсюду поднимались леса строек.

На Н евском проспекте, на месте старой, снесенной недавно церкви 
Казанской божьей матери, протянулся длинный забор. За ним звонко 
перестукивались м олотки каменотесов. Над забором  уж е возвышались 
первые ряды колонн Казанского собора, что строился по проекту 
архитектора А. Н. Воронихина. С Невы доносились глухие удары копров: 
там забивали сваи под полукруглую  гранитную  набереж ную  на Стрелке 
Васильевского острова. А за ней, на вы соком  цоколе, уж е  вырисовы
вались контуры  нового здания Биржи. В этом году в городе м ного гово
рили и о проекте нового здания Адмиралтейства. Летом началась строй
ка, и сведущ ие люди утверждали, что архитектор А. Д . Захаров задумал 
нечто невиданное по красоте и величию.

«Северная Пальмира» строилась быстро и бурно. Архитектура 
новых ансамблей, воздвигавшихся на берегах Невы, была проникнута 
торжественной м ощ ью  и героическим  пафосом...

В те солнечные сентябрьские дни на пересечении Невского про 
спекта и М ойки , там, где еще недавно стоял деревянный Полицейский 
мост, нередко собирались любопытные. Они рассматривали странные 
чугунные ящики, сложенные на берегу. Внутри каж дого  ящика были 
сделаны две расположенные крест-накрест перегородки, а в стенках 
просверлены небольшие круглы е отверстия.

Рабочие втаскивали эти ящ ики на временные подмости, перебро
шенные через М ойку, ставили их вплотную  друг к д ругу  и свинчивали 
большими болтами. Из ящиков получалась пологая чугунная арка. По
том рядом  с ней собирали еще одну такую  же, потом еще несколько. 
И когда подмости убрали, над рекой, упираясь в ее гранитные, берега,



встал новый мост. Его свод был собран из пустотелых чугунных блоков- 
ящиков, скрепленных друг с д ругом  болтами.

Так в 1806 году в Петербурге был построен первый в России го ро д 
ской металлический мост.

Правда, миниатюрные чугунные мостики строились и раньше, 
в конце XVIII века, в Ц арском  Селе под П етербургом . Но это были 
небольшие сооружения, предназначенные только для пешеходов. Те
перь ж е  новому материалу —  чугуну —  предстояло держать экзамен на 
главной магистрали столицы.

Как всегда, находились скептики. Они твердили, что мост непре
менно провалится: его арка казалась непривычно тонкой. Но мост 
не разрушился —  более полутора веков он продолжает исправно нести 
свою службу и спокойно выдерживает тяжелую  нагрузку от современ
ного транспорта.

Строительство чугунного моста на Невском проспекте откры ло но
вую эпоху в истории русского  мостостроения —  эпоху металлических м о 
стов. Первые чугунные мосты появились еще в конце XVIII века в А н г
лии, а в начале XIX века их стали строить и в других странах. Новый 
петербургский мост был в числе первых на европейском  континенте.

Создателем этого новаторского сооружения был видный архитек
тор и инженер Василий Иванович Гесте*. Он один из авторов тех альбо
мов «образцовых» проектов различных жилых и общественных зданий, 
которы е были опубликованы в начале XIX столетия и ш ироко исполь
зовались при застройке губернских и уездных городов России.

Перед тем как строить мост, Гесте изготовил его модель в одну 
треть натуральной величины и испытал ее под нагрузкой. В то время 
еще не существовало точных методов расчета инженерных сооружений, 
и предварительное испытание прочности новых конструкций на м оде
лях было очень распространено.

Движение на Н евском проспекте с каж ды м  годом  становилось все 
более оживленным, и в 1842 году Полицейский мост решили расширить, 
устроив с каж дой стороны тротуары, поддерживаемы е металлическими 
консолями.

В истории этого моста есть одна любопытная страница. В 1844 году 
на нем была уложена первая в России мостовая из асфальтовых куб и 
ков. С овременник-журналист писал по этому поводу:

«Каждый день восхищаюсь я пробны м мощ ением асфальтом на 
гребне П олицейского моста. Асфальт, вылитый в кубическую  ф орму,

* В 1970 году И. В. Ш кляр обнаружила документы, доказавшие, что В. И. Гесте 
использовал замысел инженера Р. Фултона, усовершенствовав предлож енную  им 
конструкцию  моста. 45



Первый чугунный мост в Петербурге. Гравю ра начала XIX в.

выдерживает самую ж естокую  пробу, потому что едва ли где бывает 
более езды, как по П олицейском у мосту» 2В.

В 1904— 1907 годах в связи с прокладкой трамвайных путей Поли
цейский мост был расширен, к нему пристроили еще несколько арок 
аналогичной конструкции. М ост получил новое оф ормление: в соот
ветствии с проектом  архитектора Л. А. Ильина старые каменные фона
ри-обелиски были заменены металлическими, сущ ествующ ими и поны
не. В 1917году мост был переименован, он стал называться Народным.

Конструкция первого чугунного моста оказалась очень удачной, 
и проект Гесте был утвержден как «образцовый». Таким образом , это 
был первый в мире типовой проект металлического моста. В соответ
ствии с ним начали заготавливать чугунные блоки для новых мостов. 
Отечественная война 1812 года прервала их строительство, однако 
вскоре оно возобновилось.

Первым в 1814 году был закончен Красный мост на пересечении 
М ойки с Гороховой улицей (его название связано с тем, что существо
вавший на этом месте деревянный мост был когда-то выкрашен в крас- 

46 ный цвет).



Спустя 140 лет Красный мост был капитально реконструирован. Но
вые сварные арки современной конструкции сменили старый 
чугунный свод. О днако внешний вид моста был полностью сохранен. 
Ленинградские реставраторы восстановили гранитные обелиски с брон
зовыми позолоченными шарами и четырехгранными фонарями на метал
лических кронштейнах. Были сохранены и старинные перила, о граж д аю 
щие тротуары от проезжей части. Фасады моста, возобновив тради
цию, выкрасили в красный цвет.

Третий чугунный мост —  Поцелуев —  был переброш ен через М ойку  
недалеко от Новой Голландии в 1816 году.

«Чугунный мост на М ойке, один из назначенных в 1808 году к со
оруж ению  в здешней столице, именуемый Поцелуевым, совершенно 
работою  окончен... и откры т для проезда 5 числа сего м есяца ,—  
сообщала 12 августа 1816 года газета «Северная почта». —  Строение 
моста начато в начале мая сего года и окончено 2 сего августа. Вели
чиною, отделкою  и красотою , равно как и скоростью  построения пре
восходит он другие, здесь доселе воздвигнутые чугунные мосты. 
Таковые мосты, коим  подобных нет ни в одной столице Европы, обра
щ ают на себя особенное внимание всех знающ их и лю бящ их прочность 
и красоту публичных зданий».

Романтично звучащее название моста имеет, однако, вполне про
заическое происхождение. Оно связано с тем, что когда-то неподалеку 
от него, на левом берегу М ойки, был трактир купца Поцелуева.

Поцелуев мост прослужил 90 лет. В 1907— 1908 годах в связи с 
прокладкой трамвайного пути он был перестроен. Проект инженера

Конструкция первого чугунного моста. 47



А. И. П ш еницкого  предусматривал замену арки из чугунных блоков 
более прочной стальной. О днако детали архитектурного убранства м о 
ста —  реш етка и монументальные ф онари-обелиски на устоях —  оста
лись прежними.

Синий мост через М ой ку  у Исаакиевской площади закончили в но
ябре 1818 года. В 1842— 1843 годах к нему пристроили новые арки: 
его ширина достигла почти 100 метров и почти в пять раз превысила 
длину его пролета. Он стал одним из самых ш ироких мостов в мире. 
Обычно городской  м ост —  это продолж ение улицы над рекой или кана
лом, а в данном случае —  это продолж ение площади. Если бы не плав
ный, едва ощ утим ый подъем, то, стоя на мосту, самого моста м ож но  
было бы вообщ е и не заметить.

О дноврем енно с Поцелуевым м остом  по проекту инженера П. П. Ба- 
зена был построен чугунный мост на пересечении Ц арскосельского 
(ныне М осковского ) проспекта с новым О бводны м  каналом, который 
прокладывали в те годы в ю ж ной  части го р о д а 27. Впоследствии этот 
мост неоднократно расширяли, а в середине 1960-х годов разобрали 
и заменили новым, ж елезобетонны м .

Строительство первых чугунных мостов в П етербурге откры ло но
вую эпоху в истории русского  мостостроения —  эпоху металлических 
мостов. И хотя пролеты первых металлических сооружений были еще 
сравнительно невелики, тем не менее в них явственно проявились те 
новые эстетические качества, которы е внесло в архитектуру использо
вание металла. Чугун почти в пять раз прочнее гранита, и это позво
лило придать аркам чугунных мостов соверш енно иные пропорции, 
сделать их гораздо более пологими, тонкими и изящ ными, чем арки 
каменных мостов.

Вскоре по мере строительства новых мостов из чугуна их своеоб
разная красота стала общ епризнанной. 1 сентября 1840 года, когда 
в Петербурге насчитывалось уж е  более дю жины  чугунных мостов, 
«Художественная газета» писала, что они «по своей легкости и изящ е
ству соответствуют общей красоте столицы» и что «их упрощ енный 
до возм ож ности рисунок, составляя приятную  противоположность 
с тяжелыми, гранитными набережными, отличается своим оригинальным 
и вместе с тем превосходны м стилем».



СОВРЕМЕННИКИ П УШ КИ Н А

„...Это нам с тобою поклонился Глинка, 
Пушкин улыбнулся из того окна".

Всеволод Рождественский

7 ноября 1824 года осенняя непогода разыгралась не на шутку. 
Д нем  сильный западный ветер перешел в настоящ ую бурю . Уровень 
воды в реках и каналах Петербурга стремительно повышался.

«...Силой ветров от залива 
Перегражденная Нева 
О братно шла, гневна, бурлива,
И затопляла острова...

И вдруг, как зверь остервенясь,
На город  кинулась».

На несколько часов почти весь П етербург был затоплен. По улицам 
и площ адям плыли, влекомые бурей,

«Лотки под м окрой  пеленой,
О бломки хижин, бревны, кровли,
Товар запасливой торговли,
П ожитки бледной нищеты,
Грозой снесенные мосты...»

Когда вода схлынула, город представлял собой ужасное зрелище.
«На другой день поутру я пошел осматривать следствия стихий

ного разрушения, —  писал очевидец наводнения А. С. Грибоедов. —  К а 
шин и Поцелуев мосты были сдвинуты с места. Я поворотил вдоль 
П ряжки. Храповицкий мост отторгнут от мостовых укреплений, неспо
собный к проезду. Я перешел через него, и возле дома графини Боб
ринской, середи улицы, очутился мост с Галерного канала... Я воротился 
опять к Храповицком у мосту и вдоль П ряж ки  с ее изрытой набережной 
дошел до другого  моста, которы й накануне отправило вдоль по О ф и
церской. Бертов мост тож е исчез...» 28

Наводнение 1824 года, разруш ивш ее или повредивш ее почти все 
деревянные мосты Петербурга, заставило форсировать строительство 
более надежных сооружений из камня и металла.

4 А. Л. Пунин
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1-й И н ж е н е р н ы й  м ост.



Во второй четверти XIX века в Петер
бурге было возведено несколько новых чу
гунных мостов. В их числе —  Д емидов 
мост через Екатерининский канал (ныне ка
нал Грибоедова), построенный в 1834— 1835 
годах инженером  Егором Андреевичем  
А д а м о м 29. М ост украш ен великолепной 
ажурной реш еткой. Ее рисунок напоминает 
решетку, созданную  архитектором  А. И. 
Ш такенш нейдером  для балкона здания М а
риинского института l i. Возм ож но, что Ш та- 
кеншнейдер был одним из авторов реш ет
ки Демидова моста.

В 1955 году мост реставрировали и 
установили изящные фонари. Они были 
спроектированы в соответствии с сохранив
шимися чертежами уличных фонарей 
1830-х годов и органично сочетаются со 
старинной реш еткой.

Интересный ансамбль мостов сложился 
в 20— 30-х годах XIX века в верхнем те
чении М ойки, м еж д у М ихайловским зам ком  
и Д ворцовой площ адью. Его появление 
было связано с теми работами по пере
планировке обш ирного  участка городской 
территории, лежащ его м еж д у М ойкой, 
Ф онтанкой, Невским проспектом  и Екате
рининским каналом, которы е были прове
дены в 1820-х годах по проекту и «под 
смотрением» Карла Ивановича Росси.

Построив здание М ихайловского двор
ца (ныне в нем размещается Государствен
ный Русский музей), Росси создал перед ним 
обш ирную  площадь и провел новые улицы: 
И нженерную  и М ихайловскую  (ныне улица 
Бродского). Канал, проходивший вдоль за
падного фасада М ихайловского замка, был 
засыпан, а на его месте проложили Садо
вую улицу, продолжив ее от Итальянской 
улицы (ныне улица Ракова) до М арсова 
поля. В соответствии с проектом  Росси 
вдоль набережной Ф онтанки у М ихайлов
ского  замка и вдоль набережной М ойки 5 Г



Решетка 1-го И нже
нерного  моста.



у Летнего сада были устроены проезды, а через 
М ойку  и Ф онтанку были переброш ены металличе- 
С К И 6  мосты.

Так бывшая территория императорских садов 
превратилась в важный узел городских магистра
лей столицы.

В эти годы заметно изменился и облик М арсова 
поля. В 1817— 1821 годах архитектор В, П. Стасов 
возвел монументальное здание казарм  Павловского 
гвардейского полка —  его торжественные колон
нады внесли в ансамбль М арсова поля оттенок ге
роической приподнятости. Па берегу М ойки  у М и
хайловского сада архитектором  К. И. Росси в 1825 
году была построена гранитная пристань с ажурной 
чугунной реш еткой и легким  павильоном. Тогда же 
на М ойке  у М арсова поля появился жилой дом  с 
восьмиколонными портиками, возведенный архитек
тором  Д . Адамини.

Неотъемлемой частью архитектурного ансамбля 
М арсова поля стали мосты, возведенные в 1820—  
1830-х годах. Их проекты  разрабатывались под об
щим архитектурно-художественны м руководством  
К. И. Росси петербургским и инженерами— педагога
ми и питомцами откры того  в 1809 году Института 
инженеров путей сообщ ения (ныне Ленинградский 
институт инженеров ж елезнод орож ного  транспор
та имени академика В. Н. О бразцова).

В конце 1820-х годов над М ойкой около  Ф о н 
танки был построен 1-й Инженерный мост, спроек
тированный инж енером  П. П. Базеном —  педаго
гом  института. Название моста было связано с но
вым наименованием М ихайловского замка: в 1823 
году в нем было размещ ено Главное инженерное 
училище, и он стал называться Инженерным зам 
ком .

Свод 1-го И нженерного моста был собран из 
чугунных блоков облегченной конструкции; в це
лях эконом ии чугуна в их стенках были сделаны 
большие овальные отверстия31. М ост получил на
рядную  архитектурную  отделку. Фасады арок укра 
шены накладными, отлитыми из чугуна, изображ е
ниями античных щитов и шлемов. На мосту установ
лена красивая чугунная решетка, спроектированная Ф о н а р ь  1-го И н ж е н е р н о го  м оста.



архитектором  Л. И. Ш арлеманем. Она состоит из коротких копий -д ро 
тиков, соединенных горизонтальными тягами. Столбы решетки сделаны 
в виде так называемых «ликторских пучков» (это был знак власти лик
т о р о в —  особой стражи в древнем  Риме); на них укреплены  мечи и 
щиты с изображ ением  головы М едузы -Горгоны  —  миф ической ж енщ и
ны-чудовищ а, на голове которой вместо волос змеи. Такая ж е  решетка 
была немного раньше, в 1826 году, установлена у ю жной границы Лет
него сада, а затем и на набережной левого берега М ойки  —  на месте 
возвышавшихся здесь некогда гранитных брустверов с пуш ками, охра
нявшими резиденцию  Павла I.

Очень интересны фонари 1-го И нженерного  моста: они сделаны 
в виде пучков скрещ енны х копий, соединенных посередине перепле
тающ имися венками. Эта изящная и оригинальная ком позиция в то же 
время весьма рациональна в техническом отношении —  копья, соеди
ненные друг с д р уго м  в центре, образую т устойчивую  конструкцию , 
прочность которой превосходит прочность отдельного стерж ня-копья.

Ниже по течению, на пересечении М ойки  с Садовой улицей, рас
положен 1-й Садовый мост. Он был сооруж ен по проекту инженера 
П. П. Базена в 1835— 1836 го д а х 32. Тогда мост был каменным, но в 
1907 году при прокладке трамвайной линии его каменную  арку заме-

2-й И н ж е н е р н ы й  м ост.



нили металлической, сущ ествующ ей и поныне. На Садовом мосту, как 
и на соседнем небольш ом Н ижне-Л ебяжьем  мостике через Лебяжью  
канавку, стоит чугунная решетка, в которой наряду со скрещ енными 
копьями м ож но  увидеть стилизованные изображения круглых щитов. 
Рисунок этой решетки почти повторяет ниж ню ю  часть ворот у здания 
Русского музея, спроектированных К. И. Росси; это еще раз подтвер
ждает, что он принимал активное участие в создании ансамбля мостов 
у И нженерного замка.

Не исключено, что и фонари этого моста были изготовлены либо 
по рисунку Росси, либо при его консультации. В них —  как и в фонарях 
1-го И нженерного моста —  художественное совершенство органично 
слито с конструктивной логикой. Они тож е состоят из металлических 
пик, но эти пики не пересекаются, а соединяются друг с д ругом  метал
лическими накладками в виде щитов и венков. Накладки придают ф о
нарям необходим ую  прочность и в тс же время очень украш аю т их, 
особенно после того, как в канун 50-летия О ктября накладки были по
крыты тонким  листовым золотом.

Вблизи И нженерного замка сохранились еще два своеобразных 
моста «на сухом месте». Один из них— 2-й Инженерный —  м ож но  уви
деть на берегу Ф онтанки, другой —  в М ихайловском  саду, возле пруда.
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Решетка Н ижне-Лебяжьего мостика.



Эти мосты построены к 1830 году. Первый из них был 
переброш ен через Воскресенский канал, еще проходив
ший тогда м им о ю ж ны х Воскресенских ворот М ихайлов
ско го  замка. Во второй половине прош лого  века канал 
засыпали, но при этом каменные своды мостов и их 
красивые ограды решили сохранить как напоминание 
о тех каналах, что окруж али когда-то  М ихайловский 
зам ок.

В 1829— 1831 годах в том  месте, где с М ойкой соеди
нялся Екатерининский канал, было построено довольно 
необычное сооружение, так называемый трехколенный 
мост. Он представляет собой ком бинацию  из двух на
стоящ их мостов: М ало-К оню ш енного  через М ой ку , Теат
рального через Екатерининский канал и одного  ложного  
моста. Этот фиктивный «мост», расположенный у здания 
Главных им ператорских коню ш ен, был сооруж ен по чи
сто архитектурны м соображениям . Арка, оф орм ляю щ ая 
его фасад со стороны Екатерининского канала, повторила 
очертания соседней конструктивной арки Театрального 
моста, и в совокупности они образовали строго  симмет
ричную  ком позицию . Перекликаясь со стройной ко 
лоннадой дома Адамини, она эф ф ектно завершила 
панораму Екатерининского канала. В то ж е время ори
гинальная ком позиция трехколенного моста удачно за
маскировала разницу в ширине М ойки  выше и ниже 
моста и создала развязку движения, удобную  для 
транспорта тех лет.

Название Театрального моста напоминает о том, что 
неподалеку от М ойки  на М арсовом  поле в конце  XV1I1 
века находился деревянный театр (м еж д у  прочим, в нем. 
состоялась премьера ком едии Д. И. Ф онвизина «Недо
росль»); здание это было снесено в 1797 году по распо
ряж ению  Павла I.

Названия М ало-Коню ш енного  моста и располож ен
ного ниже по течению Большого Коню ш енного  моста, 
соединивш его в 1828 году берега М ойки  м еж д у  К оню 
ш енным и З апорож ским  (бывш им М ош ковы м ) пере
улком , связаны со зданием Главных им ператорских ко 
нюшен, расположенны х на левом берегу М ойки . Это 
монум ентальное здание было сооруж ено  в 1817— 18.23 
годах архитектором  В. П. Стасовым на месте старого 
Коню ш енного  двора, построенного еще в начале 1720-х 

56 годов.



|рехколенны й мост: М ало-Коню ш энны й мост через М о й к /  
и Театральный —  через канал Грибоедова.



А вторам и проектов Театрального, М ало-Коню ш енного  и Большого 
Коню ш енного  мостов были видные петербургские инженеры Е. А . Адам  
и Г. Т ретер33.

Н емного позднее, в 1838— 1840 годах, инж енером  Е. А. А д ам ом  
был построен еще один чугунный мост —  Певческий, м е ж д у  Д в о р ц о 
вой площ адью  и зданием Певческой капеллы 34. Он достойно завершил 
ансамбль чугунных мостов М ойки . О собенно красива его реш етка —  
это подлинно чугунное круж ево , поражаю щ ее необычайной ажурностью  
и тонкостью  рисунка.

Чугунные мосты Петербурга были однотипны по конструкции; 
в соответствии с «образцовым» проектом  В. И. Гесте их арки собраны 
из пустотелых чугунных блоков. Но типовая конструкция мостов 
сочетается с их индивидуальной архитектурной отделкой: почти у ка ж 
дого  из этих мостов свои оригинальные реш етки и фонари.

В литературе высказывались предположения, что украш ения этих 
мостов были выполнены по проектам  архитектора К. И. Росси. О днако 
изучение архивных материалов этого не подтверждает. Имя Росси не 
встречается в делах, связанных со строительством мостов через М ойку.

Все чертежи Театрального, М ало-Коню ш енного , Большого Коню 
шенного и Певческого мостов, в том  числе проекты  архитектурных 
деталей, подписаны либо «корпуса горных инженеров полковником »

Решетка
Театрального
моста.



Е. А дам ом , либо генерал-майором  Г. Третером, Это приводит к мысли 
о том, что они были авторами не только конструкций мостов, но и их 
архитектурного оф ормления.

Ф онари и перила мостов, орнаментальные украш ения на фасадах 
их арок разнообразны  по рисунку, но вместе с тем обладают ярко 
выраженным стилевым единством. Это достигнуто и единством мас
штаба, и общ ностью  орнаментальных мотивов, столь характерных для 
эпохи классицизма.

В ком позиции реш еток и фонарей, в украш ениях на фасадах арок 
часто встречаются изображения лавровых венков, мечей, копий, щитов, 
шлемов. Они создаю т то настроение героической приподнятости, ко 
торое свойственно русской архитектуре первой трети XIX века. Вспом
ните Нарвские и М осковские  триумфальные ворота, вспомните 
здание казарм  Павловского гвардейского полка на М арсовом  поле ,арку  
Главного штаба на Д ворцовой площади —  в их ком позиции использова
ны те же атрибуты, символизирую щ ие воинскую  доблесть.

Торжественным язы ком  стилизованных античных ф орм архитек
тура классицизма образно рассказывала о событиях современности. 
Архитектурны е ансамбли Петербурга, созданные К. И. Росси, В. П. Ста
совым и их современниками, отразили героический пафос Отечествен
ной войны 1812 года, запечатлели торжество одержанной победы.

Решетка Большого 
Коню ш енного  моста.



Ф онарь М ало-Ко
ню ш енного моста.



Решетка Певческого моста.

Те ж е  мысли и чувства вдохновляли создателей петербургских м о 
стов. Они строились в те годы, когда у всех были еще свежи в памяти 
отгремевш ие военные бури. И эти воинские доспехи на решетках 
мостов, и фонари, стремительно взлетающие ввысь на острых копьях, 
должны  были напоминать потом кам  о ратных подвигах русских воинов,

«...Покрытых славою чудесного похода 
И вечной памятью двенадцатого года».

Архитектурное оф ормление мостов было исполнено русскими ма- 
стерами-умельцами с почти ювелирной тонкостью  и тщательностью.
Их решетки и фонари м ож но  рассматривать часами, любуясь строгим 
изящ еством рисунка, великолепными пропорциями, внимательной про
работкой каж дой детали. Чугунные мосты пуш кинской эпохи —  это одна 
из самых интересных «галерей» того уникального «музея мостов», ко 
торы м по праву гордится город на Неве. 61



...Мы идем по набережной М ойки, по ее старым гранитным плитам. 
В спокойной воде отражаются, словно в зеркале, белые колонны 
зданий, тонкие арки мостов, ажурное переплетение реш еток. Знакомый 
плавный поворот набережной. Старинный трехэтажный дом  с высокими 
окнами. На месте центрального окна —  мраморная доска: здесь была 
последняя квартира Пушкина, отсюда он уехал в роковой январский 
день 1837 года, чтобы защитить свою честь в поединке.

Набережные М ойки... С колько  раз проходил по ним великий поэт, 
всматриваясь в «оград узор  чугунный», прислушиваясь к тому, как 
«дрож ек отдаленный стук с М ильонной раздавался вдруг». И, быть 
может, именно здесь, на этом повороте стоял он, любуясь стройной 
и упругой линией моста и мечтая о том времени,когда

«Ш оссе Россию здесь и тут,
Соединив, пересекут,
Мосты чугунные чрез воды 
Ш агнут ш и рокою  дугой...»

Слова поэта оказались пророческими. Прош ло несколько  десяти
летий, и сотни металлических мостов «ш ирокою  дугой» шагнули через 
реки России.



НА ЖЕЛЕЗНЫХ ЦЕПЯХ

„Напиши мне, как живет Нева, 
как ей ветер дует в рукава.
Помнишь ли смешной, со львами, мостик..."

Олег Шестинский

В 1809 году Александр Витберг, молодой выпускник петербургской 
Академ ии художеств, прогуливаясь однажды по набережной Невы, 
обратил внимание на подъемный мост над К рю ковы м  каналом. Мост, 
возведенный еще в предш ествую щ ем столетии, пришел в ветхость. Так 
как суда по каналу тогда уж е почти не ходили, то пр ое зж ую  часть моста 
переделали в обы чную , нераскры вею щ ую ся, но цепи, при помощ и кото 
рых раньше поднимали крылья моста, остались, хотя теперь они были 
уже не нужны.

Витберг посмотрел на эти м ягко  провисшие цепи, и его осенила сме
лая мысль. Он подумал, что если от этих цепей опустить вертикально 
вниз другие, то к ним м ож но  будет подвесить пр ое зж ую  часть моста.

«Я немедленно стал чертить такие мосты, —  писал А. Л. Витберг 
в своих мемуарах, —  и мне казалось, что эта идея весьма полезно м ож ет 
быть употреблена для моста через Неву».

Замысел Витберга был нов и необычен. О днако, развивая его, Вит
берг столкнулся с такими техническими трудностями, которы е ему пре
одолеть не удалось.

«Обдумывая план цепного моста, —  продолжал Витберг, —  мне 
встретились большие препятствия: я не знал, какую  тяжесть могла под
нимать цепь в середине, и даже м ож ет ли она выдержать свою  соб
ственную тяжесть... Опыты же по сему должны  были быть сопряжены 
с значительными затратами. Таким образом , труд мой остановился»35.

Новаторская, технически рациональная идея —  не поддерживать 
проезж ую  часть моста арками, а подвесить ее к ж елезны м  цепям —  
в те годы привлекла многих изобретателей. Когда Витберг в 1814 году 
познакомился с английским инж енером  Лаудоном, приехавшим в Рос
сию, чтобы выяснить условия строительства моста через Неву, то, как 
пишет сам Витберг, «к обою д ном у удивлению открылось, что у меня и 
у Лаудона родилась та ж е  мысль без малейшего сношения или заим
ствования». А позднее Витберг узнал, что висячие железные мосты еще 
на рубеж е  XVIII и XIX веков появились в далекой Ам ерике. Впрочем, 63



история науки и техники знает немало случаев, когда одни и те же 
идеи почти одновременно рождались у нескольких изобретателей, 
подчас живших за тысячи километров друг от друга.

Развитие металлургии в конце XVIII и особенно в начале XIX века 
дало инженерам новый строительный материал —  железо.

«Употребление железа распространяется более и более в искус
ствах,—  писал в 1826 году педагог Института инженеров путей сооб
щения, известный математик Б. П. Клапейрон. —  Оно пользуется свой
ством сопротивляться и в малом объеме, когда имеет вид, приспособ
ленный к предположенной цели; отчего и происходит, что оное, не
смотря на д о ро гую  цену в сравнении с другим и материалами, м ож ет 
быть употреблено с сохранением экономии» 36.

По своим техническим свойствам ж елезо  заметно отличалось от 
чугуна. Чугун очень прочен, но из-за вы сокого  содержания углерода он 
хрупок; чугун хорош о выдерживает сжатие, но почти не способен вос
принимать растягивающ их усилий. Поэтоллу из чугуна м ож но  возводить 
только арочные мосты, так как в арках возникаю т главным образом  
сжимаю щ ие напряжения.

Ж елезо, в отличие от чугуна, хорош о «работает» и на сжатие, и 
на растяжение, поэтому применение железа позволило сооружать м о 
сты принципиально нового, висячего типа. Конструктивной основой 
таких мостов являются «работающие на растяжение» железные цепи. 
Они составлены из длинных плоских звеньев, соединенных шарнирами 
(по этому принципу сконструирована, например, ш ироко  известная 
ка ж д ом у  цепь велосипеда). Эти цепи перебрасываются через высокие 
опоры и закрепляю тся в кладке береговых устоев. П роезжая часть 
моста подвешивается к цепям при помощ и вертикальных стержней- 
подвесок.

Первый висячий мост в П етербурге —  один из первых мостов такого 
типа в Европе —  был сооружен в 1823 году П. П. Базеном. Этот не
большой пешеходный мост пересекал один из каналов в старинном 
Екатерингоф ском парке. Д о  наших дней этот мост не сохранился. Он 
исчез еще в прош лом  столетии.

В том ж е  1823 году началось строительство сравнительно больш ого 
Пантелеймоновского моста, соединивш его берега Ф онтанки около  Лет
него сада против Пантелеймоновской улицы (ныне улица Пестеля). 
П роект моста разработал инженер Г. Третер, строительными работами 
руководил молодой инженер В. А, Христианович —  выпускник петер
бургского  Института инженеров путей сообщения. М ост был закончен 
весной 1824 года, причем его металлические конструкции были собра
ны всего за 18 дней.

Пантелеймоновский мост представлял собой выдающееся инже
нерное сооружение. Это был первый в России висячий мост, предна-64



Египетский мост. Гравюра Поппеля. 1830-е гг.

знаменный для проезда экипажей. Его пролет достигал 43 метров, ши
р и н а —  почти 11 метров.

Проезжая часть мост^ была подвешена к пяти железны м  цепям, 
переброш енны м  через чугунные пилйны.

Пантелеймоновский мост прекрасно вписался в ансамбль набереж 
ных Ф онтанки. Изящ ные линии его железных цепей четко вырисовы
вались на фоне уходящ ей вдаль стройной шеренги зданий. Считая, что 
«солидные каменные порталы м огут производить только неблагоприят
ное впечатление на прохожих», Третер сконструировал оригинальные 
чугунные пилоны. Их ажурные конструкции хорош о гармонировали 
с легким  абрисом цепей и с великолепной панорамой о круж аю щ их зда
ний и садов.

Своеобразный живописный силуэт П антелеймоновского моста под
твердил справедливость слов Третера, считавшего, что «цепные мосты 65
5 А. Л. П ун и н



Пантелеймоновский мост. Литография Кнорре. 1820-е гг.

обладают такой легкостью  и элегантностью, которы х нельзя достичь 
при других конструктивных системах» 37. ^

В 1826 году Ф онтанку пересек второй висячий мост —  Египетский. 
Его пролет достигал почти 55 метров. Проект моста был разработан 
Христиановичем при консультации Третера 38. Чугунные пилоны Египет
ского  моста получили несколько экзотическое оформление, навеянное 
мотивами искусства древнего Египта. На береговых устоях были уста
новлены четыре чугунных сфинкса, отлитые по моделям  скульптора 
П. П. Соколова.

Использование тем и мотивов древнеегипетского искусства было 
далеко не случайным: в первой четверти XIX века многие западноевро
пейские и русские архитекторы и художники, познакомивш ись ближе 
с искусством Д ревнего  Египта, увлеклись его самобытностью  и красотой. 
Его темы и мотивы м ож но  встретить, например, в ряде выполненных 
архитектором  Воронихиным эскизов ваз, в ком позиции фонтана с че
тырьмя каменными сфинксами, построенного в 1809 году у подножья 

6& Пулковой горы архитектором  Тома де Томоном. А через два года после



Почтамтский мост. Литография Кнорре. 1820-е гг.

того как был откры т Египетский мост, архитектор А. Менелас завершил 
строительство декоративных Египетских ворот у въезда в Царское Село 
со стороны Петербурга.

Архитектурны е детали, а порою  и целые постройки «в египетском, 
вкусе», были характерным явлением в архитектуре позднего  класси
цизма, и поэтому неудивительно, что один из новых мостов Петер
бурга получил декоративное оф ормление, стилизованное «под 
Египет». 9

В 1825— 1826 годах в Петербурге были построены еще три цепных 
моста, предназначенных, однако, только для пешеходов. Берега Мойки! 
неподалеку от Главного почтамта соединил Почтамтский мостик, спро
ектированный Третером.

Цепи моста удерживались легкими «квадрантами» —  металлически
ми конструкциям и в виде четверти окруж ности , дополненными неболь
шими обелисками.

Третером были созданы и два оригинальных цепных моста на ка
нале Грибоедова —  Львиный и Банковский. 67
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Львиный мост появился в одном  
из тихих уголков Петербурга —  непо
далеку от Театральной площади, о ко 
ло Малой Подьяческой улицы. На его 
устоях до сих пор сидят четыре м о гу 
чих чугунных льва.

Красивый сильный зверь —  не 
только украш ение моста. Внутри его 
скрыта сложная конструкция из ме
таллических стержней, поддерж иваю 
щих цепи.

О днако нельзя сказать, что ф игу
ра льва маскирует конструкцию . На
против, она как бы показывает, рас
крывает «инженерную  душ у» моста. 
Взгляните, как откинулась назад голо
ва льва, как напряглись его мускулы, 
с каким  усилием уперлись в устой м о 
ста его мощ ны е лапы, —  и вы сразу 
почувствуете, увидите всю игру сил 
в конструкции, удерживаю щ ей цепи 
моста. Львиный мост в Ленинграде —  

Ф игура  льва «в разрезе». Видна это прим ер органического слияния ИН- 
часть конструкции моста. женерной конструкции и скульптуры .

У львов, сидящих на устоях Льви
ного моста, есть «товарищи по труду», 

Это четыре крылатых грифона на Банковском мостике, пересекаю щ ем 
канал Грибоедова неподалеку от Казанского собора против бывшего 
здания Ассигнационного банка *. Д р уж н о  упираясь лапами в пьеде
сталы, взмахнув златоперыми крыльями, они держат в своих пастях 
цепи моста.

Грифоны Банковского мостика, как и их собратья на Львином мосту, 
отлиты из чугуна. Крылья их покрыты  тонким  листовым золотом  и 
празднично сверкаю т отблесками благородного  металла.

Очень красива ажурная решетка моста. Ее тонкий рисунок, состав
ленный из стилизованных вееров и красиво изогнутых листьев —  паль
меток, удачно сочетается с легкой конструкцией моста и плавными 
линиями его железных цепей. О днако та решетка, которой мы теперь 
лю буемся, на 125 лет м олож е самого моста. Старая решетка не сохра
нилась; она была утрачена еще в конце прош лого века и заменена

* Ныне в этом здании расположен Ленинградский ф инансово-экономический ин
ститут имени Н. А . Вознесенского.



С кульптура Льви
ного моста.





примитивными перилами. В 1952 году при реставрации моста его ре
шетка была заново изготовлена по уцелевшим чертежам. Тогда же 
были восстановлены Vi фонари, помещ енные скульптором  на рогах 
грифонов. А в 1967 году ленинградские реставраторы обновили позо 
лоту скульптур.

ф игуры  львов и грифонов были отлиты по моделям скульптора 
Петра Павловича Соколова, одного из выдающихся мастеров м онум ен
тально-декоративной скульптуры. Исполняя декоративное оф ормление 
кораблей, Соколов неоднократно задумывался над тем, как добиться 
органичного сочетания скульптуры со всей ком позицией корабля. О б
щение с «инженерией», несомненно, повлияло на его творческое 
мышление. И поэтому, работая над скульптурами Львиного, Банков
ского  и Египетского мостов, он создал произведения монументальной 
пластики, органично вошедшие в общ ую  инж енерно-художественную  
ком позицию  этих сооружений.

Соколов пробовал свои силы и в области скульптурного портрета 
(несколько выполненных им бюстов хранится в Русском музее), и в 
парковой скульптуре. О дно из наиболее известных его произведений —  
статуя «Девуш ки с кувшином», украсившая источник в Екатерининском 
парке Ц арского Села. Это ей посвящен незабываемый гекзаметр Пуш
кина: «Урну с водой уронив, об утес ее дева разбила...»

Перила Банковского 
мостика.



Б а н к о в с к и й  м о с т и к .



Легкие, ажурные цепные мосты внесли в 
облик Петербурга совершенно новые черты. 
И несомненно, что Пушкин, так тонко  и про 
никновенно чувствовавший поэзию  петербург
ской архитектуры, не м ог не заметить свое
образную  красоту этих оригинальных и смелых 
творений инженерной мысли. «Мосты повисли 
над водами»... М ож ет быть, этот образ был 
навеян впечатлениями от мостов, действи
тельно «повисших над водами» на железных 
цепях.

Цепные мосты пуш кинского  времени яви
лись провозвестниками технической револю 
ции в архитектуре, ко торую  впоследствии 
произвели конструкции из железа и стали. В 
них впервые воплотился радикально новый 
принцип: работа конструкции на растяжение. 
В наши дни этот принцип ш ироко использу
ется не только в строительстве мостов, но и 
зданий самых различных типов. Современные 
висячие покрытия имеют огром ны е пролеты, 
защищая, например, от д ож дя и солнца це
лые стадионы.

Приближение этих грядущ их перемен в 
зодчестве одним из первых почувствовал 
Н. В. Гоголь. Своеобразная красота висячих 
мостов Петербурга поразила воображение пи
сателя. В 1833 году в своей романтически 
взволнованной статье «Об архитектуре ныне
шнего времени» Гоголь отмечал: «Покамест 
висящая архитектура только показывается 
в ложах, балконах и в небольших мостиках. 
Но если целые этажи повиснут, если переки 
нутся смелые арки, если целые массы вместо 
тяжелых колонн очутятся на сквозны х чугун
ных подпорах, если дом  обвесится снизу до
верху балконами с узорны м и чугунными пе
рилами, и от них висящие чугунные украш е
ния, в тысячах разнообразных видов, облекут 
его своею легкой сетью, и он будет глядеть 
сквозь них, как сквозь прозрачный вуаль, ко 
гда эти чугунные сквозные украш ения, обви
тые около  круглой, прекрасной башни, поле- 73
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тят вместе с нею на небо —  какую  легкость, ка кую  эстетическую  воз
душность приобретут тогда дома наш и!»39

Главное в этих словах оказалось пророческим . «Эстетическая воз
душность», основанная на смелом использовании металлических ко н 
струкций, стала одной из особенностей архитектуры нашего века.

О днако изящ ные и смелые висячие мосты, способные перекрыть 
огром ны е пролеты, обладают неприятными свойствами: зы бкостью ,
повышенной чувствительностью к колебаниям . Теперь инженеры научи
лись успешно преодолевать воздействие колебаний, усиливая ко нстр ук
цию  мостов специальными приспособлениями (так называемыми ф ер
мами и балками ж есткости). Но тогда, на заре развития висячих мостов, 
бороться с колебаниями еще не умели, и первые цепные мосты через 
Ф онтанку  очень чутко реагировали на проходящ ую  и проезж аю щ ую  по 
ним «временную  нагрузку».

Л ю бопытное свидетельство мы находим позднее в воспоминаниях 
художницы  А. П. О строум овой-Л ебедевой:

«Очень любила я идти по цепному мосту. Он приятно и ритмично 
качался. Ритм его менялся.

Когда шел народ, ехали извозчики, он как-то  м ягко  плясал под н о 
гами, меняя такт и внося перебои. Когда шел обоз ломовых, его ритм 
становился и реж е, и глубже, и шире. Больше всего я любила, когда 
по нему шел отряд войск. Ритм его был бодрый, определенный и ве
селый. Бывало, идешь по мосту и, не оборачиваясь, уж е  догадываеш ь
ся по его качанию, что по нему едут ломовы е или идет войско» 40.

О днако эти «музыкальные» свойства висячих мостов оказались для 
одного  из них роковы м и...

20 января 1905 года в туманный, пасмурный день через Египетский 
м ост двигался эскадрон гвардейской кавалерии.

В те дни по улицам П етербурга часто патрулировали войска. В сто
лице было тревож но: всего лишь одиннадцать дней прош ло с тех пор, 
как на Д ворцовой  площади, да и на многих других площадях, п р о гр е 
мели залпы царских войск. В стране начиналась революция.

Угрю м ы  были лица солдат, но лошади, вымуш трованные парадами, 
шли бодро, ритмично постукивая подковам и по настилу моста.

М ост задрожал, закачался, заскрипел —  и внезапно с грохотом  
обруш ился. Лед проломился, лю ди и лошади оказались в воде. Давка, 
крики , шум, ржанье лошадей заглушили команды  офицеров...

Постепенно паника улеглась. М окры е , закоченевшие солдаты 
выбрались на берег. Примчавшиеся пожарны е помогли вытащить 
лошадей.

Через несколько  дней специальная комиссия занялась исследова
нием причин аварии. И вскоре выяснилось, что в металле одного  из 
звеньев цепей, поддерживавш их мост, была внутренняя полость —  ра-
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Решетка моста Пестеля.

ковина. В то время, когда строился мост, никаких способов просвечи
вания не было и в помине, эту раковину никто не см ог бы обнаружить.
А спустя восемьдесят лет резонансные колебания, вызванные топотом  
десятков лошадиных копыт, создали нагрузку, чрезм ерную  для «боль
ного» звена, и притаившийся деф ект проявил себя.

Остатки Египетского моста вскоре разобрали, и только четыре 
чугунных сфинкса остались сиротливо сидеть на выступающ их в Ф о н 
танку гранитных устоях. Эти символы вечности оказались, во всяком 
■случае, долговечнее сам ого  моста...

Авария вызвала скептическое отнош ение к собрату Египетского 
моста —  П антелеймоновском у мосту. К том у ж е  здесь собирались про
вести трамвайную  линию, и мост действительно м ог не выдержать этой 
нагрузки. М ост решили разобрать и на его месте возвести новый. П ро
ект его был разработан в 1905 году инж енером  А. И. Пшеницким.

М ногие архитекторы  и худож ники  Петербурга сожалели о пред
стоящ ей замене. Известный худ о ж ни к и критик Александр Бенуа пред
лагал перенести старый м ост куда-либо в другое  место, чтобы сохра
нить этот ценный памятник архитектуры  пуш кинского  времени. Но 
«отцы города» решили его разломать —  так было прощ е и дешевле. 75



Через три года на месте разобранного  цепного моста появился 
арочный, сущ ествующ ий и поныне. Теперь он в память о револю цио- 
нере-декабристе называется мостом  Пестеля.

Конечно, ж алко, что старый Пантелеймоновский мост не сохра
нился. О днако мост, сменивший его, оказался удачным сооруж ением . 
Его пологая, как бы перелетающ ая с берега на берег, стальная 
арка красиво вписалась в окруж аю щ ий  пейзаж. Правда, первое время 
на мосту стояли деревянные перила: Академ ия художеств отказалась 
одобрить присланные ей на утверж дение чертежи металлических перил, 
считая, что «мотивы реш еток скорее характера балконного, чем м осто
вого» 41.

П роект архитектурного оф ормления моста был разработан только  
в 1910 году. Его автор архитектор Л. А. Ильин —  знаток петербургской 
старины —  решил в отделке моста следовать традициям  классицизма. 
Вдохновляясь художественны м обликом  мостов, построенных «под 
смотрением» К. И. Росси, Ильин использовал в рисунке реш еток и фо
нарей, а также в декоративных украш ениях арок излюбленные мотивы 
классицизма: пальметки, львиные маски, изображения пик, щитов, м е
чей и т. п. Новый арочный Пантелеймоновский мост был откры т для 
движения в 1908 году, но полностью  отделан только в 1911 году. Он 
органично вошел в архитектурный ансамбль, сложивш ийся вблизи Лет
него сада и И нженерного  замка.

В 1913 году инженер А. И. Пшеницкий в содруж естве с архитекто
ром  М . С. Лялевичем предлож ил проект нового Египетского м о с т а 1’ . 
Ф онтанку задумали перекрыть пологим и стальными арками, аналогич
ными по конструкции аркам нового Пантелеймоновского моста. О днако  
начавшаяся вскоре мировая война помешала осуществить этот замысел. 
Только спустя полвека после катастрофы, в 1955 году, был возведен 
новый Египетский мост, спроектированный советскими мостостроите
лями.



УКРОТИТЕЛИ КОНЕЙ

...Лошадь влекли под уздцы  на чугунный 
М ост. Под копы том  чернела вода. 
Лошадь храпела, и воздух безлунный 
Храп сохранял на мосту навсегда...
Все пребывало. Движенья, страданья — 
Не было. Лошадь храпела навек.
И на узде в напряженьи молчанья 
Вечно застывший висел человек.

В этом раннем стихотворении Александра Блока есть одна «техни
ческая неточность» —  Аничков мост никогда не был чугунным. Первые 
семьдесят лет, с 1715 года по 1785 год, этот мост был деревянным, 
а в 1785 году он стал каменным трехпролетны м —  его ко н стр ук
ция была аналогична Черныш ову мосту, сохранившемуся до наших 
дней.

В XIX веке движ ение на Н евском  проспекте становилось год от года 
все более оживленны м. Он стал не только главной улицей Петербурга, 
но и м естом  прогулок, встреч.

«Нет ничего лучш е Н евского проспекта, по крайней мере, в Петер
бурге : для него он составляет все. Чем не блестит эта улица-красавица 
нашей столицы?.. Невский проспект есть всеобщая ком м уникация Пе
тербурга. Здесь житель П етербургской или Выборгской части, несколь
к о  лет не бывавший у своего приятеля на Песках или у М осковской 
заставы, м ож ет быть уверен, что встретится с ним непременно. Никакой 
адрес-календарь и справочное бю ро  не доставят такого верного изве
стия, как Невский проспект... Всемогущий Невский проспект!»  —  вос
клицал Н. В. Г о го л ь 43.

Старый Аничков мост стал тесен. В 1841 году его капитально пере
строили и при этом значительно расширили. П роект нового со ор уж е 
ния разработал педагог П утейского института инженер И. Ф . Бутац, 
в строительстве моста принимал участие инженер А. Д . Готм ан44. Все 
три пролета были перекры ты  каменными арками, облицованными р о 
зовы м  гранитом. На новом  мосту были установлены литые чугунные 77



перила, в рисунке  которы х чередовались парные изображения м орских  
коньков и русалок.

Д о  недавнего времени считалось, что автором перил Аничкова 
моста был архитектор А. П. Брюллов. О днако это мнение было ош и
бочным. В действительности перила Аничкова моста являются копией 
перил Д во рц ов ого  моста в Берлине (ныне он называется м остом  
М аркса —  Энгельса), построенного в 1822— 1824 годах видным нем ец
ким зодчим  Карлом  Ш инкелем  45.

Новый Аничков мост, расположенный на главной улице П етербур
га, было реш ено украсить скульптурным и группами «Укротители коней»,, 
созданными замечательным русским  скульптором  П. К. Клодтом .

Петр Карлович Клодт был человеком  необычайной судьбы. Сын: 
генерала барона, он принадлежал по своему происхож дению  к том у 
кр угу  русской военной аристократии, где единственным занятием,, 
«достойным дворянина», считалась служба —  военная или государ
ственная. О днако Петр Клодт, прослужив год в армии, вышел в отстав
ку, с тем чтобы серьезно заняться скульптурой. Он оказался в «стеснен
ных обстоятельствах», и для заработка ему приходилось лепить и про 
давать ф игурки лошадей. Учителей у него не было: «Не имея никакого  
руководства, кр ом е  натуры, он свято слушался этого одного проф ес
сора» 4е. Клодт был принят вольнослушателем в А кадем ию  художеств. 
Вскоре о м о л од о м  скульпторе заговорили: его лошадки стали пользо 
ваться успехом.

В 1832 году Клодту были заказаны группы «Укротители коней»,, 
которы е предполагалось установить на новой пристани, сооруж енной  
лет за десять до  этого на Неве м еж д у Адмиралтейством и Зимним 
дворцом . П роект оф ормления этой пристани, разработанный в 1828 году 
архитектором  К. И. Росси, предусматривал украсить ее парными ф игу
рами львов и скульптурны м и группами «Укротители коней».

П роект Аничкова  моста. Чертеж. О коло 1340 г.



Вид А ничкова  моста. А кварель В. С. Садовникова. Середина 1840-х гг.

В 1833 году Клодт представил в совет Академ ии художеств модели 
«Укротителей», и они получили вы сокую  оценку. О днако изготовление 
моделей задержалось, и на пристани вместо скульптур установили 
порф ировые вазы. Позднее, в 1873 году, их перенесли на П етровскую  
пристань у Сенатской площади.

Тем врем енем  Клодт вылепил группу коней для «Колесницы Побе
ды» на Нарвских триумф альных воротах, строившихся по проекту 
В. П. Стасова. Конная группа —  первое монум ентальное произведение 
скульптора —  принесла ему известность. А  через несколько  лет, когда 
началось проектирование нового Аничкова моста, Клодт предложил 
использовать для его оф ормления своих «Укротителей коней».

Мысль была одобрена. Клодт принялся за изготовление моделей 
в натуральную величину. Но вдруг скоропостиж но  ум ер замечательный 
мастер-литейщ ик В. П. Екимов, м ногие десятилетия руководивш ий 
•Питейным д вором  Академ ии художеств. Клодту пришлось самому 
заняться отливкой. 79



В 1839 год у была отлита из бронзы  первая группа: конь с идущ им 
рядом  юнош ей.

В 1841 году —  парная ей: юноша, решительно схвативший коня 
под уздцы . Клодт начал готовиться к отливке вторых экзем пляров 
которы е предполагалось установить на двух других устоях Аничкова 
моста.

Тем врем енем  началось строительство моста. О но шло быстрыми 
темпами —  нуж но было как м о ж но  скорее возобновить движение пс 
главной магистрали столицы. 22 мая 1841 года был уложен первый 
камень, а через четыре с половиной месяца, 11 октября, одна из пе
тербургских газет писала: «Любопытные толпами ходят смотреть
на но#ый Аничков мост. А рки  уж е  возд вигнуты »47. В начале ноября 
были установлены перила, а вскоре окончены  и гранитные пьедесталь 
для статуй.

20 ноября с Литейного двора Академ ии художеств через Исаакиев 
ский наплавной мост осторож но  перевезли первую  бронзовую  группу 
затем на специальных катках ее подкатили к А ничкову м осту и через 
два дня подняли на пьедестал. За ней последовала и вторая. Брон 
зовые статуи заняли западные устои моста, со стороны Адмиралтейской 
части, а на восточных устоях встали их повторения из гипса, окраш ен 
ного под бронзу.

80 Вскоре Аничков мост был открыт.



Успех конных групп Клодта был необычайный. Они были востор
ж енно  встречены и публикой и художественной критикой.

«Новый Аничков м ост приводит в восхищ ение всех жителей Пе
те р б ур га ,—  писал соврем енник. —  Толпами собираю тся они лю бовать
ся удивительной пропорцией всех частей моста и лош адьми —  смело 
скаж ем , единственными в мире... В А ничковом  м осту есть что-то откры 
тое, ловкое, привлекательное! Въехав на мост, кажется, будто отдох
нул!.. Ни одно из петербургских сооруж ений не произвело такого 
впечатления на жителей столицы, как Аничков мост! Честь и слава 
строителям!» 48

Через год, в 1842 году, были отлиты из бронзы  копии первых двух 
групп. Но на мост они не попали: прям о с Литейного двора их увезли 
в Пруссию. Николай I подарил их прусском у королю , и клодтовские 
«Укротители» были установлены у главных ворот Королевского  дворца 
в Берлине, в нескольких десятках м етров от того  самого моста, перила 
ко тор ого  послужили прототипом  для реш етки Аничкова моста. Здесь 
они простояли более 100 лет.

Во время уличных боев в 1945 году статуи уцелели, так как были 
прикрыты  защ итными кирпичны м и ф утлярами. Вскоре после окончания 
войны они «переехали» в Западный Берлин и были установлены 
в Клейст-парке около  здания, в ко тор ом  помещ ался Сою зный контроль
ный совет. 81 6
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В 1843— 1844 годах гипсовые группы, стоявшие на восточных устоях 
Аничкова моста, были заменены бронзовы м и. О днако и те простояли 
на мосту недолго: в 1846 году они были подарены «королю  обеих Си
цилии», увезены в Неаполь и поставлены у входа в дворцовы й с а д 49.

Сообщ ая о предстоящ ем  путешествии клодтовских коней к бере
гам Италии, петербургский ж урнал «Иллюстрация» писал: «С гордостью  
смотрели мы на них, когда  они стояли на месте; с больш ею  гордостью  
глядели на них, когда они с гранитных гор сходили наземь, чтобы 
отправиться в далекий путь. Вот уж е  вторая европейская столица.... 
будет украш ена м астерским  произведением  нашего даровитого худ о ж 
ника» 50.

На опустевших пьедесталах восточной стороны моста снова появи
лись прежние гипсовые отливки.

К этому времени они поряд ком  обветшали, но Клодт больше и 
не собирался переводить их в металл. У скульптора созрел иной за
м ы се л —  на восточных устоях моста установить две новые ком позиции, 
развивающие тему первых. Они появились на гранитных пьедесталах 
устоев в 1850 году.

Так на А ничковом  мосту возник уникальный ансамбль, пользую 
щийся всемирной славой.

Почти сто лет простояли клодтовские скульптуры  на своих гранит- 
82 ных пьедесталах. Но когда осенью  1941 года враг подош ел к самым



стенам Ленинграда и в городе  начали рваться фашистские снаряды и 
бомбы, ленинградцы решили укры ть в земле эти бесценные шедевры 
монументального искусства. В ноябре 1941 года бригада рабочих под 
руководством  инженера В. В. М акарова осторож но  сняла статуи с пье
десталов, откатила их в Сад отдыха, находившийся на Невском  проспекте 
неподалеку от Аничкова моста, и спрятала в глубоких ямах. Здесь они 
и пробыли до весны 1945 года, когда их подняли из укрытий и снова 
установили на прежних местах. И теперь об этой суровой странице 
в истории клодтовских «Укротителей» напоминают только глубокие 
раны, оставленные на гранитных пьедесталах осколкам и вражеских 
снарядов...

Созданные Клодтом  на А ничковом  м осту группы «Укротители ко 
ней» составляют, в своей совокупности единую , целостную  скульптур
ную сюиту, проникнутую  общ им  замыслом. Ее тема —  борьба человека 
со стихийными силами природы  и победа его над ними. Каждая скуль
птурная группа —  новая фаза борьбы, а в целом  они сливаются в поэму 
о м огущ естве и воле человека, исполненную  вы сокого пафоса.

... Стройный, сильный юноша сдерживает дикого , необъезженного 
коня. Конь храпит, рвется, и юноша, обмотав веревку вокруг правой 
Руки, опускается на колено, чтобы сильнее натянуть узду.

Но конь не сдается —  он мечется, вздымается на дыбы. Борьба 
превращается в грозную  схватку. Человек падает на зем лю  и, кажется, 83
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вот-вот погибнет под копытами разъяренного коня. Это кульмина 
ционный момент: стихийные силы природы  яростно сопротивляются 
организую щ ем у началу человеческой воли. Но и в эти мгновенья, почти 
на грани гибели, укротитель не отступает, не выпускает из р ук узды

И воля Человека побеждает.
Еще возбуж денно  раздуваются ноздри лошади, еще дрож ат от 

напряжения ее мускулы , но исход борьбы уж е  предреш ен. В м ощ ном  
диагональном движении противостоят друг д ругу  конь и укротитель. 
Твердо стоя на земле, юноша взнуздывает побеж д енного  коня.

И, наконец, последняя, заключительная группа. Борьба уж е  позади. 
Конь подчинился человеческой воле. Твердо и уверенно идет Человек- 
победитель—  сильный, спокойный, решительный, ведя покоренного  
коня рядом  с собой.

Произведения Клодта захватывают нас не только глубиной мысли, 
но и удивительным художественным соверш енством. Опираясь на 
высокие традиции классики и на внимательное изучение натуры, Клодт 
создал пластические образы, в которы х драматическая напряженность 
и глубина мысли сочетаются с предельной ком позиционной ясностью. 
В них ярко  выражено то чувство «соразмерности и сообразности», ко 
торое, по выражению  Пушкина, является воплощ ением «истинного 
вкуса» 5l.

И не удивительно, что «Укротители коней» на А ничковом  мосту 
стали такими ж е  символами города на Неве, как шпиль Адмиралтей
ства или Медный всадник.



«ДИВНОЕ ОЖЕРЕЛЬЕ КРАСАВИЦЫ  НЕВЫ»

„...И  самые арки, и под
арочные части извлекают свою 
красоту от колоссальности 
размеров “ .

Станислав Кербедз

По м ере  того  как рос и застраивался Петербург, все сильнее ощ у
щалась необходимость сооруж ения постоянного моста через Неву.

В конце  XVIII и в первые десятилетия XIX века многими инжене
рами и архитекторами —  русскими и иностранными —  были предложены  
проекты такого  моста. Началось своеобразное творческое состязание, 
которое длилось почти шестьдесят лет. В списке его участников и 
крепостной крестьянин Матвей Калаш ников, и видные европейские 
инженеры П ерронэ, Лаудон, Брюннель, а также архитекторы и «артил
лерии майоры», чьи имена давно канули в Лету.

Работа над проектам и постоянного моста через Неву стала осо
бенно интенсивной после того, как в 1809 году в России был создан 
Корпус инженеров путей сообщ ения и при нем институт, «в коем  ю но 
шеству, ж елаю щ ем у посвятить себя сей важной части, открыты будут 
все источники наук» 52.

Педагоги института, а затем и окончивш ие его молодые инженеры 
предложили ряд интересных проектов мостов.

В 1825 году П. П. Базен разработал проект цепного однопролет
ного моста. Интересно, что о гром ны е тридцатиметровые пилоны 
моста он задумал украсить барельефами, прославляющ ими подвиги 
русских солдат в Отечественной войне 1812 года. Позднее появилось 
еще несколько  проектов висячих мостов —  Громова, Штединга, Д еф он- 
тена и других инженеров 53.

В 1841 году в состязание включился м олодой инженер, капитан 
Станислав Валерианович Кербедз —  один из выпускников Института 
инженеров путей сообщ ения. Им был выдвинут очень интересный 
проект цепного трехпролетного  моста: цепи, к которы м  подвешивалась 
проезжая часть в боковы х пролетах, Кербедз предложил перебросить 
через вы сокую  арку, поставленную  посередине реки. А внутри этой 
арки были предусм отрены  раскрывающ иеся крылья: через этот сред
ний разводной пролет м огли свободно проходить парусные морские
корабли. 85
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Николаевский 
мост. Ф о то гр а 
фия конца XIX в.

Конструкция цепного моста была проработана Кербедзом  очень 
тщательно. В частности, специальные меры были предприняты для 
уменьш ения «качания» моста. Особая комиссия, рассматривавшая 
22 мая 1841 года проект Кербедза, отметила его высокие технические 
качества и в заключении написала, что «при составлении проекта своего 
капитан Кербедз доказал глубокие теоретические познания и отличные 
сведения в строительном искусстве, которы е делают ему больш ую  
честь и поставляют этого м олодого  оф ицера наряду с отличнейшими 
и опытнейшими инженерами Корпуса путей сообщения» 54.

О днако этот проект Кербедза, как и другие проекты  висячих м о 
стов через Неву, осуществлен не был; современникам  казалась более 
надежной арочная конструкция, тем более, что она прошла хорош ую  
проверку в чугунных мостах через М ойку .

Вскоре Кербедз разработал новый проект моста с чугунными 
арками. 15 октября 1842 года этот проект был утвержден, а в следую 
щем году началось строительство.

М ост решено быпо соорудить в том  месте, где из Невы выходил 
Крю ков  канал. Часть канала вблизи Невы заключили в каменную  трубу. 
Благодаря этому на левом берегу образовалась небольшая предмост- 

86 ная площадь —  Благовещенская (ныне площадь Труда). На правом же



берегу Невы, чтобы сделать въезд на мост более удобны м, решили 
значительно расширить набереж ную  и соорудить новые гранитные 
стенки.

Строительство первого постоянного моста через Неву было важ- 
ным событиелл в ж изни Петербурга.

«Самая постройка моста —  дело гигантское, —  писала 16 сентября 
1844 года газета «Северная пчела». —  Едва ли в новые времена прово 
дились работы по таком у о гро м н ом у плану, с такою  удивительной точ
ностью, изящ еством, вкусом  и из такого  драгоценного  материала! Горы 
гранита переброш ены сюда из Ф инляндии и, как нежный воск, п о ви 
нуются гениальной мысли человека! Паровые машины бью т сваи по
среди быстрой и глубокой Невы, м еж д у  тем как под водою  устраивают 
прочные каменные фундаменты на укрепленном  сваями грунте».

С ооруж ение опор  моста было особенно сложной и ответственной 
работой. Большая глубина Невы и ее быстрое течение очень мешали 
строителям.

М есто каж дой будущ ей опоры  было ограждено перемы чкой из 
деревянного шпунта. Под ее защитой были забиты многочисленные 
деревянные сваи, а затем вся нижняя часть опоры была укреплена 
мощ ной обсы пкой из камня. Верхушки свай были соединены системой 
деревянных брусьев, и на таких «ростверках» были возведены кам ен
ные массивы опор, облицованных гранитом.
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Пролеты моста были перекрыты  арками из чугунных блоков. Чтобь. 
блоки плотно прилегали друг к другу, стыки м еж д у  ними заполняли 
прокладкам и из свинца, и это было сделано так тщательно, что когда 
спустя восемьдесят лет арки моста разобрали, то в швах не оказалось 
буквально ни ржавчинки, ни соринки.

В П етербурге в те годы говорили, что за возведение каж дой новой 
опоры моста царь распорядился повышать Кербедза в чине. Этот анек
дот родился не случайно: строительство моста было настоящим трудо
вым подвигом. Представив свой первый проект в чине капитана, 
Кербедз закончил сооруж ение  моста генералом...

Через семь лет после начала строительства, 4 декабря 1850 года, 
первый постоянный мост через Неву был торжественно откры т. Этот 
день стал для петербурж цев подлинным праздником . Один из совре
менников вскоре писал: «Любимая прогулка  теперь —  Благовещенский 
мост, дивное ожерелье красавицы Невы, верх искусства во всех отно
шениях!.. Д нем  мост кажется прозрачным , будто филигранный, легкий, 
как волны, а при полночном  освещении является гром адною  массою, 
спаивающей м е ж д у  собой два города» 5S.

Архитектурны й облик моста был действительно очень выразителен: 
семь пологих чугунных арок, опираясь на мощ ны е гранитные быки, легко, 
«ш ирокою  дугой», соединяли берега Невы. М ост обладал прекрасными 
пропорциями. Размеры его пролетов постепенно нарастали к середине 
реки, и это очень удачно сочеталось с повышением проезж ей части, 
образуя хорош о продуманный ритм архитектурных линий. Такое увели
чение пролетов к середине реки соответствовало требованиям судо
ходства и в то ж е  время было очень рационально в эконом ическом  
отношении. Как известно, чем больше глубина реки, тем выше и дорож е  
получаются опоры  моста. П оэтом у в середине реки, где ее русло 
обычно бывает более глубоким , опоры выгоднее ставить реже, а 
пролеты соответственно увеличивать. Нарастание длины пролетов моста 
к середине дает, как правило, наиболее эконом ичное решение, позво
ляет снизить о бщ ую  стоимость сооружения. Таким образом , в архи
тектурной ком позиции Благовещ енского моста органично сочетались 
требования техники, эконом ии и эстетики.

Для пропуска судов с высокими мачтами у правого берега Невы, 
возле Васильевского острова, был предусмотрен разводной пролет. 
Он состоял из двух параллельных крыльев, расположенных вплотную 
друг к другу. М еханизмы поворота находились в береговом  устое. 
Каж дое кры ло м огло  поворачиваться, отходя в сторону к берегу, 
верховое кры ло (располож енное выше по течению) поворачивалось 
влево, низовое —  вправо. Они как бы раскрывались в стороны.

На мосту была установлена очень интересная по рисунку чугунная 
решетка, спроектированная архитектором  А лександром  Павловичем



Брюлловым —  братом  выдающ егося живописца Карла Павловича Брюл
лова. В центре каж д ого  звена —  символы моря: раковина и трезубец 
Нептуна. Два фантастических м орских конька, круто  изогнув грациоз
ные шеи, взмахивают ластами-копытцами. Их тела переходят в пыш
ные листья аканта, разбегающ иеся в стороны подобно пенистым греб
ням волн. В рисунке перил моста уж е нет той подтянутой строгости, 
которой обладали реш етки эпохи классицизма. Решетка этого моста 
сложнее и живописнее, но в то ж е  время отличается исключительной 
тонкостью моделировки.

Новый мост через Неву реш ено было осветить газовыми ф онарями. 
Проект фонаря, разработанный м олоды м  инж енером -прапорщ иком  
Цветковым, был утвержден 12 января 1850 года 56. Столб фонаря был 
оф ормлен в виде колонны коринф ского  ордера, поставленной на по
лый чугунный пьедестал.

Первоначально новый мост назывался Благовещ енским, так как он 
начинался от Благовещ енской площади на левом берегу Невы. В 1854 го 
ду на правом быке моста, в пром еж утке  м еж д у крыльями разводного 
пролета, архитектором  А. И. Ш такенш нейдером  была построена ча
совня «во имя святого Николая Ч удотворца»57, а в следую щ ем  году 
и мост был переименован в Николаевский.

Этот мост был последним крупны м  чугунным м остом  в России. 
На смену чугуну в середине XIX века пришла сталь.



П О Б ЕД А , С ТО И ВШ А Я  Д О Р О ГО

,,Так город мой смирял стихии...“

Николай Браун

В том  ж е  1850 году, когда было откры то движение по первому 
металлическому мосту через Незу, в «Ж урнале Министерства путей 
сообщения» была опубликована статья петербургского  инженера 
Аполлинария Красовского  «Общ ий взгляд на граж данскую  архитек
туру». В ней было высказано м ного  интересных и весьма новаторских 
для того времени мыслей. Красовский утверждал, что «техника и кон 
струкция есть главный источник архитектурных ф орм» и что железу 
«предстоит участь совершить переворот в архитектурных ф ормах и 
произвести новые оригинальные современные ф ормы, которы е и соста
вят, вероятно, новый стиль».

Это была дальновидная мысль. Действительно, начиная с середины 
XIX века металлические конструкции начали получать все большее 
распространение и оказывать все более сильное воздействие на эво
лю цию  архитектуры.

Начало второй половины XIX века было ознаменовано целым р я 
дом  открытий и изобретений, которы е произвели подлинный переворот 
и в металлургии, и в строительной технике, и в архитектуре. В 1855 году 
англичанин Генри Бессемер, а вслед за ним в 1865 году ф ранцузский 
оруж ейник Пьер М артен изобрели промыш ленные способы выплавки 
стали. Вскоре появились и прокатные станы. Инженеры получили новый, 
очень прочный строительный материал —  стальной прокат. Разработка 
точных математических методов расчета сооружений открыла перед 
строителями мостов невиданные возм ожности. Сталь позволяла пере
крыть пролеты величиной уж е  не в десятки, а в сотни метров, сделать 
очертания мостов ещ е более легкими и стройными.

История строительства металлических м о с то в — это интенсивные 
поиски новых технических решений, новых методов монтажа ко нстр ук
ций; это напряженная борьба за прочность, надежность и эконом ич
ность.

Рост городов, развитие сети железных дорог ставили перед м осто
строителями все более сложны е задачи. Н ужно было преодолевать



глубокие и бурные реки, бороться с ледоходом , оползнями и павод
ками. Н ужно было научиться сооружать под водой, подчас на большой 
глубине, прочные фундаменты мостовых быков на самых разнообраз
ных грунтах, нередко весьма ненадежных и коварных. Наконец, нужно 
было научиться возводить огром ны е многотонны е конструкции, пере
кры ваю щ ие пролеты в десятки и сотни метров. Н ередко строительство 
моста превращалось в настоящ ую схватку со стихией, и в истории м осто
строения есть немало подлинно драматических страниц...

Первый металлический мост, перешагнувший Неву в 1850 году, 
создал постоянную  удобную  связь м е ж д у  центральной Адмиралтей
ской частью города и Васильевским островом . Но остальные мосты 
через Неву оставались наплавными.

А город рос все быстрее. На окраинах поднимались корпуса 
новых заводов и ф абрик. Северная часть невской дельты: Выборгская 
и Петроградская стороны, которы е ещ е недавно, в середине XIX века 
жили тихой, почти провинциальной ж и з н ь ю ,— стали интенсивно за
страиваться. Ненадежные плаш коутные алосты  необходим о было зам е
нить сооруж ениям и капитального типа.

22 августа 1869 года С .-П етербургская дума, обсудив вопрос, «ко 
торый из плавучих мостов: П етербургский или Литейный —  должен
быть предпочтительно заменен постоянным» 58, 84 голосами против 11 
высказалась за Литейный мост. Вскоре в Д ум у были присланы первые 
проекты  нового металлического моста, составленные ф ирмой «Пущин 
и К°», инженером  С. В. Кербедзом , а такж е  английскими инженерами 
Чарльзом Ланкастером и Чарльзом де Берге. Учитывая сложность 
и ответственность намеченного к строительству сооружения, Дума 
22 апреля 1871 года решила объявить открытый конкурс. Через год 
в ко нкурсную  к о а л и с с и ю  поступило семнадцать проектов. После их 
обстоятельного обсуждения было реш ено присудить три премии. О дна
ко даже проект, получивший первую  прем ию , изобиловал серьезными 
недостатками. Эксперты  постановили, что «необходимо составить новый, 
удобоисполнимы й и, по возм ож ности, более экономичны й проект».

Вскоре последовало распоряжение: «В видах ускорения дела со
ставить ком иссию  из техников разных министерств» и после разработки 
нового проекта «представить его на высочайшее благоусмотрение». 
В ком иссию  вошли многие видные специалисты, в том  числе военный 
инженер полковник А. Е. Струве. Вскоре комиссия приняла решение 
поручить Струве разработать два варианта металлического Литейного 
моста, из них один —  арочного типа. Попутно комиссия рассмотрела 
и другие  представленные проекты , однако, в конце концов, выбор 
все ж е  пал на проект арочного моста, разработанный Струве: он 
был эконом ичен и обладал стройным, хорош о прорисованны м силуэ
том. 4 декабря 1874 года этот проект был утвержден, а в феврале



следую щ его года Д ум а  заключила с А. Е. Струве контракт на со о р уж е 
ние моста. Автор проекта, человек энергичный и предприимчивый, стал 
подряд чиком  и руководителем  огром ной стройки.

Строителям Литейного моста предстояло преодолеть немалые 
трудности. О собенно сложно было возводить опоры моста. Глубина 
реки здесь достигала 15— 20 метров, а ее дно представляло собой «сло
еный пирог» из разнообразны х грунтов, обладающ их различной, но, как 
правило, плохой несущей способностью. П оэтому опоры  Литейного 
моста пришлось сооружать с пом ощ ью  так называемых кессонов.

Кессон —  это огром ны й металлический ящик, перевернутый вверх 
днищ ем и опущ енный на дно реки. Внутрь ящика под давлением на
гнетается воздух, он «выжимает» воду и позволяет внутри, под защ и
той кессона, разрабатывать грунт дна и сооружать ф ундамент опоры. 
Рабочие входят в кессон через так называемый ш лю з —  специальную 
кам еру с двумя герметически закрывающ имися лю кам и, в которой 
м о ж но  изменять давление воздуха. После входа рабочих наружный 
л ю к закрывается, и в ш лю з накачивается воздух до тех пор, пока его 
давление не будет соответствовать давлению в кессоне. Тогда откры 
вается внутренний лю к, и рабочие переходят в кессон. При выходе 
рабочих все эти операции повторяются в обратном порядке. Через 
ш лю з транспортирую т наверх и вынутый грунт (обычно в м еш ках или 
контейнерах). По мере того  как из-под кессона вынимается грунт, сверху 
над ним постепенно возводится каменное тело опоры; под ее тяжестью  
кессон медленно опускается вниз, врезаясь в дно острыми краями своих 
стенок-нож ей.

Работа в кессонах не только  очень тяжела, но и чревата всевоз
м ож ны м и опасностями. Строителям Литейного моста пришлось убе
диться в этом на собственном горьком  опыте.

Первые неожиданности начались уже при опускании кессона на 
дно Невы: в том  месте, где по проекту должна была встать одна из 
опор, оказалась затонувшая баржа с камнем. Пришлось изрядно по
трудиться, преж де чем удалось разобрать барж у и начать погруж ение 
кессона в грунт. О днако вскоре он снова наткнулся на препятствие—- 
на сей раз это оказался большой камень-валун. К том у ж е  и невские 
волны отню дь не собирались забывать «вражду и плен старинный 
свой»: не прош ло и месяца, как при внезапном подъеме воды кессон 
был затоплен. Воду удалось откачать, но строителей подстерегала но
вая опасность.

16 сентября 1876 года в 9 часов вечера злополучная опора вне
запно резко  осела. Илистый полужидкий грунт ворвался в кессон и 
стал его быстро заполнять. В этот момент в кессоне работали двадцать 
восемь зем лекопов. Они бросились к выходу в кам еру шлюза, но 
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зам еш кался в наступившей темноте, споткнулся, упал и закрыл проход 
остальным. А кессон под давлением м ноготонного  массива опоры  про
долж ал опускаться и придавил девять человек. К счастью, двое рабо
чих оказались у самого шлюза —  их смогли быстро откопать и выта
щить. Остальные были погребены заживо. И хотя спасательные работы 
начались сейчас же, в живы х остались только двое: каким -то  чудом 
их не завалило грунтом ; двадцать восемь часов они просидели в кес
соне, полузасыпанные и полузадохнувш иеся, пока к ним не пробились 
на пом ощ ь спасатели. Пять человек были подняты на поверхность м ерт
выми.

Катастрофа заставила срочно принять предохранительные меры: 
теперь внутри всех кессонов стали сооружать для страховки временные 
подпорки . Строительная комиссия пыталась было использовать для 
освещ ения кессонов только  что появившиеся тогда электрические лам
почки А. Н. Лодыгина, но они были еще очень несовершенны и часто 
гасли. Пришлось вернуться к свечам.

В следующ ие месяцы были установлены и стали погружаться в 
грунт все кессоны буд ущ его  моста. Но далеко не все шло гладко: 
строителям  мешали то ледоход, то внезапный подъем воды. Тем не м е
нее Струве спешил: за кажды й просроченный день ем у согласно усло
виям контракта пришлось бы платить изрядный штраф. А конструкция 
кессонов была в те годы еще очень несовершенной, да и строителям 
моста не хватало опыта: подобный способ строительства в П етербурге 
применялся впервые. И хотя после первой катастрофы инженеры

Решетка Литейного 
моста. Ф рагмент. as



Литейный мост. Ф отограф ия. 1879 г.

старались особенно внимательно следить за погруж ением  кессонов, через 
год снова произош ел трагический случай.

9 сентября 1877 года около  пяти часов дня над Невой прогрем ел 
оглушительный взрыв. М ногопудовы й потолок шлюза одного  из кес
сонов оторвался и, отброш енны й колоссальной силой сж атого  воздуха, 
отлетел на десятки метров. Девять рабочих, находившихся наверху 
кессона, были убиты взрывом. Ничем не сдерживаемый илистый грунт 
мгновенно поднялся в кессон и затопил работавших в нем людей. Бык 
р езко  осел и наклонился. Камера кессона превратилась в о гро м н ую  
братскую  м огилу. Причину взрыва установить так и не удалось. Вероят
но, катастроф а произош ла из-за недостаточной прочности кессона или 
из-за каких-то  скрытых деф ектов его конструкции.

Работы на повреж денной взры вом  опоре пришлось прервать. Пе
ред строителями моста встала дилемма: либо оставить кессон в том  
виде, в ка ко м  он оказался после взрыва, и возвести над ним недостро
енную  часть опоры, либо освободить кам еру кессона от грунта, извлечь 
тела двадцати погибш их и заполнить кессон в соответствии с проектом  
каменной кладкой. Споры шли всю зиму. Расчеты показали, что запол
нение камеры кессона кам нем  необходимо, иначе опора не вы держит 
предусм отренной нагрузки.

Летом 1878 года специально набранная бригада начала расчищать 
94 кам еру кессона, где, заваленные грунтом, лежали тела рабочих.

Катастрофы не только  задержали строительство, но и вызвали 
огром ны е дополнительные расходы. В январе 1878 года Струве забил 
тревогу: дело дош ло до того, что нечем было платить рабочим. С трой
ка оказалась под угр озо й  банкротства, и Струве обратился к городской  
Д ум е и к правительству за срочной ф инансовой пом ощ ью . Д ополни
тельные средства были ассигнованы, и мост удалось достроить в срок, 
но обош елся он в 5 миллионов 100 тысяч рублей —  в полтора раза 
д о ро ж е  намеченной суммы .

30 сентября 1879 года Литейный мост был откры т для движения. 
Струве получил чин генерал-майора. В торжественны х речах о челове
ческих жертвах не вспомнил никто...

Литейный мост состоял из шести пролетов. Разводной пролет с по
ворачиваю щ имся вбок кры лом  находился у левого берега, а осталь
ные пять арочных пролетов образовывали сим м етричную  ком позицию .

Литейный мост был одним  из самых красивых среди возведенных 
в России во второй половине XIX века. Высокая прочность стали позво
лила увеличить его пролеты в полтора раза по сравнению с чугунными 
арками Благовещ енского моста. Стройность стальных арок подчеркива
ли монум ентальны е опоры , облицованные розовы м  гранитом.

Решетка Литейного моста, спроектированная архитектором  К. К. Ра- 
хау, по ком позиции напоминала перила Благовещ енского моста, но 
была более сложной и вычурной. В этом сказалась общая тенденция 95



архитектуры второй половины XIX века, когда фасады дом ов стали 
украшаться обильным д екор о м , подраж аю щ им  различным стилям 
прош лых эпох. Смешение стилей чувствуется и в облике реш етки Ли
тейного моста: геометрический меандр, обегаю щ ий каж дое  звено, был 
излюбленны м орнаментальным м отивом  античной эпохи, а пышные 
листья, заполняю щ ие реш етку, напоминают д е кор  барокко .

Как бы продолж ая традиции петербургских мостостроителей, архи
тектор Рахау внес в рисунок реш етки патриотическую  ноту: в центре 
каж д ого  звена символы Невы —  русалки держ ат герб П етербурга: щит 
с изображ ением  скипетра и скрещ енны х якорей.

О днако в рисунке перил Литейного моста нет той ком позиционной 
ясности и строгости, которы е были свойственны реш еткам  эпохи клас
сицизма.

Литейный мост был первым в м ире м остом  постоянного типа, осве
щ енным электричеством. Вскоре после его открытия над ним засияли 
электрические фонари инженера П. Н. Яблочкова. Они зажглись именно 
на мосту потому, что в те годы частновладельческие компании имели 
монопольное право на освещ ение Петербурга газовыми и масляными 
ф онарями. Опасаясь конкуренции, они запрещ али устраивать электри
ческое освещение на улицах города. Но когда эти компании получали 
свои монополии, Литейного моста еще не было и, соответственно, их за
преты на территорию  моста распространяться не могли...

Возведение Литейного моста было большой победой русской тех
ники, хотя эта победа досталась дорогой  ценой. Стальной красавец- 
мост, соединивший берега Невы, явился пам ятником  мужества русских 
рабочих и инженеров, сумевших, невзирая на огром ны е трудности 
и человеческие жертвы , преодолеть «коварство стихий». Опыт, накоп
ленный в процессе строительства, позволил в дальнейшем успешно, 
без катастроф, возвести еще более сложны е и крупны е сооружения.



ВЕК СТАЛИ

„Эти мосты так легки, так 
воздушны, что кажутся иног
да гигантскими стрекозами".

Жак де Лякретель

Развитие стальных конструкций оказало огром ное воздействие на 
эволю цию  архитектуры. Появились многоэтажны е здания со стальными 
каркасами; над заводскими цехами и дебаркадерами, над рынками и 
выставочными павильонами простерлись ажурные покрытия из железа 
и стекла. С имволом смелости и торжества архитектурной мысли взм ет
нулась в небо Парижа Эйфелева башня.

«Употребляясь сначала почти исключительно лишь в инж енерном  
деле, —  писал в 1906 году архитектор П. Страхов, —  ж елезо, по мере 
развития металлургических производств, стало ш ироко  входить и 
в область архитектуры. Здесь уж  техника всецело и прям о-таки на гла
зах наш его времени создает новый, „ж елезны й стиль » 59.

О собенно ярко и последовательно век стали проявился в архи
тектуре мостов, ибо именно в них «инженерная душа» зодчества вы
ступает наиболее откровенно.

Внедрение вы сокопрочного  стального проката позволило не только 
намного увеличить пролеты мостов, но и разработать самые разнооб
разные конструкции пролетных строений. Наряду с арками и висячими 
системами появились и стали быстро совершенствоваться новые типы 
конструкций: балки, рамы, фермы.

Как известно, любая арка —  и каменная, и чугунная, и стальная —  
под воздействием собственного веса и нагрузки от транспорта стре
мится как бы распрямиться: ее нижние части (пяты) давят на опоры, 
пытаясь раздвинуть их в стороны.
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Чтобы это боковое  давление (инженеры называют его распором): 
не опрокинуло  опоры , их надо делать довольно массивными, а это 
уд орож ает строительство моста.

Балка в отличие от арки давит на опоры только в вертикальном 
направлении, поэтом у быки балочных мостов получаются более лег
кими и деш евыми.

Сама балка под воздействием нагрузки прогибается, при этом в ее 
верхней части возникаю т сж им аю щ ие напряжения, а в нижней —  растя
гивающие.

Растяжение не позволяет использовать в мостах каменные и чугун
ные балки, ибо камень и чугун очень «боятся» растягивающ их напря
жений. А  стальные балки м огут перекрывать пролеты длиной в десятки 
метров, так как сталь одинаково хорош о сопротивляется и сжатию  
и растяжению.

В поперечном  сечении металлические балки мостов обычно имеют 
ф орм у так называемого «двутавра»: они напоминают две буквы  Т, сло
женные своими «ножкам и». Такая форма балок оказывается наиболее 
эконом ичной. Верхний и нижний элементы балок называются поясами, 
средний вертикальный элемент —  стенкой. Чтобы при больших нагруз
ках стенка не выпучивалась, ее укрепляю т вертикальными планками —  
ребрами жесткости. Они образую т на фасадах металлических балоч
ных мостов характерный ритм линий.

Сущ ествуют два основных способа сооружения балочных мостов 
При первом  каж ды й пролет перекрывается самостоятельным блоком  
при втором  несколько  пролетов перекрывается одной длинной нераз
резной балкой, полож енной на несколько  опор.

' —Д —  Д — V
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Этот способ более сложен с точки зрения монтажа пролетных 
строений, но зато он дает значительный экономический эф ф ект и по
зволяет сделать балку более легкой и изящной.

В балочных мостах, пролеты которы х перекрыты  отдельными бло
ками, каждая такая балка-блок работает под нагрузкой «в одиноче
стве»: соседние балки ей не помогают. Наибольшие напряжения при 
этом возникаю т в середине пролета.

В неразрезных балках картина распределения напряжений иная. 
Если нагрузка оказывается, например, в среднем пролете, то балка 
под ней хотя и прогибается, но ее боковы е части не остаются «равно
душными» к судьбе средней части: они тож е  «работают» —  выгиба
ются вверх.

Таким образом , при неразрезных балках вступает в действие сво
его рода «сила коллектива»: боковы е пролеты участвуют в работе сред
него, пом огаю т ему, принимая на себя часть нагрузки. Это позволяет 
уменьшить высоту неразрезных балок и сделать их по сравнению 
с разрезны ми более стройными.

В неразрезной балке наибольшие усилия возникаю т не в сере
дине пролета, а над пром еж уточны м и опорами —  как раз там, куда 
«перетекают» усилия из средней части. Чтобы сделать ее равнопроч
ной, высоту балки изменяют в зависимости от величины действующих: 
в ней усилий: над пром еж уточны м и опорам и высоту балки делаю т боль
ше, в серединее пролетов —  меньше. Такие неразрезны е балки с кр иво 
линейными очертаниями нижнего пояса не только более эконом ичны , но 
и более живописны по силуэту.
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Кировский мост.

О днако криволинейная ф орма усложняет изготовление балок, 
и при небольших пролетах моста их чаще делают с параллельными 
поясами. Так сконструированы, например, балки Аларчина моста через 
канал Грибоедова, перестроенного в 1906— 1907 годах инженерами 
В. А. Берсом и А. И. Пшеницким.

Чем больше пролет балки, тем  больше должна быть ее высота, и 
поэтому при очень длинных пролетах ее стенка получается высокой 
и тяжелой. В таких случаях сплош ную  стенку выгоднее заменять «ре
ш е ткой»—  комбинацией из вертикальных и наклонных стержней. Такие 
конструкции называются ф ермами.

М еталлические ф ермы получили исключительно ш ирокое распро
странение в строительстве мостов. Их очертания очень разнообразны  
и по общ ем у абрису, и по рисунку решетки.

В конце XIX —  начале XX века через Неву перешагнуло несколько 
больших мостов, пролеты которы х были перекрыты  стальными ф ер
мами.

Первым был сооруж ен  Троицкий (ныне Кировский) мост. Он 
соединил Адм иралтейскую  честь с П етербургской стороной, которая 
в конце  прош лого века стала интенсивно застраиваться м ногоэтаж - 

100 ными жилыми домами.



Иллюминация на Кировском  мосту.

Решение о строительстве Троицкого  моста было принято Петер
бургской  городской  думой в сентябре 1891 года, а в апреле следую 
щ его года был объявлен м еж дународны й конкурс на его проект. На 
конкурс  поступило шестнадцать проектов. Из них пять подали русские 
инженеры, шесть были присланы из Ф ранции, два —  из Голландии и 
по одном у из Болгарии, Венгрии и Испании. С некоторы м  опозданием  
прислал свой проект и престарелый С. В. Кербедз. Первая премия 
(6000 рублей) была присуждена проекту «M inor», автором которого  
был выдающийся ф ранцузский инж енер Густав Эйфель —  строитель 
знаменитой Эйфелевой башни в Париже. Вторую прем ию  получили 
петербургские инженеры К. Л ем бке  и И. Кнорре, третью —  болгар 
ский инженер М ом чилов; еще два проекта (второй вариант, раз
работанный Эйфелем, и проект ф ранцузской фирмы «Кайль») были 
приобретены  Д у м о й б0. Согласно условиям конкурса, Д ум а  могла 
использовать любой из этих пяти проектов : после выплаты денежных 
вознаграждений они стали ее собственностью.

О днако Д ум а не спешила выбрать проект. Дело в том, что в ее 
адрес был прислан еще один проект Т роицкого  моста, разработанный 
крупной ф ранцузской строительной ф ирмой «Батиньоль». Эта фирма 
к том у времени успела хорош о зареком ендовать себя возведением 101



ряда больших мостов, экономичны х и красивых. Предложенный ею 
проект Т роицкого  моста получил самые лестные отзывы специали
стов: конкурсная комиссия отметила его как «весьма удачный», ибо
«в силу особой конструкции трехшарнирных арок с консолями» он 
позволял заметно снизить расход металла.

Ф ирм а  поставила перед собой задачу заключить во что бы то ни 
стало выгодный и почетный контракт на строительство больш ого моста 
в столице России. П оэтому она и сделала тонкий дипломатический 
ход —  представила свой проект вне конкурса. Низкая стоимость моста 
и его хорош ие архитектурные качества привлекли внимание Д ум ы , но 
использовать проект Д ум а не могла, —  он оставался собственностью 
ф ирмы. Сложилось довольно лю бопы тное положение в духе посло
вицы: «Видит око, да зуб неймет»...

Д ум а  долго  дебатировала вопрос о том, какой проект выбрать и 
с кем  заключить контракт на строительство. О собенно ж аркие  споры 
разгорелись летом 1894 года. 13 июня, обсуж дая принятое «Соединен
ным присутствием Городской управы» решение —  поручить возведение 
моста ф ирме «Батиньоль», члены Д ум ы  забаллотировали решение Управы. 
М ногие  члены Д ум ы , несомненно, разделяли мысли одного  из гласных—■ 
А . П. Веретенникова: «Неужели мы допустим , чтобы такой исторический 
памятник... был сооруж ен  иностранцем по иностранному проекту?.. Гос
пода гласные, вспомните, что в настоящ ем составе вы почти все кровные 
русские люди, разбудите свою  ж ил ку  патриотизма и поручите, пока 
время еще не уш ло, комиссии, чтобы она выработала самостоятельный 
проект русским и силами и воздвигла бы его под наблю дением  русских 
ж е  инженеров, русским и рабочими и из русских м атериалов»1’1.

Такое постановление Д ум ы  м огло задержать строительство моста, 
необходим ого  городу, и двадцать два члена Д ум ы  подали «особое 
мнение», в ко тор ом  отмечали, что «проект ф ирмы «Батиньоль» имеет 
такие технические совершенства, которы е выделяют его из всех за
урядных проектов, что он наиболее эконом ичен, поэтом у отказываться 
от него неразумно». Страсти разгорелись. Один из членов Д ум ы  нам ек
нул на «подкуп». Это еще больше подлило масла в огонь, и дело едва 
не дош ло до п р о ку р о р а 62. Впрочем, патриотические чувства членов 
Д ум ы , несомненно, подогревались и практической заинтересованностью: 
в Д ум е  заседало немало инженеров, заводчиков и ф абрикантов, не 
хотевших, чтобы выгодный подряд достался иностранцу.

О днако  и «Батиньоль» не тратила времени даром . Стремясь о бе зо 
пасить себя, в январе 1893 года фирма получила «привилегию» на 
использование конструкций ее системы в России ср око м  на десять 
л е т 63. Никто не имел права воспользоваться ее системой: фирма «Ба- 
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Вопрос о выборе проекта Троицкого  моста оставался нереш енны м 
еще несколько лет. Наконец в 1896 году Д ум а решила объявить вто
рой конкурс. Его условия были уж е иными; победитель м ог уверенно 
рассчитывать на заключение контракта. На сей раз конкурентов было 
немного; пом им о ф ирмы «Батиньоль» проекты  моста представили еще 
два автора, в том  числе одна ф ранцузская фирма. Ни один видный 
русский инж енер-м остовик в этом конкурсе  не участвовал; они были 
заняты на строительстве многочисленных ж елезнод орож ны х мостов, 
возводившихся именно в эти годы, а, кром е  того, преимущ ества 
проекта фирмы «Батиньоль» стали к этому времени настолько оче
видны, что участвовать в конкурсе  не имело смысла.

П роект «Батиньоль» был действительно рациональным. У левого 
берега, ближе к М арсову полю, была запроектирована разводная 
часть, подобная гигантскому турникету: моторы, расположенны е на ее 
толстом быке, поворачивали вокруг вертикальной оси больш ую  дву
кры лую  ф ерму, и для прохода судов открывались сразу два пролета.

О собенно интересно и оригинально была сконструирована сред
няя пятипролетная часть моста.

А Б в Г Д

Центральный, самый длинный пролет моста (пролет «В») был пере
крыт ф ермой арочного типа. Такие ф ермы, как и обычные арки, ока 
зывают на опоры моста больш ое боковое давление —  распор.

Но инженеры ф ирмы «Батиньоль» предложили нейтрализовать, 
уравновесить опасное действие бокового  давления; они продолжили 
арку среднего пролета в соседние пролеты («Б» и «Г») в виде длинных 
крыльев —  консолей. Вес этих консолей вызывает в опорах среднего 
арочного пролета горизонтальные силы. Эти силы направлены внутрь 
пролета и поэтому уравновеш ивают, нейтрализую т действие сил распора.

Консоль Консоль
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Такая консольно-арочная система конструкций позволила ум ень
шить разм еры  опор Т роицкого  моста, сделать их менее грузны м и и не 
столь высокими (по сравнению, например, с опорами Литейного моста, 
пролеты ко тор ого  были перекрыты  обычными арками).

Консоль 4рка Консоль

Боковые пролеты («А» и «Д») средней пятипролетной части пере
крыты ф ермами балочного типа. О днако  они не оканчиваются над 
быками, а продолж аю тся  в соседние пролеты в виде консолей.

Ко н с о л ь  КОНСОЛЬ

А Б  В Г Д

Такая консоль обладает очень интересным свойством: она ум ень
шает те силы, которы е  возникаю т в элементах ф ермы, расположенных 
в самой опасной средней части пролета. Происходит это следую щ им  
образом .

О днопролетная балочная ферма, как и любая однопролетная 
балка, под воздействием собственного веса и нагрузки от транспорта 
стремится прогнуться вниз, провиснуть; в ее верхнем поясе возникает 
сжатие, в нижнем  —  растяжение.

О днако, если ф ерм у продолж ить за опору в виде консоли, то 
«игра сил» в ее элементах изменится.

Растяжение

Вес консоли и располож енного  на ней транспорта отгибает консоль 
вниз. Но так как она соединена над бы ком  с ф ермой, то, опускаясь, 
консоль заставляет ф ерму выгнуться вверх. Теперь усилия в поясах 
ф ермы как бы меняются местами: верхний пояс оказывается растяну
тым, а нижний —  сжатым.



Таким образом , усилия в поясах фермы, вызываемые воздействием 
консоли, «обратны по знаку» тем усилиям, которы е возникаю т в самой 
ф ерме под воздействием ее собственного веса. В итоге и те, и другие 
усилия уравновешиваются, нейтрализуются: консоль как бы помогает 
ферме, уменьш ает ее прогиб.

Растяжение

У таких консольно-балочных ферм усилия в средней части про
лета оказываются меньше, чем в обычных однопролетны х фермах без 
консолей. Поэтому их высоту м ож но  в середине пролета уменьшить 
по сравнению с высотой обычной бесконсольной ф ермы. Но зато 
очень большие усилия возникаю т в той части конструкции, которая 
находится над бы ком , то есть именно там, где консоль, отгибаясь, 
тянет за собой пояса ф ермы, заставляя ее выгнуться вверх. И поэтому 
над бы ком  вблизи прикрепления консоли высоту консольно-балочных 
ф ерм приходится увеличивать.

Вот почем у нижний пояс боковы х консольно-балочных ферм 
Троицкого  моста очерчен по плавной кривой линии, напоминающ ей 
очертания пологих арок.

П ром еж уточны е пролеты («Б» и «Г») перекрыты  следую щ им  обра
зом : с одной стороны в них входят консоли средней консольно-ароч
ной ф ермы, с другой  стороны —  консоли боковы х консольно-балочных 
ферм, а на конце консолей положены ф ермы —  подвески.

„Подвеска"

TTrEsaJ/Tj/T
Консоль—

J — 1- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - а— i

Стыки (шарниры) м е ж д у  консолями и подвесками тщательно зама
скированы и на фасаде почти незаметны. Их м о ж н о  увидеть только на 
проезжей части —  стыки ф ерм перекрыты стальными листами.

О строумная конструкция стальных ф ерм Троицкого  моста, с ко м 
бинированная из арок, балок, консолей и подвесок, не только  очень 
экономична. Ее техническое совершенство позволило сделать силуэт 
моста изящ ным и стройным, и это в значительной мере предопреде
лило победу «Батиньоль» на проведенном  конкурсе . 105



Панорама К ировского  моста.

Следует отметить, что хотя система моста и была запатентована 
ф ирмой, изобретена она была на несколько десятилетий раньше. Боль
шая заслуга в ее разработке  принадлежит, в частности, русском у инж е
неру путей сообщ ения Г. С. С емиколеннову, которы й первым указал 
на преимущ ества «уравновешенных ферм» консольно-балочного типа 
и в 1871 году опубликовал в «Ж урнале Министерства путей сообщ е
ния» их обстоятельный расчет64. М одель моста такой системы, выпол
ненная С азиковым, демонстрировалась на Всероссийской выставке 
1882 года в М о с кв е 65. Тем не менее, как эго нередко бывало в д о ре 
волюционной России, заслуги отечественных изобретателей были 
забыты.

Летом 1897 года проект Троицкого  моста был утвержден.
Не умаляя больших достоинств конструкции моста, разработанной 

ф ранцузскими инженерами, нельзя в то ж е  время не учитывать и того, 
что на выбор П етербургской думы  повлияли и некоторы е политические 
соображения.

Конец XIX века —  это время создания Антанты. Царская Россия 
попадала во все больш ую эконом ическую  и политическую  зависимость 
от Ф ранции. Не случайно в Париже появился тогда мост Александра III, 
названный в честь русского  самодержца, а президент Ф ранции 
Ф . Ф о р  приезжал в П етербург в 1897 году на торж ественную  закладку 

Ю6 Троицкого  моста.



Выгодный подряд на строительство крупного  инж енерного  соору
жения был передан ф ранцузской ф ирме. Тем не менее специальный 
пункт контракта, заклю ченного  с ф ирмой «Батиньоль», предусматри
вал, что мост должен быть построен из русских материалов и русскими 
рабочими.

В разработке  окончательного проекта и в строительстве активно 
участвовали многие петербургские инженеры и архитекторы. Консуль
тантом по техническим вопросам  был видный ученый и инж енер-м осто 
строитель проф ессор Н. А. Белелюбский.

В ком иссию , наблюдавш ую  за производством  работ, входили инж е
неры А. П. Веретенников, Л. И. Новиков, Ф . Г. З б р ож ек, Л. Ф . Николаи, 
Н. Б. Богуславский В6.

Н екоторы е части моста были полностью  спроектированы  и со ор у
жены русским и инженерами —  например, трехпролетная гранитная эста
када правого берега, возведенная по проекту инженера Г. Г. Криво- 
шеина. Кстати, история проектирования этой эстакады довольно 
любопытна.

В проекте, представленном ф ирмой «Батиньоль», эстакада вообщ е 
не была предусмотрена, на ее месте была изображена длинная земля
ная дамба. Это соответствовало условиям конкурса: стремясь к м акси
мальной эконом ии, Д ум а  предполагала строить мост укороченны м , не 
задумываясь над тем, насколько это удачно в архитектурном  отношении. 107



И только спустя два года после начала строительства моста, в 1899 году, 
был поднят вопрос о замене уродливой насыпной дамбы сооруж ением  
иного типа.

К весне 1900 года были разработаны четыре варианта эстакады 
у правого берега. В двух вариантах она предполагалась металлической, 
в двух —  каменной.

23 марта 1900 года техническое отделение П етербургской город 
ской управы бурно обсуждало вопрос о характере эстакады-дамбы у 
Троицкого  моста. Одни считали, что «устройство каменной дамбы с гра
нитными сводами и гранитной облицовкой будет представлять собою  
солидный переход к таковой ж е  гранитной набережной и будет осо 
бенно удачно в эстетическом отношении». Другие, напротив, указы 
вали на эконом ическое  преимущ ество металлической эстакады (она 
оказывалась на 200 тысяч рублей дешевле) и считали, что при этом 
перекрытие пролетов из металла будет «симметричным с металличе
скою  разводною  частью у другого  края моста и даст в общ ем  более 
целостное впечатление»67. При баллотировке голоса разделились по
ровну. Спор решила Академия художеств, решительно высказавшаяся 
в пользу гранитной эстакады.

П етербургская Академ ия художеств принимала активное участие 
в проектировании Троицкого  моста. Особая комиссия, созданная А ка 
демией, наблюдала за разработкой проекта и его осущ ествлением. 
В нее вошли такие видные зодчие, как Л. И. Бенуа, А. Н. П омеранцев, 
Р. А. Гедике, Г. И. Котов. Комиссия внесла немало существенных ко р 
рективов в архитектурное оф ормление моста, проектируем ое ф ран
цузским и архитекторами В. Ш абролем и Р. Патульяром. В частности, 
она забраковала декоративные гранитные стенки на быках, явно про
тиворечившие и самой конструкции этого моста, и его общ ем у 
абрису 68.

Троицкий мост был торжественно откры т в 1903 году, в дни празд
нования 200-летия основания Петербурга. Это был самый длинный 
мост через Неву, построечный до О ктябрьской  револю ции: его длина 
составляет почти 580 метров.

В 1934 году он был назван Кировским  в память о выдающ емся 
деятеле Коммунистической партии и С оветского государства С. М . Ки
рове.

Архитектурны е детали моста (фонари, реш етки, обелиски у въезда 
со стороны М арсова поля) выдержаны в декоративных ф ормах так 
называемого стиля м одерн —  художественного течения, родивш егося 
на рубеж е XIX и XX веков. Примерами модерна в архитектуре Петер
бурга м огут  служить бывший дом  компании «Зингер» (ныне Д ом  
книги), магазин купца Елисеева на Н евском  проспекте, особняк Кш е- 

108 синской на П етроградской стороне и другие. И злю бленны ми декора-



тивными мотивами модерна были м ягко  изгибаю щ иеся линии, прихот
ливо сочетающ иеся с изображ ениям и цветов, растений, животных, 
ж енских масок. Эти особенности модерна проявились в рисунке  реш е
ток и особенно фонарей К ировского  моста.

Детали архитектурной отделки Кировского  моста противоречивы 
по своим эстетическим качествам. Зато очень выразителен и красив 
его общ ий силуэт.

Пролеты Кировского  моста плавно увеличиваются к середине реки. 
Это не только удобно для судоходства, но и весьма эконом ично : чем 

глубж е  река, тем реж е расставлены дорогие  опоры . Вместе с тем та
кой  ритм пролетов создает своеобразную  иллю зию  нарастающ его 
движения архитектурных масс. Когда смотриш ь на Кировский мост, 
особенно в гуманный, пасмурный день, —  а такие дни в Ленинграде 
нередки, —  то кажется, что мост стремительно и энергично перебрасы 
вается с одного  берега на другой , упруго  отталкиваясь от опор. Это 
ощ ущ ение еще более усиливается оттого, что его крайние пролеты 
сделаны в виде массивных гранитных арок; их небольшие размеры  
и овальные очертания, напоминающ ие старинные мосты XVII! века, 
красиво оттеняют, подчеркиваю т изящ ество металлических ко н 
струкций.

В облике Кировского  моста были в полной мере выявлены о гр о м 
ные художественны е возм ож ности  такого  материала, как сталь. Это 
сооруж ение  —  один из лучших памятников «века металла» в архитек
туре мостов.

Перила К ировского  
моста.



Панорама Большого О хтинского моста.



Кировский мост м ож ет служить иллюстрацией к высказыванию 
видного петербургского  инженера Г. Г. Кривошеина: «Задача инженера, 
проектирую щ его  мосты, не должна заключаться только  в тщательной 
разработке  главных конструкций моста, которы е потом  архитектор 
должен облечь в искусственную  оболочку. Этот способ был бы неж е
лательным; мостовые сооружения должны  быть художественными 
образцами, главным образом  именно в своих основных и общ их ф ор
мах... поэтому при проектировании моста необходима с самого начала 
совместная работа инженера и архитектора, и только при таком  усло
вии м ож но  ожидать хорош их результатов»6Э.

Мысль эта была верна. О днако воплощалась она в строительной 
практике тех лет не очень последовательно. П ротиворечия капитали
стической эпохи нередко приводили к тому, что теоретические воззре 
ния строителей расходились с их практическим  воплощ ением. И сам 
Кривош еин через десять лет построил в П етербурге мост, который 
никак нельзя назвать «художественным образцом ».

1 сентября 1901 года был объявлен всемирный конкурс  на проект 
О хтинского моста. На конкурс было представлено шестнадцать проек
тов, в том  числе восемь, присланных из-за границы. О днако ни один 
из конкурентов не получил премии: внимание П етербургской думы 
привлек представленный вне конкурса  проект под девизом  «Свобода 
судоходству». Его авторами были инженер Г. Г. Кривошеин и архитек
тор В. П. Апыш ков.

Кривош еин отказался от предусм отренного  програм м ой конкурса 
условия, которое  требовало разводной пролет разместить у берега, 
как это было сделано в других, ранее построенных мостах через Неву. 
Он решил разводной пролет расположить посередине реки и скон 
струировать его из двух раскрывающ ихся вверх крыльев. Ш ирина раз
водного  пролета составляла 48 метров.

Остальная часть реки перекрывалась двумя длинными ф ермами 
с пролетом  по 136 метров каждая. В русле реки оказывались, таким 
образом , только  две опоры  —  «свобода судоходству» предоставлялась 
максимальная.

1 марта 1907 года после многолетних обсуждений П етербургская 
дума заключила с Кривош еины м договор  на разработку окончатель
ного, рабочего проекта. Той ж е весной старый пароход, перевозивший 
людей с левого берега Невы на Охту, во время рейса затонул. Траги
ческое событие взволновало умы и заставило форсировать строитель
ство моста. И все ж е строительство шло три года: мост был откры т 
26 октября 1911 года.

При проектировании и строительстве моста пом ощ никам и Г. Г. Кри
вошеина по технической части были инженеры С. П. Бобровский, 
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Большой Охтинский мост.





Ж елезнодорож ны й мост через Неву. Перспектива В. П. Апы ш кова. 1909 г.

Большой Охтинский мост —  интересный образец инж енерного  ис
кусства своей эпохи. Его боковы е 136-метровые пролеты до сих пор 
остаются самыми больш ими среди пролетов ленинградских мостов. Они 
перекрыты  арочными ф ермами, к которы м  снизу подвешена проезжая 
часть. Ее продольные балки одновременно служат «затяжками»: они
воспринимаю т распор арочных ф ерм, стягивая их концы  подобно тому, 
как тетива стягивает концы  лука. Конструкция каж д ого  бокового  про 
лета весит 3660 тонн. Чтобы перевезти такое количество стального про 
ката по железной дороге , потребовался бы состав из 60 четырехосных 
вагонов.

Конструкция Большого О хтинского  моста рациональна в техническом  
отношении, но его архитектурно-художественны й облик нельзя назвать 
удачным. Тяжелые ж елезны е ф ермы и грузны е каменные башни раз
водного пролета перегородили пространство над Невой в непосред
ственной близости от шедевра русской архитектуры —  Смольного 
монастыря, зрительно подавили его башни и купола. С ложное перепле
тение раскосов и поперечных связей ф ерм над головой зрителя, стоя
щ его на мосту, создает неприятное, беспокойное впечатление, закры 
вает от него панораму берегов. Немасштабные декоративные украш ения 
на порталах моста лишь подчеркиваю т грубый «инженеризм» его ко н 
струкций.

Ком позиция Большого О хтинского  моста была продиктована утили
тарными соображениям и. Стремясь создать наилучшие условия для судо 
ходства, Кривош еин и Апы ш ков не задумывались над тем, как мост впи
шется в окруж аю щ ий  городской  пейзаж. Этот район был окраиной 
Петербурга, поэтому архитектурно-художественны е качества моста 
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Иным было отношение к проектированию  Д ворц ового  моста, кото 
рый должен был соединить Адм иралтейскую  часть с Васильевским 
островом.

М есто нового сооруж ения было очень ответственным —  мост дол
жен был пересечь Неву в сам ом  центре города, вблизи Зимнего 
дворца, Адмиралтейства, Стрелки Васильевского острова. Ком ис
сия Общества гражданских инженеров, которой  было поручено о тко р 
ректировать разработанные П етербургской управой условия конкурса, 
отмечала, что «ближайшей задачей конкурентов долж но быть создание 
художественного  произведения, достойного  окруж аю щ ей  обстановки 
и значения этого пункта русской столицы, при условии рациональной 
во всех отношениях ко н стр укц и и » 70.

О днако конкурс на проект Д во рц ов ого  моста, объявленный в 
1901 году, не дал решения, полноценного  во всех отношениях. П роек
тирование моста длилось еще восемь лет, было рассмотрено несколько  
вариантов, и только в 1909 году был, наконец, утвержден проект, раз
работанный инж енером  А. И. Пш еницким . О днако еще три года шли 
споры по поводу архитектурного  оф ормления моста: Академ ия худо
жеств настойчиво боролась против нелепого предложения придвор
ного архитектора Р. Ф . М ельцера «украсить» средние опоры  моста 
двадцатиметровыми башнями и, в конце  концов, добилась его 
отмены 71.

Строительство Д во рц ов ого  моста началось в 1912 году, однако 
разгоревш аяся вскоре мировая война помеш ала завершить его отделку. 
Д виж ение  по мосту было откры то 23 декабря 1916 года. Чугунная 
реш етка его перил появилась только двадцать лег спустя (ее автор —  
архитектор Л. А. Носков), а средние быки моста до сих пор так и стоят 115<
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незаконченными. Они будут облицованы гранитом во время предстоя
щей реконструкции  разводной части.

Центральный пролет Д ворцового  моста разводной. Для прохода 
судов его крылья поднимаются, принимая почти вертикальное полож е
ние. Вес каж д ого  крыла 700 тонн. Чтобы такая махина могла легко  под
няться вверх, к ней прикреплены 1400-тонные противовесы. Крылья 
в сом кнутом  состоянии при пом ощ и специального устройства плотно 
упираются друг в друга, образуя прочную  арку.

О поры  разводного  пролета внутри похожи одновременно и на цех 
завода, и на горное ущелье. К ругом  громоздятся огром ны е шестерни, 
тяги, колеса, а стены уходят глубоко  вниз: бетонный пол опоры  рас
положен на шесть метров ниже уровня воды в реке. Сюда, в зияю щ ую  
темноту гранитно-бетонного «ущелья», опускаются при разводке моста 
чугунные противовесы его крыльев.

Сложные, четко работаю щ ие механизмы разводки были выдаю 
щимся достижением  русской техники.

Боковые пролеты Д ворцового  моста перекрыты  стальными ф ер
мами неразрезного  типа. Каждая ферма перекрывает одновременно 
два пролета, опираясь на береговой устой и на опору разводного про
лета, а посередине —  на пром еж уточны й бык с декоративной гранит
ной стенкой. В таких ф ермах наибольшие усилия возникаю т над пром е
ж уточной опорой, поэтому именно тут было рационально увеличить 
высоту конструкции.

Увеличение высоты ф ерм вблизи береговых устоев и вблизи опор 
разводного  пролета сделано уж е  по чисто архитектурным со об раж е 
ниям. Плавные криволинейные очертания нижнего пояса ферм, пере
кликаясь с ф ормой крыльев разводного  пролета, придали силуэту моста 
необходим ую  ком позиционную  законченность.

Строителю Д во рц ов ого  моста инженеру А. И. П ш еницком у уда
лось хорош о справиться с ответственной задачей: вписать мост в сло
жившийся архитектурный ансамбль. Пологий, как бы «стелющийся» над 
водой силуэт моста не нарушает великолепную  панораму окруж аю щ их 
зданий. Удачно найден ритм пролетов моста, плавно нарастающих от 
берегов к середине реки; хорош о прорисованы гранитные лестницы 
правобереж ного  устоя, развивающ ие архитектурную  тему м онум ен
тального спуска-пристани, столь характерную  для города на Неве. Боль
шие размеры  пролетов и быков придали мосту необходим ую  м онум ен
тальность, созвучную  «Невы держ авном у теченью» и величественной 
панораме ее берегов.

Незадолго до начала строительства Д ворцового  моста Неву пере
сек еще один металлический мост, связавший Ф инляндскую  ж елезную  
дорогу  с другим и дорогам и России. Он был построен в начале 1910-х 
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Д ворцовы й мост.

разработанном у при участии архитектора В. П. Апыш кова. Левый берег 
Невы был в то время уже плотно застроен, и поэтому подход к мосту 
был сооруж ен в виде длинной ж елезобетонной эстакады. А  над Невой, 
четко вырисовываясь на фоне неба, застыли высокие ажурные сталь
ные фермы.

М осты, соединявш ие П етроградскую  сторону с Васильевским 
островом  и Вы боргской стороной, были тогда еще деревянными, их 
перестройка началась лишь в годы Советской власти. Но через главное 
русло Невы к 1917 году было переброш ено шесть металлических 
мостов. Их строительство явилось больш им достижением  русской 
техники.

История проектирования металлических мостов через Неву показы 
вает, как м ного  времени и сил уделялось поискам  наиболее целесооб
разных конструктивны х решений. При проектировании мостов в цен
тральной части города больш ое внимание обращ алось на их эстетиче
ские качества: архитектурная общ ественность П етербурга и А кадем ия 
художеств в первую  очередь настойчиво боролись за то, чтобы 
кажды й мост был не только  рациональным и эконом ичны м , но и обла
дал законченной архитектурно-худож ественной ком позицией.

ШШШШ;

117



Характерно, что на 4-м съезде русских зодчих, которы й состо
ялся в П етербурге в 1911 году, специально обсуждался вопрос об архи
тектуре мостов. Видный петербургский архитектор М . С. Лялевич 
в своем докладе говорил, что «инженер, создаю щ ий конструкцию , 
должен быть в душ е худож ником », ибо мосты в городах «представ
ляют неотделимый от исторической внешности последних элемент и 
поэтому так же, как и монументальное зодчество, требую т лю бов
ного  отношения к се б е » 72.

Возведение невских мостов было для русских мостостроителей 
трудной, но плодотворной ш колой строительного мастерства. Им уда
лось преодолеть многочисленные препятствия и создать сооружения, 
отличающ иеся вы сокими техническими качествами и выразительным 
архитектурны м  обликом .



С О Ю З Ж ЕЛЕЗА И БЕТОНА

, ,  ...Системе Монье, по-ви
димому, суждено произвести в 
строительном деле перево- 
рот“ .

Артур Лолейт

История науки и техники знает немало примеров, когда великое 
откры тие или изобретение, производящ ее подлинную  техническую  
револю цию , начиналось с самых незначительных фактов. Так произо 
шло и с ж елезобетоном .

Все началось с лодки.
В 1855 году ф ранцузский изобретатель Ламбо экспонировал на 

М еж дународной выставке лодку  соверш енно необычной конструкции: 
она представляла собой каркас из железны х стержней и проволоки, 
обмазанный плотно утрамбованны м бетоном.

Бетон —  искусственный камень, образую щ ийся после затвердения 
смеси цемента, песка, щ ебня и воды, —  был известен ещ е в древнем 
Риме. Как и всякий камень, бетон хорош о воспринимает сжатие, но 
боится растяжения и м ож ет легко  треснуть при сильном ударе.

Ламбо был одним  из первых, ко м у  пришла в голову остроумная 
мысль укрепить бетон ж елезной арматурой. Такой «вооруженны й бе
тон» (ф ранцузы  его так и называют до сих пор «beton а гтё » ) одинаково 
хорош о сопротивляется и сжатию , и растяжению , и изгибу, и ударам. 
С одруж ество двух материалов оказалось удивительно плодотворны м : 
ж елезо  «работало» на растяжение, защищая бетон от трещ ин, а бетон 
«работал» на сжатие и одноврем енно, о круж ая  со всех сторон ж елез
ную  арматуру, предохранял ее от ржавчины. О казалось, что оба ма
териала были словно созданы д руг для друга: они надежно слипаются, 
образуя прочное соединение, и, кр ом е  того, обладают одинаковы ми 
коэф ф ициентами тем пературного  расширения.

И зобретение Ламбо привлекло внимание многих дальновидных ин
ж енеров и в России. В 1859 году петербургский «Инженерный журнал», 
отмечая высокие технические качества нового материала, образую щ е
гося при соединении ж елеза с бетоном , утверждал, что он м о ж е т полу
чить больш ое применение в строительном искусстве.

О днако  Ламбо был не единственным изобретателем железобетона. 
В середине XIX века несколько  видных строителей в разных странах
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независимо д руг от друга пришли к той 
ж е  идее. В 1838— 1839 годах петербург
ские архитекторы  В. П. Стасов и А. И. Ш та- 
кенш нейдер во внутренней отделке Зим 
него и М ариинского  дворцов применили 
лепные украш ения из ш тукатурки, у кр еп 
ленной железной сеткой. В середине 
1850-х годов англичанин В. Уилкинсон и 
ф ранцуз Ф . Куанье построили первые 
дома с ж елезобетонны м и перекрытиями. 
В 1867 году ф ранцузским  садовником 
Ж. М онье были запатентованы ж ел е зо 
бетонные кадки для цветов. Позднее он 
взял еще ряд патентов на ж елезобетон
ные резервуары , балки, лестницы и даже 
на железобетонны й мост. Имя этого 
предприим чивого  изобретателя стало 
весьма популярны м, и до начала XX века 
ж елезобетон нередко  назывался «систе
мой М онье», хотя конструкции аналогич
ного типа разрабатывались м ногим и и н 
женерами.

К концу XIX века ж елезобетон стал 
получать все большее распространение, 
а с первых десятилетий XX века началось 
поистине победное шествие нового ма
териала. Из него возводятся самые раз
нообразны е сооруж ения: жилые дома
и цехи заводов, плавучие доки и телеви
зионные башни, о гром ны е своды и к у 
пола с пролетами в десятки метров, м о 
нументальные статуи.

Исключительно ш ироко  ж елезобе
тон используется в то время в м осто
строении: из него возводят фундаменты 
и тела мостовых опор, а также со ор уж а 
ют разнообразны е по конструкции бал
ки, консоли, рамы и арки, перекры ваю 
щие пролеты мостов.

Русские ученые и инженеры внесли 
значительный вклад в дело распростра
нения железобетона, хотя консерватизм 
чиновников немало препятствовал этому,



Передовые русские строители хорош о понимали, что ж елезобетону 
суж дено  блестящее будущ ее. И нженер А . Ф . Лолейт (впоследствии 
один из видных советских ученых) в 1903 году писал, что «чрезвычайная 
пластичность ж елезобетона дает полный простор фантазии художника», 
а его высокая прочность «позволяет инж енеру эконом ично и без риска 
возводить самые поразительные по смелости разм еров кон 
струкции» 73.

В 1891 году в П етербурге был построен первый железобетонны й 
мост. Он представлял собой солидное инженерное сооружение: пролет 
арки достигал семнадцати метров. О днако вода под м остом  отсутство
вала —  он стоял на обш ирном  С ем еновском  плацу, примерно в том 
месте, где сейчас находится здание Театра юных зрителей. Вокруг м о 
ста располагались изготовленные из ж елезобетона свод, труба, р езер 
вуар, несколько  плит; все эти конструкции должны  были держать 
публичный экзамен на прочность. П одобные опыты проводились впер
вые; их инициатором был выдающ ийся русский ученый, проф ессор 
П етербургского  института инженеров путей сообщ ения Н. А. Белелюб- 
ский. Результаты испытания убедительно показали высокие технические 
достоинства железобетона.

В начале XX века железобетонны е мосты стали возводиться во 
многих странах. Немало их появилось и в России.

В 1908 году в П етербурге на Кам енном  острове была устроена 
М еж дународная строительная выставка. Среди ее экспонатов бы 
ли два небольших ж елезобетон
ных арочных мостика, перебро
шенных через каналы недалеко 
от берега Большой Н е в ки 74. Оба 
они хорош о сохранились и даже 
в наши дни пораж аю т удиви
тельным изящ еством, наглядно 
доказы вая, что «с момента появ
ления железобетона родилась 
благородная тема, ищущая но
вого художественного  творче-

74ства» .
Из железобетона в 1912 году 

через реку  О хту был построен 
небольшой трехпролетный ба
лочный мост, рассчитанный на 
проезд  го ро д ско го  транспорта.
Он находится на пересечении 
Охты с шоссе Революции. В 
том  ж е  году было закончено Эстакада ж елезн одорож н ого  моста. 121
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строительство длинной железобетонной эстакады; по ней поезда под
ходят к металлическому ж ел е зн од о ро ж но м у мосту, переброш енном у 
через Неву. Эстакада, спроектированная при участии м олодого  инж е
нера Г. П. Передерия, принадлежит к самым крупны м  ж елезобетонны м  
сооруж ениям , возведенным в дореволю ционной России. Это одна из 
первых конструкций нового типа, так называемых рам.

Рамой называется конструкция, состоящая из вертикальных эле
м е н то в —  стоек (или «ног») и горизонтального элемента —  ригеля. Они 
монолитно соединяются друг с другом , образуя подобие огром ной 
буквы «П».

Вследствие монолитного  соединения ригеля со стойками работа 
рамы под нагрузкой заметно отличается от работы обычной однопро 
летной балки, положенной своими концам и на опоры.

Балка под воздействием вертикальных сил прогибается вниз, о ка 
зывая на опоры  только вертикальное давление.

Рама ведет себя иначе. Так как ригель рамы монолитно (неподвиж 
но) соединен с ее стойками, то, прогибаясь, он заставляет изгибаться 
и стойки.

Таким образом , стойки рамы как бы берут на себя часть усилий, 
изгибаю щ их ригель, пом огаю т ему, «делят с ним его долю». В итоге 
оказывается, что в ригеле рамы, в его самом опасном месте —  в сере
дине пролета, усилия меньше, чем в обычной балке того ж е  раз
мера. Поэтому по сравнению с однопролетной балкой, свободно 
опертой своими концами, ригель рамы м о ж н о  сделать более тонким  и 
изящ ным.

Самое опасное место в раме там, где ригель соединяется со стой
ками. Именно там, где изгиб ригеля передается на стойки, и возникаю т 
наибольшие усилия (вспомните, что стулья обычно ломаются в том 
месте, где нож ки  скреплены с сиденьем). Поэтому высоту ри
геля обычно увеличивают вблизи опор при пом ощ и так называемых 
вутов, а толщ ину стоек тож е увеличивают в направлении снизу 
вверх.

Именно так и сконструированы рамы ж ел езнодорож ной  эстакады: 
ригель соединен со стойками плавно закругленны м и вутами, а сами 
стойки сужаю тся вниз и для большей устойчивости раздвинуты в сто
роны.

Пролеты м е ж д у рамами перекрыты  железобетонны м и балками- 
подвесками; они опираются на небольшие консоли, выступающ ие в 
верхней части рам.

Архитектурны й облик эстакады характеризуется строгостью  очер
таний, элегантной простотой гладких плоскостей, конструктивной 
ясностью ф орм  в сочетании с какой-то  особой внутренней м ощ ью . Эста
када заметно отличается от каменных и металлических сооружений,



убедительно доказывая, что новый материал —  ж елезобетон рож дает 
соверш енно новые архитектурные ф ормы.

Выступая в 1913 году на 5-м съезде русских зодчих, инженер 
А. В. Кузнецов, ставший впоследствии одним  из видных деятелей совет
ской архитектуры , говорил:

«Для того  чтобы создать ф ормы, органично вы текаю щ ие из самой 
сущ ности железобетона, необходим о овладеть технико-научной сто
роной вопроса... Для работы в ж елезобетоне  больше, чем где-либо, ну
ж ен технически образованный худож ник»  76.

Так развитие строительной техники поставило перед зодчим и за
дачу разум но использовать технические и архитектурно-худож ествен
ные возм ож ности  железобетона, вы сокую  прочность, долговечность 
и ком позиционное  разнообразие  ж елезобетонны х конструкций.

Эта задача была успешно решена советскими инженерами и архи
текторами.



ПЕРВЕНЦЫ СОВЕТСКОГО МОСТОСТРОЕНИЯ

„  ...Над каналами вставали арки, 
Дружно упираясь в берега“ .

Алексеи Рим  пиан

Несмотря на большие достижения русских инженеров в разработке 
новых конструкций и в строительстве больших стальных мостов, пере
шагнувших Неву, обш ирное мостовое хозяйство дореволю ционного  
Петербурга было запущ енным. Большинство мостов через реки и ка
налы оставалось деревянными, да и многие из каменных и чугунных 
сильно обветшали. Деревянны е сваи гнили, вода и лед разруш али 
каменную  кладку. Старинные фонари и реш етки были повреждены, 
а некоторы е выброш ены на свалку. Газеты сообщали то о телеге, про
валившейся на мосту, то о доске, которая оторвалась от подгнивш его 
моста и упала на шедший под ним пассажирский пароход.

О том, в ка ком  состоянии находились петербургские мосты в эти 
годы, м ож но  судить по оф ициальному докладу, представленному 
в 1900 году петербургском у градоначальнику и опубликованном у 
в журнале «Неделя строителя»: «В интересах как обывателя, так и всего 
го род ско го  хозяйства забота о мостах должна стоять у заправил горо 
да на одном  из первых мест. К сожалению , мы видим совсем не то... 
Такая важная для м ноговодного  П етербурга часть город ско го  инвен
таря остается совсем без надзора. М ногие из них представляют образ
чики многолетней запущенности и обветшалости» П.

В строительстве мостов, как и во всей застройке дореволю цион
ного Петербурга, наглядно отразились контрасты и противоречия 
ж изни капиталистического города.

За годы первой мировой и гражданской войн состояние мостов 
еще более ухудшилось. Катастроф ическое наводнение 1924 года повре
дило часть деревянных мостов и набережных.

Во второй половине 1920-х годов ленинградские мостостроители 
развернули ремонт и реконструкцию  старых и строительство новых 
сооружений.

Первенцы советского мостостроения в Ленинграде —  это два 
арочных железобетонны х моста, возведенных в 1926 году по проектам  

124 инженеров О. Е. Бугаевой и Б. Д. Васильева: Н ово-Кирпичный мост



через реку  В олковку и М онастырский мост 
через реку М онасты рку около  А лександро- 
Невской лавры. В конце  1920-х— начале 
1930-х годов появилось еще несколько  
арочных мостов из железобетона: на Ж да- 
новке —  М ало-П етровский мост, соединив
ший П етроградскую  сторону с П етровским  

островом , на О бводном  канале —  Ш лис- 
сельбургский мост (у истока канала) и Но- 
во-Калинкин м.ост (на проспекте  Газа). 
П роекты  этих мостов были разработаны 
инженерами О. Е. Бугаевой и Б. Д . Василье
вым.

Характерно, что изменились не только 
прием ы  возведения мостов, но и сама «гео
графия» их строительства: новые капиталь
ные мосты сооружались главным образом  
у бывших заводских окраин, создавая пред 
посы лки для дальнейш его развития города.

О блик новых железобетонны х мостов 
отличался строгостью  и простотой, отве
чающей общ ем у д уху советской архитек
туры  того времени. Стремясь к эконом ии 
деф ицитного материала, строители отказа
лись от металлических перил, заменив их 
массивными ж елезобетонны м и парапетами. 
Этот тип ограждений тогда часто использо
вался и в граж данской архитектуре, став ха
рактерны м  прием ом . Ж елезобетонны е па
рапеты были надежны и долговечны, но 
зрительно утяжеляли мосты, и поэтом у 
впоследствии от них отказались.

Ж елезобетонны е мосты стали появлять
ся и в центре Ленинграда, заменяя обвет
шалые деревянные сооруж ения. Очень 
удачно вписался в панораму К рю кова  кана
ла построенный в 1932 году ж елезобетон 
ный Кашин мост, спроектированны й инж ене
ром  Ф . К. Кузнецовы м  и архитектором  
К. М . Д м итриевы м . Плавные очертания его 
арки, завершенной легким и перилами, конт
растно подчеркиваю т стремительный взлет 
высокой колокольни Н икольского  собора. Каш ин  мост .



В конце 1920-х —  начале 1930-х годов были реконструированы и 
реставрированы три старых каменных моста; Прачечный, Н ижне-Лебя
жий и Эрмитажный. Обследование показало, что своды Н иж не-Л ебяж ь
его и Э рм итаж ного  мостов за прош едш ие полтора века сильно обвет
шали, и их решено было заменить более надежными ж елезобетонны м и 
сводами. О днако после реконструкции внешний вид мостов остался 
прежним. Архитекторам и Л. А. Ильиным и К. АЛ. Дм итриевы м  были 
выполнены детальные обмеры  мостов. Все гранитные блоки перед 
разборкой  были пронумерованы  и затем после устройства нового ж е 
лезобетонного свода из них снова сложили фасадные части мостов, 
установив каждый гранитный блок на его прежнее место. Так были 
сохранены шедевры архитектуры XV iМ века. Вместе с тем благодаря 
новым ж елезобетонны м  конструкциям  грузоподъемность мостов на
м ного возросла.

Довольно оригинальным способом  был осуществлен в 1926 году 
рем онт Прачечного моста. Его своды находились еще в достаточно 
хорош ем состоянии, и поэтому не было смысла их перестраивать. 
А деревянные сваи в основаниях бы ков оказались сильно повреж ден
ными. Поэтому решено было, не разбирая моста, удалить изнош енные 
части свай и подвести под быки новые бетонные подуш ки —  толстые 
плиты, воспринимающ ие давление опор и передаю щ ие его на сваи.

Для этого мост и от Невы, и от Ф онтанки отделили специальными 
водонепроницаем ым и перемы чками. Из образовавш егося зам кнутого  
котлована откачали воду, а затем начали по частям вынимать из-под 
быков верхние, ослабевшие части свай и подводить под каменную  
кладку бетонные подуш ки. Эта сложная работа была проделана успеш
но. Новые бетонные основания, укрепивш ие бьжи, позволили надолго 
продлить ж изнь гранитного моста-патриарха.

К началу 1930-х годов советскими мостостроителями был накоплен 
большой опыт возведения ж елезобетонны х мостов малых и средних 
пролетов (до 40 метров). М ож н о  было приступать к строительству 
крупных железобетонны х сооружений на больших реках. О дним из пер
вых среди них был Володарский мост в Ленинграде, возведенный по 
проекту инженера Г. П. Передерия.



ПО ПРОЕКТАМ ИНЖЕНЕРА ПЕРЕДЕРИЯ

,,Иногда по общему абрису 
моста можно судить не толь
ко о силе техники и образован
ности данного общества, но и 
о социальных и политических 
условиях ею существования'1.

Григорий Передерий

Григорий Петрович Передерий принадлежал к плеяде тех предста
вителей передовой русской интеллигенции, которы е после О ктя брь
ской револю ции встали на сторону Советской власти. Выдающийся 
строитель, ученый и педагог, действительный член Академ ии наук СССР, 
он внес огром ны й вклад в развитие мостостроения.

Г. П. П ередерий окончил П етербургский институт инженеров путей 
сообщ ения в 1897 году и затем м ного  лет возводил мосты и другие 
сооруж ения на ж елезны х дорогах. О дноврем енно он редактировал 
ж урнал «Инженерное дело», в ко тор ом  помещались и материалы, 
резко  критикую щ ие состояние образования в царской России. 
В 1905 году журнал был закрыт, а сам Передерий, работавший тогда 
на М осковско-Казанской  ж елезной дороге, был вскоре уволен «за 
неблагонадежность».

В предреволю ционны е годы Г. П. Передерий, как уж е  говорилось, 
был пом ощ ником  инженера Г. Г. Кривош еина на строительстве Охтин
ского  моста и руководил сооруж ением  длинной эстакады у ж елезно 
д о ро ж н о го  моста через Неву, где была применена новаторская рамная 
ж елезобетонная конструкция .

Передерий приветствовал О ктя брьскую  револю цию . В 1920 году 
он стал проф ессором  и р екто ро м  Института инженеров путей сообщ е
ния, а затем р ектором  Института граж данских инженеров *. Он настой
чиво стремился развить у студентов самостоятельное мышление, не
устанно повторяя, что «творческая способность есть самая драгоцен
ная способность человека», что разработка  проекта моста должна идти 
«при участии и напряжении всех сил ума... фантазии, изобретательности 
и глубины понимания культурной роли сооруж ений общ ественного зна
чения» 7S.

Сам Передерий в своей проектной и научной работе неуклонно при
держивался этого принципа. Спроектированны е им мосты отличались

Теперь этот вуз называется Ленинградским  инженерно-строительны м институ
том (ЛИСИ). 127



смелостью  и оригинальностью  технических решений. Я ркими при
мерами этого м огут служить два больших моста через Неву, которы е 
были построены по проектам  и под руководством  Г. П. Передерия.

В 1932 году началось строительство Володарского моста. Он дол
ж ен был стать продолж ением  огром ной дуговой магистрали, намечен
ной в те годы генеральным планом развития Ленинграда. Начинаясь 
у Невы, эта магистраль м ногокилом етровой  дугой охватила всю ю ж ную  
часть города и вышли к Ф инском у заливу.

Первый участок этой магистрали, прим ы каю щ ий к Неве, —  Иванов
ская улица. Ее застройка началась в 1930-х годах; тогда ж е  появились 
первые здания на площади, созданной на левом берегу Невы перед въез
д о м  на мост.

Еще раньше, в 1925 году, был откры т памятник В. Володарскому. 
Он был поставлен вблизи того места, где 20 июня 1918 года вражеская 
пуля сразила народного трибуна револю ционного  Петрограда. В па
мять о Володарском  был назван и новый невский мост.

Строительство Володарского моста было сложной инженерной за
дачей, и в ее решении нередко приходилось идти новыми, непроторен
ными путями.

В центре моста следовало предусмотреть разводной пролет. Бо
ковые пролеты в соответствии с требованиями судоходства не могли 
быть уж е  100 метров каждый.

Н ужно было максимально экономить металл, столь необходимый 
многочисленным стройкам  страны, и новый мост решили строить из 
железобетона.

Г. П. П ерэдерий разработал несколько  вариантов проекта. После 
их детального обсуж дения было реш ено соорудить трехпролетный 
мост с центральным разводным пролетом  шириной 43 метра и двумя 
боковы м и по 100 метров, перекры ты м и ж елезобетонны м и арками 
«с ездою  понизу».

Крылья разводного  пролета Володарского моста решили изгото
вить с применением  сварки. Их проект, разработанный под руководст
вом инженера В. И. Кры ж ановского , был подлинно новаторским , так как 
до этого металлические крылья разводных пролетов делали только 
на заклепках. Переход к сварке был смелым техническим эксперим ен
том, ибо в начале 1930-х годов сварные соединения только  еще начи
нали применять в мостостроении, и было еще не вполне ясно, как они 
поведут себя в конструкциях разводных крыльев, испытывающих слож 
ные нагрузки.

Строители Володарского моста смело применили новый тип соеди
нений и почти в три раза снизили вес крыльев.

Учитывая быстрое развитие го род ско го  транспорта., строители ре- 
128 шили обойтись без перекрестков у въездов на мост. Набережные про-



пустили под м остом . Это была первая в Ленинграде развязка движения 
в двух уровнях.

О собенно интересны по своей конструкции стом етровы е ж ел е зо 
бетонные арки. Чтобы избежать круты х въездов на мост и одновре
м енно увеличить высоту пространства под ним, п р ое зж ую  часть моста 
решили подвесить к аркам  снизу.

Такая конструкция , весьма рациональная с технической точки зре 
ния, в худож ественном  отнош ении довольно опасна: высокие и м ощ ны е 
арки, поднимаю щ иеся над проезж ей частью моста, м огут зрительно 
«задавить» весь о круж а ю щ и й  ландшафт.

П ередерий учел архитектурны е недостатки Большого О хтинского  
моста, грузны е конструкции  ко торого , нависая над проезж ей частью, 
производят неприятное впечатление. Прислушиваясь к советам своего 
соавтора архитектора К. М . Дмитриева и консультанта архитектора 
А. С. Н икольского , П ередерий стремился сделать арки Володарского  
моста как м о ж н о  тоньш е и изящ нее и, кр ом е  того, отказался от верх
них поперечных связей м е ж д у  ними. Отсутствие поперечных связей по 
зволило раскрыть пространство проезж ей части моста, сделало его «ин
терьер» более просторны м , спокойны м  и строгим .

П роектируя мост, Передерий особенно упорно  работал над тем, 
чтобы добиться минимальной толщ ины его арок. П реж де  всего он ре 
шил по -новом у распределить нагрузку  м е ж д у  аркой и ее затяж кой.

О бы чно в арочных мостах «с езд ою  понизу» проезж ая часть, под 
вешенная к арке, выполняет роль своеобразной затяж ки  и стягивает 
ее концы  подобно  тетиве, стя
гивающ ей лук. Вес транспорта 
через вертикальные подвески 
передается целиком  на арку.

Передерий поступил ина
че. Он сконструировал затяж ку  
настолько м ощ ной, что она бы 
ла не просто подвешена к арке, 
а сама оказалась способной 
работать на изгиб как длинная 
стометровая балка, опертая 
вместе с аркой на бы ки моста.

Такая жесткая затяж ка 
смогла активно помогать арке: 
вес транспорта не целиком  пе
редается на арку, так ка к зна
чительную долю  его затяж ка 
берет на себя. А рка  и затяжка 
«по-братски» делят нагрузку

Схемы ж елезобетонны х арок «с ездою  
понизу».

9 А. Л. Пу,нин



Панорама Володарского моста.



м еж д у собой. Так, благодаря м о щ 
ным ж естким  затяж кам  удалось 
уменьш ить толщ ину арок.

<Следует отметить, что под об 
ная ком бинация арки с ж есткой за
тяж кой при пролете в 100 метров 
применялась впервые в мировой 
практике.

О днако  Передерий не был уд о 
влетворен: арки моста все еще по
лучались довольно массивными, так 
как силы, действующ ие в арках, не
смотря на пом ощ ь затяж ек, оста
вались очень больш ими. Попытки 
еще уменьш ить эти силы, увеличи
вая ж есткость затяж ек, приводили 
к том у, что сами затяж ки  станови
лись толстыми и грубы м и. Надо бы 
ло искать какой-то  принципиально 
иной способ уменьш ения толщины 
арок —  уж е  не за счет уменьш ения 
действую щ их в них сил, а увеличи
вая прочность самого материала.

В ж елезобетонной арке, как и 
во всяком  сж атом  ж елезобетонном  
элементе, основную  долю  сж и м аю 
щих усилий воспринимает бетон. 
Следовательно, решил Передерий, 
надо искать способы увеличения не
сущей способности бетона.

Эксперим ентаторы  уж е  давно 
обратили внимание на то, что пр оч 
ность бетонного  цилиндра, сж им ае
м ого  прессом, м о ж н о  зам етно по
высить, если этот цилиндр плотно 
обмотать проволокой.

Это явление, называемое «эф
ф ектом  обоймы », и решил исполь
зовать Передерий.

А р ки  Володарского  моста он 
предлож ил армировать не стер ж 
нями, ка к обычно, а стальными тр у 
бами, заполненными внутри плотно 13Т‘



утрамбованным бетоном. Стенки труб не позволяю т заклю ченном у в 
них бетону раздаваться в стороны и создаю т «эффект обоймы», ко то 
рый увеличивает прочность бетона почти в три раза. В каж дой арке 
моста было 40 таких труб с бетоном .

Новая конструкция арматуры требовала тщательной эксперим ен
тальной проверки. В механической лаборатории ЛИИЖТа были прове
дены десятки опытов. Была даже изготовлена и испытана модель моста 
в одну пятую  натуральной величины. Это был настоящий мост с про 
летом в 20 метров. Опыты подтвердили правильность расчетов Пере- 
дерия, и его изобретение получило путевку в жизнь.

Трубчатая арматура позволила намного уменьшить толщ ину арок. 
Благодаря ж есткой  затяж ке  и оригинальному способу армирования 
арок силуэт Володарского моста приобрел ту стройность, к которой 
так настойчиво стремились его авторы.

Трудным делом  была установка стометровых пролетных строений. 
Раньше конструкция такого  типа и такого колоссального размера бето
нировалась на месте. Для этого в русле реки  приходилось сооружать 
сложные и дорогие  подмости. О днако при большой глубине Невы 
(до 15 метров), обильном ледоходе и интенсивном судоходстве такой 
способ был неприемлем. И строители решили изготовлять конструкции 
боковы х пролетов на берегу и целиком , в готовом  виде, переправлять 
их к опорам  по воде на специальных понтонах. В то время мировая 
практика мостостроения еще не знала прим еров перевозки по воде 
столь больших частей моста (вес ка ж д ого  был около  4000 
тонн).

Транспортировка по воде грандиозных арок Володарского моста 
представляла собой исключительно ответственную операцию. Поэтому 
в помощ ь м остовикам  пригласили группу специалистов корабельного 
дела во главе с видным советским ученым академ иком  А. Н. Кры ло
вым. Передвижение понтонов было поручено знаменитому ЭПРОНу —  
«Экспедиции подводных работ особого  назначения», специализирую 
щейся на подъеме затонувших судов и располагающ ей соответствую 
щ ими м ощ ны м и лебедками, тросами, якорям и и т. д.

Пролетное строение моста целиком  бетонировалось на подмостях, 
установленных на берегу. Конструкция этих подмостей в плане пред
ставляла собой подобие буквы  «П». Таким образом , внутри получа
лось нечто зроде  небольшой гавани, куда м огли войти понтоны. Когда 
все было готово для перевозки, понтоны нем ного  наполнили водой (при 
этом они слегка осели в воду), завели их в «гавань» и установили под 
пролетным строением так, чтобы концы арок оставались свободными. 
Затем воду из понтонов откачали, они поднялись и приняли на себя 
тяжесть м ноготонной махины пролетного строения. Теперь оно стояло 
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М ост Лейтенанта Ш мидта.

В течение нескольких десятков часов весь этот колоссальный «ко
рабль» медленно, осторож но  подтягивали лебедками, разворачивали и 
устанавливали так, чтобы концы  арок оказались точно над теми местами 
опор, на которы е они должны  были опуститься. Затем снова накачали 
воду в понтоны, они погрузились, и пролетное строение м едленно опу
стилось, село на опоры.

Смелый эксперимент прош ел блестяще —  гигантские арки встали 
точно на отведенные им места. Первая конструкция была установлена 
6 ноября 1935 года, в то р а я — 11 августа 1936 года.

Прош ло еще несколько  месяцев, и 6 ноября 1936 года Володар
ский мост был торж ественно откры т. Он имел важное значение для 
дальнейшего развития города: мост связал правый берег Невы с Нев
ским  районом  и всей ю ж ной  частью Ленинграда и позволил интенсивно 
развивать его застройку в восточном  и северо-восточном  направлениях.

Володарский мост хорош о вписался в панораму Невы. Река в этом 
месте течет почти по прямой, без круты х излучин, и силуэт моста виден 
издали. Его стройные арки, очерченные по красивой плавной параболе, 
четко рисуются на фоне неба. В ритме их линий есть особая внутрен
няя музыкальность, а вертикальные «подвески» моста издали ассо
циирую тся со струнами какой-то  гигантской «эоловой арфы». 133
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Панорама моста Лейтенанта Ш мидта.

Хорош ие пропорции, ясность и логичность архитектурной композиции, 
благородная строгость силуэта —  все это позволяет отнести Володар
ский мост к выдающ имся произведениям  советского зодчества.

За несколько  месяцев до того  как по м осту Володарского прош ли 
первые автомобили, началась реконструкция самого старого моста 
через Неву —  Николаевского, которы й вскоре после О ктябрьской  рево
лю ции был переименован в мост Лейтенанта Ш мидта.

Н еобходимость его реконструкции давно назрела.
С ооруж ение  Белом орско-Балтийского канала превращ ало Неву 

в важную  транспортную  магистраль страны. О днако сильной помехой 
на пути кораблей был старый мост: его узкий разводной пролет, рас
положенны й на м елководье у правого берега, не соответствовал тре
бованиям судоходства. Н ужно было расширить и п р ое зж ую  часть моста. 
Э того требовал растущий поток го ро д ско го  транспорта.

П роект нового моста Лейтенанта Ш мидта разработал проф ессор 
Г. П. Передерий при участии архитектора К. М . Дмитриева. Строительст
во моста началось в 1936 году и было закончено в 1938 году. В целях 
эконом ии средств и времени было реш ено использовать подводные 
части старых опор. Это продиктовало не только размеры  и ритм про 
летов нового сооруж ения, но определило и выбор его конструкции.

Д вукры лы й разводной пролет, спроектированный инж енером  
134 В. И. Кры жановским , был размещ ен над серединой русла реки, в самом



гл уб око м  месте. Он стал гораздо  шире, и теперь м орские  суда смогли 
свободно подниматься вверх по Неве.

П олностью  изменились конструкции и остальных пролетов.
У старого моста они были перекрыты  чугунными арками. Сами 

арки находились еще в хорош ем  состоянии, но расчеты показывали, 
что большой вес современных грузовиков, трамваев, троллейбусов 
м о ж е т вызвать и в арках, и в опорах опасные напряжения. Поэтому 
пришлось заменить прежние арки конструкциям и д ругого  типа.

Сопоставляя разные варианты, Передерий пришел к выводу, что 
наиболее эконом ично перекрыть пролеты моста мощ ны ми стальными 
балками. В отличие от арок балки не вызывают распора: под воздей
ствием вертикальных сил они оказы ваю т на опоры  только вертикаль
ное давление. Применение балок позволяло использовать старые опо 
ры, сокращ ало затраты на реконструкцию  моста и сроки  строительства.

Немало пришлось поработать и над тем, чтобы разум но и эконо 
мично разрешить извечный спор м еж д у  речниками и сухопутным 
транспортом . Речники требовали увеличить высоту пролетов моста, а 
представители город ско го  транспорта призывали сделать въезды на 
мост как м о ж н о  более пологими.

Надо было довести до минимума высоту балок моста. Поэтому 
Передерий решил применить систему «неразрезных» трехпролетных ба
л о к —  таких балок, которы е, не прерываясь над опорами, перекры ваю т 135



три пролета подряд. О собенность этих балок, как мы уж е  отмечали, 
заключается в том, что их высота в середине пролета м ож ет быть 
уменьшена, а это позволяло при той ж е  высоте пространства под м о 
стом уменьш ить уклоны  проезж ей  части.

Передерий стремился придать силуэту моста подчеркнутую  стро
гость. П оэтому он применил неразрезны е балки с параллельными 
поясами. Их ровные прямы е линии энергично движутся от берега к 
центральному пролету. Кажется, что они едва касаются пром еж уточ 
ных опор. О блик моста Лейтенанта Ш м идта правдиво раскрывает его 
конструктивны е особенности. Зритель четко воспринимает каж дую  
часть моста —  опоры , трехпролетные балки боковы х частей, двукры лы й 
разводной пролет. Правдивость —  сама по себе ценное качество архи
тектуры , но она не исключает внимательной проработки  архитектурных 
пропорций сооружения. Это хорош о понимал и сам Передерий, счи
тавший, что разработка общ его абриса моста «никоим  образом  не м о 
ж ет обойтись без совместной работы инженера и художника». О днако 
авторам нового моста Лейтенанта Ш мидта не удалось достичь должной 
цельности его архитектурной ком позиции. О тдельные части моста 
недостаточно связаны д р уг с д р угом  в художественном  отношении 
и смотрятся разобщ енно. Прямые линии балок кажутся чрезм ерно  су
хими, аскетичными. Им противоречат и закругленная ф орма опор, 
и массивная, облицованная гранитом арка у правого берега, со ор уж е н 
ная на месте разводного  пр ол е та 79.

Если архитектурная ком позиция моста Лейтенанта Ш мидта не ли
шена недостатков, то в конструктивном  отношении он является, 
безусловно, выдающ имся достижением  советской строительной техники 
тридцатых годов. Его стальные балки были изготовлены при помощ и 
электросварки. Такой способ соединения стальных элементов был 
впервые применен для изготовления столь грандиозной и ответствен
ной конструкции. Это требовало большой технической смелости. 
Электросварка тогда еще довольно р об ко  входила в практику м осто
строения, многие специалисты опасались, что удары и сотрясения 
от проходящ его  транспорта м огут  быстро разруш ить сварные швы. 
Опасения были не лишены оснований: в конце 1930-х годов в Бельгии 
произош ла крупная и весьма нашумевшая катастроф а: из-за пло
хого качества сварных швов новый мост через канал обруш ился под 
обьжновенной телегой.

Строители моста Лейтенанта Ш мидта смело пошли по пути тех
нического новаторства. Стройка на Неве стала о гром ной лабораторией, 
в которой проверялась эф ф ективность нового метода. Качество свар
ных соединений тщательно контролировалось. После того  как сварные 
стальные балки были установлены и на них была уложена ж елезобе- 
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грузкой . Для этого использовали следующ ий довольно лю бопытный 
метод: на плите проезж ей части соорудили специальные резервуары  
и в них накачали воду. Вес воды давал нагрузку, ко тор ую  предстояло 
нести новом у сооруж ению . Этот способ проверки  прочности конструк
ций еще ни разу не применялся в подобных масштабах. Суровое «испы
тание водой», дополненное не менее суровы м  испытанием при помощ и 
вибрационного катка, прош ло успешно: в сварных швах не появилось 
никаких повреждений.

С тех пор минуло 30 лет. Длительная эксплуатация моста в неблаго
приятных климатических условиях Ленинграда, при весьма напряжен
ном движении убедительно доказала надежность сварки.

П рименение сварки позволило строителям моста сэкономить около  
270 тонн стали. После перестройки мост стал на 4 метра шире, но его 
пролетные строения оказались почти в 4 раза легче, чем у ста
рого  Н иколаевского: чугунные арки Н иколаевского  моста весили
9500 тонн, а стальные сварные балки моста Лейтенанта Ш мидта лишь 
2400 тонн.

На новом  м осту установили прежние чугунные перила, выполнен
ные по рисунку архитектора А . П. Брюллова. А  фонарные столбы при
шлось заменить, так как современная контактная сеть трамвая и трол
лейбуса потребовала новых, более мощ ны х опор. А рхитектор  Л. А. Нос
ков, спроектировавш ий новые фонари, стремился согласовать их. 
и со строгими линиями балок моста, и со старинной реш еткой. А  ста
рые фонари, проект которы х в 1850 году «составлял и рисовал прапор
щ ик Цветков», перенесли на М арсово поле и установили неподалеку 
от памятника павшим борцам  револю ции. Там их м о ж н о  видеть и сей
час: они заметно отличаются от остальных современных фонарей.

Пригодились и чугунные арки Н иколаевского  моста. Их разобрали 
на отдельные блоки, отвезли в город  Калинин, и там, уж е  после Вели
кой Отечественной войны, собрали новый мост через Волгу. Так нача
лась вторая ж изнь моста-ветерана.
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„Строений темные квадраты, 
Дугой летящие мосты..."

Николай Браун

Архитектор  Л. А. Ильин, ставший впоследствии одним  из видных 
зодчих Ленинграда, писал в 1908 году:

«Мосты представляют собой одно из существенных украш ений 
Петербурга, и при массовом их переустройстве непростительно не 
иметь общ его плана, которы й бы гарантировал цельность художест
венно-архитектурной стороны такой работы» 80.

О днако тогда, в условиях капиталистической анархии строитель
ства, это оставалось мечтой архитектора. Лишь в отдельных случаях, 
и то главным образом  по инициативе самого Ильина, удавалось осу
ществить реконструкцию  обветшавших мостов и строительство новых 
так, чтобы их облик гармонировал с архитектурны м окруж ением , был 
созвучен вы соким  художественны м традициям прош лого.

Советские зодчие о гром ное  внимание уделяю т охране богатей
шего архитектурного наследия. М ногие старинные мосты Ленинграда, 
являющиеся ценными памятниками зодчества, были тщательно рестав
рированы. В ряде случаев пришлось провести полную  или частичную 
замену обветшавших конструкций, но архитектурный облик мостов был 
сохранен. Так были реконструированы  в конце 1920-х —  начале 1930-х 
годов мосты Прачечный, Эрмитажный и Н ижне-Л ебяжий, а в после
военные годы —  Красный и 1-й Инженерный мосты через М ойку , Пика- 
лов, Торговый и М атвеевский мосты на К р ю ко во м  канале.

Реставрационные работы развернулись особенно ш ироко  за по
следние пятнадцать лет. М ного  внимания и энергии отдали восстанов
лению старинных реш еток и фонарей ленинградских мостов архитек
торы-реставраторы Н. Н. Белехов, И. Н. Бенуа, А. Л. Ротач, инженер 
П. П. Степнов и другие.

Грифоны и реш етка Банковского моста, реш етки и фонари Льви
ного моста и м ногих чугунных мостов через М ойку, гранитные обе
лиски с м орским и конькам и на мосту Ломоносова, оригинальные ре
шетки и фонари Д ем идова моста через канал Грибоедова, один из 
сф инксов Египетского моста, поврежденны й бом бардировкой , гранит-



О б у х о в с к и й  мост.

ные парапеты и скамьи Калинкина моста —  вот далеко не полный спи
сок всего того, что было воссоздано ленинградскими реставраторами. 
При этом м ногое приходилось восстанавливать по чертежам, старым 
рисункам  и ф отограф иям. Это была кропотливая, сложная, но необы 
чайно увлекательная работа, в итоге которой  удалось возродить во всем 
бы лом  великолепии м ногие шедевры зодчества, поврежденны е и 
временем, и нерадивыми хозяевами дореволю ционного  Петербурга, 
и ф ашистскими бомбами.

Мосты Ленинграда —  это целая ш кола строительного искусства. 
И современное строительство здесь немыслимо без вдумчивого изуче
ния богатейш его наследия, которое  оставили нам создатели старинных 
петербургских мостов.

П роектируя новые мосты, ленинградские инженеры и архитекторы  
опираются на высокие архитектурно-художественны е традиции масте
ров предш ествую щ их поколений, в первую  очередь на то непревзой
денное мастерство создания ансамбля, которы м  отличалось творче
ство русских зодчих эпохи классицизма. Стремясь органично включить 
новые мосты в архитектурную  панораму старой, исторически слож ив
шейся части города, советские зодчие и в силуэтах мостов, и в рисунке 
их архитектурных деталей нередко  использую т мотивы классицизма. 139



Сфинкс Египетского моста.

Влияние архитектуры ка
менных мостов XVIII века явст
венно ощущ ается в ко м п о зи 
ции О буховского  моста через 
Ф онтанку  на М оско вском  про 
спекте, построенного в 1940 
году по проекту инженера 
В. В. Д ем ченко  и архитектора 
Л. А. Носкова. Он сменил ста
рый обветшалый каменный 
мост, лишившийся своих башен 
еще в 1865 году. Новый мост 
стал намного шире. Его ж еле
зобетонные арки были облицо
ваны светло-серым гранитом, 
их сравнительно небольшие 
пролеты и овальные очерта
ния создаю т полную  иллю зию  
кам енного  сооружения. Устои 
моста украш ены  монум енталь
ными гранитными обелисками 
с фонарями.

В 1950-х годах была завер
шена застройка небольшой 
полукруглой площ ади на ле
вом берегу Ф онтанки  перед 
О буховским  мостом . Фасады 
зданий, красивой дугой охва
тившие площадь, оф ормлены  в 
духе классицизма и хорош о 
сочетаются со стилизованными 
«под XVIII век» гранитными ар
ками моста. Так у Ф онтанки 
возник ансамбль, являющийся 
своего рода пропилеями у 
въезда в старую  часть города.

Во второй половине 
1950-х —  начале 1960-х годов 
берега Ф онтанки у Л ерм он
товского  проспекта соединили 
три металлических моста.

Египетский мост, постро
енный на месте цепного, рух-



Красноармейский мост

нувшего в 1905 году, был спроектирован инж енером  В. В. Д ем ченко . Его 
конструкция представляет собой П -образную  раму. М ощ ны е и короткие  
ж елезобетонны е «ноги» рамы спрятаны за гранитной облицовкой 
устоев, а длинный стальной ригель, перекры ваю щ ий пролет моста, по 
внеш нему виду напоминает пологую  арку. Отказавшись от настоящей 
конструктивной арки, инженер Д ем ченко  намного упростил и удешевил 
конструкцию  устоев, так как опасное для опор  горизонтальное давле
ние (распор) в раме меньше, чем в арке. В архитектурном  отношении 
стилизация рамы «под арку» оказалась удачной: и в силуэте моста, 
и в м ягких закруглениях его гранитных устоев есть немало общ его 
с очертаниями мостов эпохи классицизма. Авторы  архитектурного 
оф ормления архитекторы П. А . Ареш ев и В. С. Васильковский в реш ет
ках и декоративных обелисках моста использовали мотивы древнееги
петского  искусства. А  у въездов на Египетский мост легли на гранитные 
пьедесталы чугунные сф инксы, созданные 140 лет назад П. П. Соколовы м.

Рядом с Египетским, грациозно выгнув свои металлические 
«спины», встали два одинаковы х пешеходных моста —  Красноармейский 141
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и Английский, спроектированные инж енером  А. А . Куликовы м  и архи
текторами П. А. Ареш евы м  и В. С. Васильковским. М осты отличаются 
прекрасными пропорциям и. Их трехпролетные неразрезные балки 
очерчены плавными кривыми линиями. Силуэты пешеходных мостов, 
перекликаясь с силуэтом металлической арки Египетского моста, обра
зую т своеобразный ансамбль, выдержанный в единой архитектурной 
тональности.

В панораму набережных канала Грибоедова удачно вписались но
вые мосты, возведенные в середине 1950-х годов на месте прежних, 
деревянных.

Неподалеку от Н евского проспекта, против улицы Ракова, над убе
гающей вдаль лентой канала изогнулись тонкие балки пеш еходного  
Итальянского моста, спроектированного  инж енером  А. Д . Гутцайтом и 
архитектором  В. С. Васильковским. Решетка моста перенасыщена орна
ментикой, но зато очень хорош и его фонари, словно в задумчивости 
склонившиеся над водой.

Гранитная облицовка придала подчеркнутую  монументальность 
железобетонной арке М огилевского  моста, построенного по проекту  
инженера В. В. Блажевича и архитектора С. Г. Красникова. Светлая дуга  
арки, отражаясь в тихой, неподвижной воде канала, образует ж ивопис
ный овал. Ф онари, поставленные на устоях М огилевского  моста, с ко м 
понованы из пучков железных пик, перехваченных лавровыми венками, 
и напоминают старинные фонари на 1-м Садовом мосту у И нж енер
ного замка.

Старый деревянный Вознесенский мост, находившийся на пересе
чении канала Грибоедова с проспектом  М айорова (бывшим Вознесен
ским), во время Великой Отечественной войны был сильно повреж ден 
взрывом фашистской авиабомбы. Вскоре мост восстановили. В 1957 году 
прежнее деревянное сооружение было заменено металлическим м о 
стом, спроектированны м инж енером  Б. Б. Левиным. По конструкции 
он аналогичен Египетскому мосту: пролет перекры т длинными, плавно 
изогнутыми металлическими ригелями П-образных рам, «ноги» ко то 
рых закрыты гранитной облицовкой устоев. Стремление стилизовать 
мост «под классицизм» было оправдано, так как он расположен в ста
рой части города, но его реш етки и фонари перегруж ены  декоратив
ными элементами.

Интересный ком плекс из двух больших мостов возник в 
1953— 1955 годах у стрелки Каменного острова. Один из мостов —  
Каменноостровский —  пересек М алую  Невку и соединил Каменный 
остров с П етроградской стороной. Второй мост ■— Уш аковский —  пере
сек Большую Невку. М осты были спроектированы инженерами инсти
тута «Ленгипроинжпроект» В. В. Д ем ченко  и Б. Б. Левиным и архитек
торами П. А. Ареш евы м  и В. С. Васильковским.

Ф онари Итальянского моста
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М осты, расположенные вблизи Кировского  проспекта, откры ваю т 
въезд с севера в центральную  часть города. П оэтому архитекторы 
решили оф ормить их п р ое зж ую  часть парадно. Но чрезм ерно увлек
лись: обильный декор , покры ваю щ ий реш етки, фонари, обелиски и 
колонны , не всегда удачен по рисунку, некоторы е детали излишне вы
чурны.

В техническом  отношении новые мосты интересны. О собенно ори 
гинальна конструкция  их опор.

Раньше быки мостов ставились на фундаментах, погруж енны х в дно 
реки. Это была сложная, а порой и опасная работа. И нженеры  «Ленги- 
проинж проекта»  решили возвести опоры моста иным способом  —  
поставить их на высокие длинные сваи, забитые в дно реки.

Если нырнуть под воду с маской и аквалангом, то м о ж н о  увидеть, 
что массивные каменные бы ки моста заканчиваются в одном  метре 
от поверхности воды, а дальше до дна идут ряды тонких трубчатых 
свай. О пора моста под водой похожа на о гром ны й стол на тридцати 
нож ках —  это так называемый «высокий свайный ростверк». Такая 
конструкция  намного прощ е и дешевле массивного основания, ул ож ен 
ного  на дно реки.

Каждая свая представляет собой длинную , почти пятнадцатимет
ровую  стальную трубу, заполненную  внутри бетоном . На ниж нем  конце

каж дой  сваи глубоко  в земле расположена 
огром ная бетонная «картоф елина»— утолщ е
ние диам етром  о кол о  одного  метра. О но упи
рается в грунт под сваей и намного повышает 
ее несущ ую  способность.

Сделать этот подземны й «башмак» сваи 
по м ог взрыв.

После того как свая забивалась в грунт на 
н уж ную  глубину, в ее нижний конец  опускал
ся заряд взрывчатки, соединенный электриче
ским  проводом  с подрывной маш инкой. Затем 
сваю бы стро заполняли бетоном . По ком анде 
инженера подры вник крутил маш инку. Глухо 
рокотал подземный взрыв —  он раздвигал 
грунт во кр уг конца сваи, и ж идкий, еще не 
успевший затвердеть бетон проваливался в 
образовавш ую ся полость. Так взрыв-строитель 
содействовал увеличению прочности мостовых 
опор.

Стремясь подчеркнуть ком позиционное  
Конструкция бы ков Каменно- единство мостов и в то ж е  время униф ициро- 
островского  моста. вать их конструкции, проектировщ ики прим е-



К о н с т р у к ц и я  К а м е н н о с с т р о в с к о г о  м о с т а :
1 -  крылья развод н ого  пролета; 2 -  пр отиво весы ; 3  —  д вухпролетны е неразрезные балки.

нили довольно любопытный прием: более длинный Ушаковский мост 
скомпоновали так, что его средняя пятипролетная часть явилась точным 
повторением Кам енноостровского  моста, С двух сторон ее надставили 
двухпролетными аркадами. Этот прием заставляет вспомнить кам енную  
эстакаду Кировского  моста. О днако гранитные арки Уш аковского  м о 
ста являются чистейшей декорацией —  за ними спрятаны ж елезобетон
ные балки, перекрываю щ ие боковы е пролеты моста.

Инженеры и архитекторы «Ленгипроинжпроекта» учли опыт Г. П. 
Передерия, которы й не см ог добиться ком позиционного  единства раз
водного пролета моста Лейтенанта Ш мидта с боковы ми. Они решили 
пойти по иному пути: не подчеркивать, а напротив —  замаскировать 
разводные пролеты. Свой замысел они осуществили весьма после
довательно. Быки разводных пролетов по ширине и внешнему виду 
аналогичны другим  опорам  моста. Да и сам разводной пролет в со м к
нутом состоянии выглядит пологой аркой, по внешнему виду его не от
личишь от боковы х пролетов. Благодаря этому архитектурная ко м п о 
зиция каж д ого  моста оказалась действительно очень цельной.

Впрочем, конструкции боковы х пролетов тоже не являются арками. 
В действительности они представляют собой двухпролетные неразрез
ные балки. О днако наружные, фасадные балки спроектированы так, 
что они внешне напоминают пологие арки. Это сходство еще более 
усиливают полоса орнамента, очерчивающ ая нижний пояс фасадных 
балок, и архитектурная обработка быков, которы е облицованы грани
том на всю высоту, —  как у настоящих арочных мостов.

Таким образом , в архитектурной ком позиции мостов у стрелки 
Каменного острова господствует принцип декоративности, а не кон 
структивной «откровенности». Разводной пролет замаскирован, балки 
внешне выглядят как пологие арки —  «инженерная душа» конструкции 
скрыта от зрителя.

Впрочем, история архитектуры знает о гром ное  количество прим е
ров такой м аскировки : от рим ского  Колизея, арочные конструкции ко 
торого  декорированы  колоннами и балками-антаблементами, и до 145
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Каменноостровский мост.



недавно законченной гостиницы «Советская» 
в Ленинграде, у которой простенки м еж д у  о к 
нами оф ормлены  так, что имитирую т сплош 
ные, непрерывные ленты стекла. О ткровенное  
дем онстрирование конструкции или ее м аски
ровка, правдивое использование материала 
или его имитация другими, более доступны 
м и —  и тот, и другой м етод не препятствуют 
созданию  талантливых произведений. Резуль
тат зависит от одаренности, культуры  и вкуса 
зодчего.

М аскировка ряда технических особенно
стей У ш аковского  и Кам енноостровского  м о 
стов была вызвана тем, что их авторы своей 
главной задачей считали не раскрытие «инже
нерной души» сооружения, а органическое 
включение его в пейзаж стрелки Каменного 
острова.

Каменный остров —  это начало той о б 
ширной зоны садов и парков, которая охваты
вает северные острова невской дельты. Ее 
своеобразный «загородный» ландшафт сло
жился еще в XVIII веке. Если в центральных 
районах города вдоль берегов каналов и про 
токов Невы выстроились «единою фасадою» 
каменные дома, то здесь, в северной части 
дельты, уж е  издавна

«темнозелеными садами 
Ее покрылись острова».

Низкие, поросш ие травой берега рек и 
прудов, живописные кроны  деревьев, м ягкие 
изгибы протоков  —  таков и в наши дни пейзаж 
этих мест, полный спокойствия и тишины.

П роектируя новые мосты у стрелки Ка
менного острова, их авторы стремились м ягко  
вписать силуэты мостов в о круж аю щ ий  ланд
шафт, подчинить их его общ ем у настроению.

Эта задача была выполнена успешно. Но
вые металлические сооружения, сменившие 
узкие  и уродливые деревянные мосты, орга
нично включились в панораму стрелки Камен
ного острова. С покойные, плавные линии 147



новых мостов гарм онирую т с м ягким и очертаниями зелени деревьев и 
пологими откосами низких берегов. Закругленны е фасады бы ков и бе
реговых устоев вторят плавному абрису пролетных строений и создаю т 
живописную  игру светотени.

Правда, силуэты мостов получились неравноценными в худ о ж е 
ственном отношении. Решение проектировщ иков повторить ко м п о зи 
цию Кам енноостровского  моста в средней части Уш аковского, при
строив к ней у берегов двухпролетные аркады, привело к тому, что 
силуэт У ш аковского  моста оказался несколько р азд роб л енны м 81.

А Каменноостровский мост получился очень удачным. Его масштаб 
соответствует и ширине протока, и характеру ландшафта. Хорош о най
дены пропорции пролетов, постепенно увеличивающихся к центру; 
с размерами пролетов согласована и толщина опор.

С возведением  Кам енноостровского  и У ш аковского  мостов стрел
ка Каменного острова получила свое архитектурное завершение.

В городе на Неве есть архитектурные ансамбли, в которы х мосты 
являются едва ли не главными художественными компонентами.

О дно из таких мест —  Зимняя канавка, соединяющ ая М ойку  с Не
вой около  Эрмитажа. Еще во второй половине XVIII века через нее 
были переброш ены два «горбатых» каменных мостика —  Э рм итаж 
н ы й —  возле Невы и 1-й Зимний —  на пересечении канала с Большой 
М иллионной, ныне улицей Халтурина.

Позднее у слияния Зимней канавки с М ойкой был построен прим и
тивный деревянный мост. Он вносил явный диссонанс в архитектурную  
панораму Зимней канавки, и несколько  лет назад его решено было 
перестроить.

В 1964 году над Зимней канавкой встал новый капитальный мост —  
2-й Зимний, спроектированный инж енером  В. С. Ксеноф онтовым и архи
тектором  Л. А. Носковы м. Его свод сооруж ен из железобетона. Ф а 
сады моста облицованы розовы м  гранитом и завершены массивными 
парапетами, а центр его арки подчеркнут граненым зам ковы м камнем. 
О блик нового моста, хотя и скрывает вполне соврем енную  ж елезобе
тонную  конструкцию , полностью  повторяет облик его «старших брать
ев», возведенных почти два века назад. Ансамбль Зимней канавки был 
достойно завершен.

В 1967 году было закончено строительство двух новых мостов, 
вошедших в архитектурный ансамбль, которы й сложился у истока 
канала Грибоедова.

Один из них сменил состарившийся деревянный мост у церкви 
Воскресения на крови. Этот мост, сооруженны й на рубеж е  XIX и 
XX веков, перекрывал канал почти на всю ширину соседней Коню ш ен
ной площади и поэтому так и был назван: мост Перекрытие. Новый 
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Зимняя канавка. На переднем 
плане 2-й Зимний мост.





сохранил и п р еж н ю ю  ширину, и прежнее название, и пр еж н ю ю  реш етку 
из кованого железа с легким  и тонким  рисунком .

Н еподалеку от канала Грибоедова, у М ихайловского сада, М ой ку  
пересек 2-й Садовый мост. Он улучшил развязку  движения в этом 
месте, разгрузил старинный «трехколенный» мост, которы й стал узок 
и неудобен для современных больших автобусов. Авторы  проекта 
моста инженер Е. А. Болтунова и архитектор Л. А. Носков сумели 
очень органично включить новое сооружение в сложившийся архитек
турный ансамбль. Перекрыв пролет моста современной конструкцией 
из сборного  железобетона, они в то же время внесли в его облик не
которы е черты, характерные для старинных мостов эпохи классицизма. 
Это соотнош ение соврем енного и традиционного было найдено с боль
шим художественны м  тактом.

Светло-серые железобетонны е конструкции, большой пролет и 
смелый абрис говорят о том, что это —  произведение современной ар
хитектуры . Но плавные очертания его силуэта, гранитная облицовка его 
устоев созвучны облику соседних чугунных мостов XIX века.

Интересны литые перила моста, украш енные атрибутами воинской 
доблести: колчанами, стрелами, щитами. Судя по стилю, они совре
менны Росси и Стасову, однако это не совсем так.

Решетка моста П ерекрытие.



Решетка 2-го Садового моста.
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Перила эти отлиты несколько  лет назад советскими реставрато
рами и являются точной копией старинной реш етки моста через речку 
Таракановку около  Нарвских ворот, которая была выполнена в 1830-х 
годах, возм ож но, по проекту архитектора В. П. Стасова. В 1920-х годах 
Таракановку засыпали, мост разобрали, в спеш ке уничтожили и реш ет
ку. Сохранились только ее ф отограф ии. Главный инженер Треста мостов 
и набережных П. П. Степнов, большой знаток ленинградской старины, 
предлож ил возродить замечательную  реш етку. Внимательно изучив 
ф отограф ии, архитектор-реставратор А. Поляков разработал ее чер
тежи, а скульптор Ю . Цыганков сделал по ним модель отливки. Ре
шетка украсила новый мост и немало способствовала тому, что он гар
монично включился в ансамбль мостов, сложившийся у М арсова поля 
еще в пуш кинское время.

В конце 1950-х годов началась реконструкция моста Строителей, 
которы й пересекал М алую  Невку и соединял С трелку Васильевского 
острова с П етроградской стороной.

Быстро растущие потоки город ско го  транспорта потребовали пере
планировать берег П етроградской стороны вблизи моста.

Старый деревянный мост —  ранее он назывался Биржевым —  упи
рался в Зоологический переулок, выходивший здесь на узкую  М ы тнин- 
скую  набереж ную . Н еобходимо было создать более просторный и 
удобный въезд на территорию  П етроградской стороны. Для этого 
пришлось засыпать небольшой залив, напоминавший о Ватном про 
токе, которы й когда-то  отделял от Петроградской стороны длинный и 
узкий  Ватный остров. На месте засыпанного залива возникла площадь, 
к которой  и прим кнул новый мост. О т моста к К р онве ркско м у  протоку  
протянулась новая набережная. Ее монументальная, облицованная гра
нитом подпорная стенка повторяет каменные ленты набережных Ва
сильевского острова и левого берега Невы.

После реконструкции мост Строителей был откры т осенью  
1960 года.

Его возведение было ответственной градостроительной задачей. 
Новый мост долж ен был гармонировать с архитектурны м ансамблем 
Стрелки Васильевского острова.

С трого симметричная ком позиция этого ансамбля была подска
зана самой природой. Стрелка острова рассекает Неву на два больших 
и почти равных по величине рукава. Строго на оси Стрелки возвы 
шается монументальное, о круж енное  белыми колоннами здание Биржи, 
где некогда купцы  совершали торговы е сделки (ныне здесь размещ ен 
Центральный военно-м орской  музей). По обе стороны от Биржи были 
возведены одинаковые здания для хранения товаров —  пакгаузы. Пан
д у с ы —  два пологих спуска к воде —  завершаются гранитными шарами. 
Две высокие Ростральные колонны стоят по сторонам полукруглого



М ост Строителей.

выступа Стрелки. Слева поднимается стройная башенка здания Кунст
камеры, справа ей гарм онирует башенка бывшей Таможни.

Все симметрично, все повторяется словно в зеркале.
Эту особенность ансамбля Стрелки внимательно учли проектиров

щ ики моста инженеры В. В. Д ем ченко  и Б. Б. Левин и архитекторы  
Л. А. Носков и П. А. Ареш ев. Они сумели с больш им тактом  включить 
новое сооруж ение  в ансамбль Стрелки.

Следуя принципу симметрии, столь последовательно осущ ествлен
ном у в ансамбле Стрелки, проектировщ ики стремились к тому, чтобы 
оба моста —  Д ворцовы й и Строителей —  в совокупности со всей за
стройкой Стрелки составили строго уравновеш енную  ком позицию .

М ост Строителей в общ их чертах повторил ком позицию  Д в о р ц о 
вого моста. Он был сделан такж е  пятипролетным и металлическим, 
хотя такой вариант оказался не самым дешевым. Длина и высота Д в о р 
цового  моста и моста Строителей, разм еры  их пролетов и опор при
м ерно одинаковы, идентичен и ритм опор. Центральные пр ол е ты —  
разводные, состоящ ие из двух раскрывающ ихся вверх стальных 
крыльев, а механизмы разводки спрятаны в толстых быках. Боковые 
пролеты моста Строителей перекры ты  стальными арками. Их оперта- 153



ния перекликаю тся с абрисом стальных ф ерм Д во рц ов ого  моста, 
у которы х нижний пояс прорисован по плавной кривой линии. Анало
гично решены и береговые устои мостов, и фасады их быков, облицо
ванные розовы м  гранитом.

О днако мост Строителей не является точной копией Д ворцового  
моста, —  его конструкция  более современна и более совершенна. Быки 
моста Строителей опираются на «высокие свайные ростверки», в общих 
чертах подобные конструкции подводных частей опор  У ш аковского  и 
Кам енноостровского  мостов. Это был интересный технический экспери
мент: впервые в мировой практике такой тип опор  применялся в ароч
ных мостах, создаю щ их сильное боковое  давление —  распор, да еще 
при разводном  пролете.

Стальные арки моста Строителей выглядят изящ нее и строже, чем 
ф ермы Д во рц ов ого  моста с их частыми раскосами. Простой и четкий 
ритм  арок созвучен колоннадам  Биржи и пакгаузов.

П роектируя перила моста Строителей, зодчие стремились согласо
вать их с общ им характером  архитектурного окруж ения . Учитывая 
крупны й масштаб моста и скорость передвижения людей в соврем ен
ном транспорте, авторы реш етки сделали ее рисунок четким и о боб
щ енным. В нем использован традиционный мотив стилизованных ко ро т
ких копий-дротиков, а м е ж д у  сдвоенными тумбами вкомпонованы  
трезубцы  Нептуна. Благодаря этому в реш етке нового  моста также 
звучит тема могущ ества и славы русского  флота, которая так ярко 
воплощ ена в ансамбле Стрелки.

Лаконичные и ясные ф ормы моста Строителей, его подчеркнуто  
крупны й масштаб, монументальные гранитные фасады его опор, его 
реш етка с «трезубцем  Нептуновым» —  все это прекрасно соответствует 
и ансамблю Стрелки, и величавому простору Невы.

М ост Строителей, повторяя в общ их чертах абрис Д ворцового  
моста, способствует зрительном у равновесию архитектурных масс всего 
ансамбля. С его возведением Стрелка Васильевского острова полу
чила свое художественное завершение.



СОДРУЖЕСТВО Ф О Р М У Л  И Ф О Р М

,,Архитектор  —  это поэт, который 
говорит и мыслит конструкциями11.

Огюст Перре

Взаимосвязь традиций и новаторства —  одна из вечных проблем  
искусства и архитектуры . В таком  городе, ка к Ленинград, она приобре
тает особую  актуальность. Ленинградским  архитекторам  и инженерам  
приходится постоянно решать ее и при проектировании новых мостов.

Сделать м ост подчеркнуто  соврем енны м  или, напротив, придать 
его облику черты традиционности; подчинить его ком позицию  харак
теру архитектурного  о круж ения  или выделить мост, сделать его 
эф ф ектным, оригинальны м; подчеркнуть его конструктивны е особен
ности или замаскировать их —  эти вопросы  встают перед проектиров
щ иками при создании ка ж д ого  нового моста, и от их решения зависит, 
насколько  органично он впишется в окруж аю щ ий  пейзаж.

Созданные ленинградскими специалистами мосты Строителей и 
2-й Зимний, Египетский и 2-й Садовый, Уш аковский и Кам енноостров- 
ский, О буховский и Итальянский удачно включились в архитектурный 
организм  исторически сложивш егося центра города. И этом у немало 
способствовали и хорош о найденные пропорции мостов, и использо
вание традиционных мотивов как в самом абрисе мостов, так и в ри
сунке  реш еток и фонарей. При проектировании этих мостов надо было 
преж де всего считаться с характером  окруж а ю щ и х  ансамблей. Это 
предопределяло и разработку  архитектурной ком позиции  моста, и 
вы бор его конструкций. Более того, в ряде случаев облик моста не 
соответствовал его конструктивны м  особенностям, его «инженерная 
душа» была спрятана от зрителя: балки и рамы были внешне оф о р м 
лены как традиционные арки, гранитная облицовка скрывала ж ел е зо 
бетонные конструкции. Но этот архитектурный грим  был оправдан; он 
создавал необходим ую  худож ественную  взаимосвязь новых мостов 
с архитектурной тканью  исторически сложивш ейся панорамы города 
на Неве.

И все ж е  такое реш ение проблемы  традиций и новаторства не 
м ож ет и не д олж но  быть единственным. В тех случаях, когда  нет не
обходимости приближать облик моста к тональности сложивш егося 155



архитектурного пейзажа, когда, наоборот, мост сам должен «задать 
тон» всему окруж ению , м о ж н о  смело идти по пути поисков новых 
архитектурных ф орм, создавая сооружения новаторские не только 
в техническом, но и в художественном  отношении.

Современная строительная техника намного обогатила палитру 
архитектуры, вооруж ив зодчих новыми типами строительных материа
лов и конструкций.

Архитектурны й стиль наших дней ф ормируется под активным воз
действием того нового, что вносит в архитектуру бурный прогресс 
науки и техники. Строгость, простота и правдивость архитектурных 
ф орм, органично связанных с конструкциям и, стали характерными осо
бенностями современной архитектуры, и это ярко проявляется в облике 
многих новых мостов Ленинграда.

О сновным строительным материалом при возведении мостов ма
лых и средних пролетов (до 40— 50 метров) стал ж елезобетон. Из него 
сооружаю тся конструкции самых разнообразны х типов, но особенное 
распространение получили балки, консольно-балочные системы и рамы.

Характерные примеры балочных мостов —  три моста через речку 
М онасты рку, сооруженны е в 1964— 1965 годах. Два из них пересекают 
М онасты рку у ее истока, около  Невы, третий мост —  Казачий —  пере
брош ен над устьем М онасты рки, там, где она, пройдя мимо А лександро- 
Невской лавры, впадает в О бводный канал. Пролеты мостов перекрыты  
сборны ми железобетонны м и балками, опирающ имися на облицованные 
гранитом устои. Необычно сконструированы ж елезобетонны е устои 
Грааповского моста через речку Волковку; они сделаны сквозными, и 
их наклонные, выдвинутые вперед «ноги» позволили заметно сократить 
пролет балок моста. Простые, строгие линии балочных ж елезобетон
ных мостов хорош о сочетаются с обликом  окруж аю щ ей  пром ы ш лен
ной застройки.

Такой ж е  простотой и конструктивной правдивостью  отличается 
Банный мост, пересекаю щ ий П ря ж ку  на продолжении улицы Д екабри-

1 56 Граапоеский мост. Конструкция.



Банный мост.

стов. Он возведен в 1963— 1964 годах по проекту инженера Ю . Л. Ю р 
кова и архитектора Л. А. Носкова.

При пролете о коло  30 метров балка получилась бы довольно 
грузной, а вызывающая распор арка усложнила бы конструкцию  
устоев. Поэтому было реш ено перекрыть пролет двумя длинными 
консолям и. Они закреплены в массивах устоев подобно тому, как бал
кон закрепляется в кладке стены.

Как известно, в консолях наибольшие усилия возникаю т в местах 
их закрепления («заделки») в опорах, поэтом у высоту консолей у опор 
необходим о увеличивать. Именно так и спроектирован Банный мост: 
его внешний облик с предельной наглядностью  выражает особенно
сти его конструкции.

Необычный, угловатый силуэт Банного моста привлекает своей 
новизной и конструктивной ясностью. Ему очень хорош о соответствует 
решетка, являющаяся удачной, современной по духу интерпретацией 
традиционных петербургских мотивов; ее геометрический узор  пере
кликается с четкими прямы ми линиями железобетонны х консолей.

Очень интересна и рациональна конструкция моста Красного 
Курсанта через речку Ж дановку, отделяю щ ую  Петровский остров от 157
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П етроградской стороны. Он построен в 1962 
году по проекту  инженеров В, В. Д ем ченко , 
А. Д . Гудцайта и архитектора Л. А. Носкова. 
Его 42-метровый пролет перекры т консольно
балочной системой; от массивных береговы х 
устоев в пролет выступают две длинные ко н 
соли из м онолитного  ж елезобетона, а на их 
концы  положена балка-подвеска из сборных 
ж елезобетонны х блоков. Консоли служат 
своего рода продолж ением  устоев, благодаря 
им пролет балки удалось сократить почти 
в три раза и придать ей больш ую  легкость и 
стройность. Чтобы сделать силуэт моста более 
цельным по ком позиции, и консоли, и балка- 
подвеска очерчены по плавной кривой линии. 
Благодаря этом у издали м ост похож  на слегка 
изогнутую , очень пологую  арку, как бы пере
летаю щ ую  с берега на берег.

В последние годы в Ленинграде построе
но несколько  ж елезобетонны х мостов нового 
типа —  рам ного. Среди них —  Н ово-М осков
ский мост на О бводном  канале, 2-й Садовый 
мост на М ойке , Геслеровский мост на Карпов- 
ке, Ланской мост на Черной речке. По конст
рукции  все эти мосты представляю т собой 
П -образны е рамы с длинными ригелями и ко 
ротким и  и м ощ ны м и «ногами», скры ты м и за 
гранитной облицовкой.

Рамные мосты имеют ряд важных техни
ческих преимущ еств по сравнению с о д нопро 
летными балками. Ригели рам  получаются 
более тонким и и стройными, ибо, как мы уж е  
говорили, наибольшие усилия в ригелях рам 
возникаю т не в центре пролета, а вблизи 
опор. Если толщ ину ригеля плавно увеличи
вать в направлении к опорам , то такая ф ор
ма будет лучше всего соответствовать рас
пределению  усилий в конструкции, а силуэт 
моста приобретет стройные, пластичные очер
тания.

По внеш нему виду рама напоминает поло
гую  арку, особенно, если «ноги» рамы закрыты 
гранитной облицовкой. Но боковое  давление 159



на береговые устои, создаваемое рамой, намного меньше, чем распор 
арки такого  же очертания. П оэтому устои рамных мостов получаются 
менее массивными и, соответственно, более дешевыми, чем у арочных 
мостов.

Так в рационально спроектированных рамах техническая целесооб
разность гармонично сочетается с высокой художественной закон 
ченностью.

Рамные ж елезобетонны е мосты, возведенные в последние годы 
в Ленинграде, являются яркой иллюстрацией того, как в современных 
условиях, на современной индустриальной базе продолжает разви
ваться одна из наиболее прогрессивных традиций петербургских м осто
строителей—  создание мостов целыми сериями, по «образцовым», 
типовым проектам .

В зависимости от ширины водотока эти мосты имею т разные пр о 
леты, но все они возведены из однотипных ж елезобетонны х блоков и, 
таким образом , представляют собой единую  серию. Авторы  этой серии, 
инженеры института «Ленпипроинжпроект» П. П. Рязанцев, Е. А. Бол
тунова, Ю . Л. Ю рков и другие, выдвинули и практически осуществили 
интересную  идею: сооружать мосты разных пролетов из униф ицирован
ных, однотипных ж елезобетонны х блоков.

В Ленинграде еж егод но  строится несколько  новых небольших 
мостов, и такая униф икация их конструкций позволяет намного удеш е
вить и ускорить строительство.

Конструкция этих униф ицированных блоков такова, что в одних и 
тех ж е  опалубочных ф ормах м ож но  заготавливать блоки разной длины. 
Для этого просто передвигают на соответствующ ее место одну из по
перечных стенок ф орм ы -опалубки. Каждый такой блок перекрывает 
половину пролета моста, вторую  половину перекрывает его собрат. 
Толстые концы  блоков м онолитно закрепляю т в береговых устоях, 
а тонкие концы соединяют друг с другом  в середине пролета. В ре
зультате и образуется П -образная рама; устои являются ее «ногами»,

160
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1  — консоли; 2  — устои .



Монолитное соединение

Конструкция 2-го С адового моста:
1  —р и гел ь; 2  — „н о ги “ рам ы ; 3  — ф ун дам ен ты .

а ригель состоит из соединенных вместе сборных ж елезобетонны х 
блоков.

Спокойные, плавные силуэты железобетонны х мостов из унифи
цированных блоков, напоминающ ие пологие арки мостов пуш кинского  
времени, хорош о вписываются в панораму ленинградских каналов. 
Стройные пропорции этих мостов (их толщина в середине пролета 
составляет всего около  40 сантиметров) и спокойные, нерасчлененные 
плоскости их светло-серых фасадов придаю т облику этих сооружений 
ту строгость и то изящ ество, которы е стали признаками архитектур
ного  стиля наших дней.

О дним  из наиболее ярких прим еров поисков современных реш е
ний в архитектуре мостов является М ало-Крестовский мост, построен
ный в 1962 году по проекту инженера Ю . Л. Ю ркова  и архитектора 
Л. А. Носкова. Он пересекает Крестовку —  небольшой проток, отде
ляющ ий Крестовский остров от Каменного острова.

Над рекой встала пологая железобетонная арка, пролет которой 
достигает 46 метров. В отличие от арочных ж елезобетонны х мостов 
1920— 1930-х годов, М ало-Крестовский мост представляет собой арку 
так называемого «двухш арнирного типа». Ее нижние опорные части 
сконструированы  в виде шарниров; они способны слегка поворачивать
ся, когда  арка прогибается под нагрузкой. В двухш арнирных арках 
усилия достигаю т наибольшей величины в средней части пролета, 
а к опорам  уменьш аю тся. Поэтому толщ ину арок вблизи опор м о ж но  
плавно уменьшать, и очертания моста приобретаю т динамичность и 
стремительность.

М ало-Крестовский мост представляет собой в известной мере 
художественную  антитезу 2-го Зим него  моста над Зимней канавкой. 
П ейзаж Зимней канавки, этого характерного уголка  старого П етер
бурга, потребовал оф ормить новый мост «под XVIII век». Но на Киров- 161
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ских островах вблизи современны х водно
спортивных станций, пляжей, гребных клубов 
нуж но  было возвести сооруж ение, вызываю 
щее иные ассоциации. Именно таким  и стал 
новый железобетонны й М ало-Крестовский 
мост. В его архитектурном  облике есть тоже 
что-то спортивное: кажется, что мост словно 
застыл в упругом , см елом  пры ж ке . Н еобыч
ный, внутренне напряженный силуэт моста 
внес в пейзаж  парка звучную , подчеркнуто  
соврем енную  ноту.

Развитие техники предлагает м остострои
телям всё новые и новые возм ож ности.

О дним из наиболее значительных дости
жений строительной техники нашей эпохи 
явилось изобретение предварительно напря
ж енного  ж елезобетона с использованием в 
качестве арматуры  тросов из стали.

В конструкциях из обы кновенного  ж еле
зобетона арматурой служат ж елезны е стерж 
ни. В однопролетны х балках арматура распо
лагается преимущ ественно в нижней части 
балки (т. е. там, где действуют растягивающ ие 
напряжения). Чем больше арматуры, тем вы
ше прочность балки. О днако количество арм а
туры целесообразно увеличивать лишь до из
вестных пределов; при слиш ком  вы соком  
проценте армирования железобетонны е ко н 
струкции оказы ваю тся неэкономичны ми.

Увеличение количества арматуры  —  это 
лишь один из способов усиления конструкции 
без увеличения ее толщины. М о ж н о  добиться 
этого результата и другим  путем —  изготов
лять арматуру из вы сокосортной стали повы
шенной прочности. Но просто заменить ж ел е з
ные стерж ни вы сокопрочной сталью не 
удается: сталь при больших напряжениях
удлиняется, растягивается, и в бетоне вблизи 
арматуры возникаю т опасные трещ ины. П олу
чалось нелепое полож ение: напряжения в ста
ли еще очень далеки от предела прочности, а 

бетон около  нее уж е  разруш ается и перестает 
защищать арматуру от ржавчины. И тогда 163



инженеры предложили заранее сжать бетон, натянув арматуру (сталь
ные тросы) м ощ ны м и дом кратам и. Были сконструированы  специаль
ные захваты —  анкеры, которы е зажимали концы  арматурных тросов, 
удерживая их в натянутом состоянии после того, как дом краты  сни
мались.

Как известно, «действие равно противодействию», и растянутая, 
«предварительно напряженная» арматура сдавливает бетон во кр уг 
себя, слегка выгибая балку вверх. Когда ж е  балка оказывается под 
нагрузкой  и начинает прогибаться вниз, то бетон в нижней зоне балки, 
вблизи главной арматуры, не трескается: сжатие бетона в нижней зоне 
сменяется очень небольш им, неопасным растяжением. Запас прочно
сти в арматуре и в бетоне оказывается одинаковы м, и оба материала 
используются наиболее рационально.

Предварительно напряженные конструкции изготавливать сложнее, 
но зато ими м о ж н о  перекрывать пролеты намного более длинные, чем 
у таких ж е  конструкций из обы кновенного  железобетона. При этом 
сооруж ения из предварительно напряж енного  железобетона полу
чаются тоньше, легче и изящнее.

В Ленинграде в последние годы возведено несколько  мостов из 
предварительно напряж енного  железобетона.

Среди них законченный в 1967 году Храповицкий мост, спроекти
рованный инж енером  Е. А . Болтуновой и архитектором  Л. А. Н оско 
вым. Он пересекает М о й ку  на продолж ении улицы Писарева, недалеко 
от Новой Голландии —  старинных складов м о р с ко го  ведомства, возве
денных 200 лет назад.

По конструктивной схеме Храповицкий мост похож  на Банный 
мост через П ряж ку. Пролет моста перекры т двумя длинными консо 
лями, закрепленными в массивных устоях. О днако  длина пролета 
больше —  почти 38 метров, и, чтобы избежать тяжеловесности ко н 
струкций, реш ено было армировать консоли предварительно напряж ен
ной арматурой из пучков стальной проволоки.

Небольшая толщина конструкции  в середине пролета —  всего 
40 сантиметров (т. е. 1 : 80 от длины пролета) —  явилась значительным 
достижением  строителей; благодаря ей Храповицкий мост получился 
очень стройным. Очертания его консолей прорисованы по плавной 
кривой. Они придаю т силуэту моста ту спокойную  мягкость, которая 
так удачно сочетается и с медленны м течением воды, и с общ им  на
строением этого тихого уголка, где из-за разросш ихся деревьев задум 
чиво смотрят фасады старинных особняков, а в спокойной воде М ойки  
отражаются кирпичные арки Новой Голландии.

Конструкциям и из предварительно напряженного ж елезобетона 
были перекрыты  пролеты двух новых больших сооружений, соединив- 

164 ших берега Невы: моста Александра Невского и Тучкова моста. Но-



М ало-Крестовский мост.

визна технических решений потребовала особенно тщательной про
верки поведения мостов под нагрузкой . На помощ ь мостостроителям  
пришли танкисты.

...Рано утром  30 октября 1965 года в предрассветные часы по еще 
спящ ем у Ленинграду шла колонна танков. Но это была не репетиция 
парада: танки выполняли необычное задание —  шли испытывать новые 
мосты.

Первым был проэкзам енован Тучков мост. Тяжелые боевые м а
шины вплотную Друг к д ругу  встали на его проезж ей части. По ком анде 
инженеров они переходили из пролета в пролет, а точные приборы  
в это время фиксировали прогибы  моста, измеряя возникш ие в его 
конструкциях напряжения.

Через два дня танки перешли на мост Александра Н евского. 
И снова, урча м оторам и, они двигались плотной ш еренгой с одного 
пролета на другой, останавливаясь в указанных испытателями местах. 
Новые мосты держали экзамен на прочность и выдержали его бле
стяще.

48-ю годовщ ину О ктября ленинградские мостостроители встретили 
с особым праздничны м подъем ом . В те дни в сем ью  невских мостов 
вошли еще два крупны х сооруж ения: 5 ноября был откры т мост А л е к
сандра Невского, а на следующ ий день, 6 ноября —  Тучков мост. 165
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Праздничное оживление царило тогда в 
двух крупны х проектны х организациях Ленингра
д а —  институтах «Ленгипротрансмост» и «Ленги- 
лроинж проект», где в виде математических ф ор
мул и о гро м ного  числа чертежей родились ко н 
струкции новых мостов.

Современный большой мост —  это сложное 
сооружение, в создании ко тор ого  принимают 
участие многочисленные коллективы  специа
листов.

Конструкция моста Александра Невского бы 
ла спроектирована коллективом  института «Лен
гипротрансмост», руководил проектированием  
инженер А. С. Евдонин. А рхитектурное  реш е
ние моста было разработано архитекторами 
А. В. Ж уком , С. Г. М айоф исом  и Ю . И. Синицей. 
П одходы к мосту, тоннель транспортной раз
вязки на левом берегу и мосты через речку 
М онасты рку спроектировали инженеры  институ
та «Л енгипроинж проект»  Ю . П. Бойко, А. Д . Гуд- 
цайт, Г. С. О сокина, Е. К. С прогис и другие.

М ост Александра Н евского —  самый длин
ный мост в Ленинграде; его длина равна почти 
килом етру. Пролеты моста, достигаю щ ие 123,5 
метра, перекрыты  длинными балками из предва
рительно напряж енного  железобетона.

Стремясь сделать силуэт моста более строй
ным, инженеры применили балки неразрезного  
типа. Их очертания соответствуют распределе
нию усилий: вблизи опор высота балок увеличи
вается, в середине пролета —  уменьшается 
Расчеты показали, что наиболее экономичной яв
ляется конструкция  из двух параллельных глав
ных балок; опираясь на быки, они проходят 
вдоль всего моста, а пространство м еж д у ними 
перекры то поперечными балочками, изготов
ленными для снижения их веса из особого  об 
легченного железобетона. Главные балки моста 
Александра Н евского внутри сделаны пустоте
лыми; в поперечном  разрезе они напоминают 
квадратный тоннель. Специальные лю ки позво 
ляют опуститься внутрь балок и проверить их 
состояние, а в случае необходимости подтянуть
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дом кратам и стальные тросы арматуры подобно тому, как скрипач 
подтягивает струны своего инструмента, настраивая его.

Интересной особенностью  моста является конструкция его речных 
быков, расположенны х м е ж д у  длинными пролетами. Наличие двух 
главных быков позволило сконструировать опоры  моста менее груз
ными, чем обычно; каж ды й бы к представляет собой не сплошной мас
сив, а состоит из отдельных столбов.

Балки не просто положили на опоры, а соединили с ними м оно 
литно, неподвижно, при этом образовалась своеобразная конструкция 
в виде огром ной буквы  «Т». Так проектировщ ики решили трудную  за
дачу; при большой величине пролетов —  123,5 и 110 метров —  обеспе
чить необходим ую  прочность конструкции и в то ж е время уменьшить 
толщ ину балок в средних частях пролетов.

Благодаря монолитности соединения опора стала активно пом о
гать балкам, противодействуя их изгибу. Например, если один из про
летов загруж ен больш им количеством транспорта и начинает сильно 
прогибаться, то вслед за ним изгибается и опора. Таким образом , м ощ 
ная опора как бы берет на себя часть усилий, изгибаю щ их длинную  
балку, и это позволило уменьш ить высоту балок, придать им более 
стройные пропорции.

П рием включения опор  в работу балок на изгиб предопределил 
и ф орм у опоры : монолитное, ж есткое  соединение балок с речными 
бы ками явно ощ ущ ается в их облике.

Средний пролет моста Александра Н евского  разводной. Чтобы 
пропустить суда, его крылья раскрываются, принимая почти вертикаль
ное положение. В соответствии с требованиями речников разводной 
пролет был сделан шириной в 50 метров и оказался намного короче  
соседних пролетов. Это нарушило ритм линий моста, но иное решение 
было бы нерациональным и неэкономичны м. Разводной пролет —  сл ож 
ная и дорогая конструкция, и его нецелесообразно делать более ш иро
ким, чем требую т условия судоходства.

Авторы  проекта, отказавшись от каких бы то ни было декоратив
ных элементов, откровенно показали конструктивны е особенности 
моста.

М ост ском понован из трех частей: среднего разводного  пролета и 
двух длинных трехпролетных балок, которы е как бы сбегаются к нему 
от обоих берегов. Зритель четко ощ ущ ает, что средний пролет 
является разводным . О б этом говорят и увеличенные размеры  сред
них бы ков, в которы х размещ ены механизмы разводки, и облик раз
водных крыльев: вертикальные ребра ж есткости на их фасадах, столь 
характерные именно для металлических конструкций, зрительно выяв
ляют сам материал —  стальной прокат. Правда, с нашей точки зрения, 
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лей моста. Статичные ф ормы  опор  торм озят динам ику линий пролет
ных строений. Неудачны и фонари: их ф орма примитивна и аскетична.

Но интересно другое. Сравнение моста Александра Н евского  с его 
соседом  Большим О хтинским  м остом  наглядно показывает не только 
огром ны й прогресс мостостроительной техники за последние полвека, 
но и сущ ественную  эволю цию  архитектурно-художественны х вкусов и 
творческих принципов зодчих.

Ф ерм ы  Большого О хтинского  моста загородили панораму Невы и 
меш ают зрительному восприятию  располож енного  рядом  ансамбля 
С м ольного  монастыря. Создатели моста Александра Н евского, прим е
нив систему низких балок «с езд ою  поверху», сумели тактично вписать 
новое сооруж ение  в о круж а ю щ е е  пространство. Силуэт моста, по
строенный на спокойном  ритме линий, стелющ ихся над невскими вол
нами, не приходит в противоречие с характером  пейзажа и, в отличие 
от О хтинского  моста, не спорит с куполами и башнями замечательного 
ансамбля Александро-Н евской лавры.

При строительстве моста Александра Н евского был использован 
тот ж е м етод перевозки больших блоков моста по воде, которы й в свое 
время успешно применили строители Володарского моста.

Балки моста были собраны из отдельных очень крупны х блоков, 
изготовленных на берегу. Пока эти блоки стояли на подмостях, своими 169
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длинными выступами они напоминали крылья какой-то  гигантской 
птицы, и строители так и называли и х — «птички». О днако вес этих 
«птичек» достигал почти 5 тысяч тонн.

...12  июля 1964 года было обычным теплым и безветренны м лет
ним днем. Но этот день был необычным для строителей моста Але
ксандра Н евского —  им предстояло перевезти по воде и поставить на 
опоры  первую  пятитысячетонную «птичку».

Волнение строителей разделяли все ленинградские мостовики. Уже 
с утра на стройплощ адке собрались инженеры — руководители стройки 
и проектировщ ики. Настроение было взволнованно-приподнятое. О пе
раторы кинохроники выискивали интересные точки и прилаживали 
аппаратуру.

О гром ная «птичка» застыла у самого края пирса. Под ней стояла 
мощ ная плавсистема, которая должна была принять ее на себя и осто
р ож но  перевезти к опорам . Легкая рябь лениво пробегала у стальных 
боков понтонов.

По стройплощ адке стремительными шагами ходил высокий, заго- 
170 релый человек. Иногда он поднимался в невысокую  стеклянную



буд ку , и тогда из серебристых раструбов раздавались четкие слова 
ком анд.

Это был м олодой инженер Ю . Р. Кож уховский, ко тор ом у  поручили 
руководить перевозкой и установкой балки.

Заработали насосы, откачивая воду из понтонов. Плавсистема на
чала медленно подниматься. Все у ж е  и уж е  становился зазор  м еж д у 
нею  и стоявшей на пирсе «птичкой». Вот он исчез совсем. Но насосы 
продолж али работать на полную  мощ ность, и, словно набираясь сил, 
понтоны все энергичнее подпирали снизу о гро м ную  балку. Наконец, 
медленно, как бы нехотя, «птичка» начала приподниматься. Теперь она 
стояла уж е  не на земле —  ее вес приняла на свои м ощ ны е решетчатые 
опоры  плавсистема. Два м орских буксира медленно, осторож но  отвели 
ее от берега. Им помогали лебедки, поставленные на берегу и на опо 
рах буд ущ его  моста.

«Птичка» поплыла по Неве.
Впрочем, балку не везли, а скорее  подтягивали к опорам . Винты 

буксиров в основном  боролись с течением Невы, удерживая плав- 
систему в нуж ном  положении.

Спешить было нельзя, и только  на вторые сутки огром ная балка 
подош ла к месту установки, проплыв около  полукилом етра. Теперь 
предстояло опустить ее на бетонные быки моста. Это был ответствен
ный м ом ент: точность установки тысячетонной махины измерялась
миллиметрами.

Снова заработали насосы. Понтоны стали медленно заполняться 
водой и погруж аться. Наконец поверхности балки и быка соприкосну
лись —  «птичка» села на опоры .

Было около  полудня 14 июля. О перация по перевозке  и установке 
первой балки длилась почти 50 часов. П еревозкой по воде такого  тя
ж ел о го  блока строители установили своеобразный мировой рекорд . 
Вторая «птичка» двигалась уж е  быстрее —  36 часов, а последняя, че
твертая, была установлена всего за 18 часов. Рекорд по весу был д о 
полнен р е ко р д о м  скорости.

С ооруж ение моста Александра Н евского имело важное значение 
для развития транспортных связей м е ж д у  ю ж ны м и и северными рай
онами Ленинграда. М ост пересек Неву вблизи Александро-Н евской 
л а вры — в том  месте, где к Неве почти вплотную  подходит Невский 
проспект. Теперь, после возведения моста Александра Н евского, об
ширная территория северной части города как бы приблизилась к его 
центру, получив прямой выход на левый берег Невы и к Невском у 
проспекту.

М ост Александра Н евского  —  одно из звеньев новой скоростной 
автомагистрали, которая прокладывается сейчас по северному берегу 
О бвод ного  канала. Эта магистраль, начинающаяся у проспекта Газа 171



и выходящ ая к Неве в районе моста Александра Н евского, разгрузит 
центр Ленинграда от транзитного транспорта и создаст более удобную  
и бы струю  связь м е ж д у  ю ж ны м и и северными районами города. Чтобы 
избежать транспортных «пробок», на ее пересечениях с главными ра
диальными магистралями, ведущ ими к центру города, реш ено устроить 
тоннели.

Первый из них сооруж ен  под М осковским  проспектом , второй —  
под Л итовским. А  в дальнейшем намечено устроить тоннели под Из
м айловским  проспектом  и у начала О бводного  канала.

Большая ширина проезж ей части моста Александра Н евского  (29 
м етров) позволяет пропустить огром ны й поток транспорта. По мосту 
м огут одноврем енно  двигаться, не считая трамвая, по три ряда авто
мобилей в ка ж д ую  сторону. Подъезды к мосту сделаны без перекрест
ков: набережны е проходят под мостом , а система тоннелей и пологих 
съездов позволяет въехать на мост и съехать с него, не встретив ни 
одного  поперечного  потока машин. Ш оф ерам  открыта «зеленая улица» 
во всех направлениях.

В те ж е  годы, когда возводился мост Александра Н евского , раз
вернулось строительство нового моста м е ж д у  Васильевским островом  
и П етроградской стороной вблизи стадиона имени В. И. Ленина. Старый 
узкий деревянный Тучков мост был разобран, а на его месте встал 
новый ж елезобетонны й, спроектированный инженерами «Ленгипроинж - 
проекта» В. В. Д ем ченко  и Б. Б. Левиным и архитекторами П. А. А ре- 
шевым и Л. А . Н осковы м .

Новый Тучков м о с т — самый ш ирокий среди больших мостов Ле
нинграда: расстояние м е ж д у  его перилами достигает 36 метров. О дно
временно со строительством моста вблизи него были расширены на
береж ны е М алой Невы и Ж дановки, и это позволило свободно про 
пускать по м осту больш ие потоки транспорта.

Тучков мост принадлежит к наиболее красивым мостам Ленинграда. 
Его архитектурны е достоинства —  прям ое следствие новаторской, хо
рош о продум анной конструкции.

Средний пятидесятиметровый пролет Тучкова моста (как и средний 
пролет моста Александра Н евского) сделан разводны м  —  он состоит 
из двух раскры ваю щ ихся вверх металлических крыльев. Боковые 
74-метровые пролеты Тучкова моста перекры ты  ж елезобетонны м и кон 
струкциям и. Центральный пролет моста в полтора раза короче  бо 
ковых.

Этим силуэт Тучкова моста заметно отличается от силуэтов осталь
ных разводных мостов в центре города, у которы х средние пролеты 
длиннее боковы х.

Ком позиция Тучкова моста производит благоприятное впечат- 
172 ление. А рхитектурны й облик моста правдиво и четко раскрывает
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его инж енерную  сущ ность. И массивные бы ки, в которы х размещ ены 
механизмы  разводки, и металлические крылья с их характерны ми реб
рами ж есткости  на фасадах зрительно выявляют разводной пролет, и 
его  укороченность по сравнению с боковы м и кажется естественной и 
логичной.

Тучков мост интересно сопоставить с его далеким предш ественни
к о м —  м остом  Лом оносова через Ф онтанку . Их разделяют почти два 
столетия. Но и в том  и в д р у го м  случае мы обнаруж иваем  яркое  и по
следовательное воплощ ение принципов конструктивной правдивости 
архитектурны х ф орм. «Инженерная душа» разводного  пролета и там 
и здесь раскрыта ум ело найденными художественны ми средствами, 
соответствую щ ими архитектурном у стилю и строительной технике 
своей эпохи.

Стремясь сделать конструкции  боковы х пролетов изящ ными и э ко 
номичны ми, авторы Тучкова моста спроектировали их из предвари
тельно напряж енного  железобетона, применив ту ж е консольно-балоч
ную  систему, которая успеш но зареком ендовала себя при возведении 
моста Красного  Курсанта через реку  Ж дановку. М ост Красного  К ур 
санта явился своего рода прелю дией Тучкова моста: опыт, накоплен
ный в процессе строительства этого сравнительно небольш ого соору
жения, позволил приступить через несколько  лет к строительству 
Тучкова моста 82.

С наружи конструкция боковы х пролетов Тучкова моста выглядит 
как единый элемент, но на самом деле она состоит из трех частей. 
Крайние части представляют собой длинные консоли, закрепленные 
в массивных опорах; на концы  этих консолей положены  средние бло
к и —  подвески. Эти средние блоки являются обычными однопролет
ными балками. Их пролет невелик —  всего 29 метров, что и позволило 
сделать их сравнительно тонкими. 173
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Авторы  Тучкова моста поименили свое
образную  «военную  хитрость»: они прорисо 
вали нижний пояс пролетных строений по 
плавной кривой линии, которая зрительно 
объединила д р у г с д р у го м  боковы е консоли и 
ср ед ню ю  балку-подвеску. Наблюдателю, не 
посвящ енном у в тайны «инженерной души» 
моста, кажется, что весь 74-метровый пролет 
перекры т одной длинной и очень тонкой бал
кой, высота которой  посередине достигает 
р е ко р д н о  малой величины —  почти одной 
шестидесятой длины пролета.

Применение консольно-балочной системы 
в сочетании с предварительно напряженны м 
ж елезоб етоном  позволило довести до м ини
м ум а толщ ину пролетных строений Тучкова 
моста, придать им удивительную  легкость. 
Массивные, облицованные розовы м  гранитом 
опоры  моста, контрастируя с абрисом  пролет
ных строений, усиливают впечатление изящ е
ства и динамичности ж елезобетонны х конст
рукций, подчеркиваю т смелость их инж енер
ного решения.

Необычна и реш етка Тучкова моста. В ней 
нет традиционных стоек-тум б ; петлеобразная 
линия изогнутого  м еталлического стержня об 
разует оригинальный «бегущ ий» рисунок. А р 
хитектор П. А. Ареш ев решил повернуть петли 
реш етки под некоторы м  углом , чтобы увели
чить ее прочность. Но при этом возник свое
образны й оптический эф ф ект, напоминающ ий 
о переливах муаровой ленты. Рисунок реш ет
к и —  живой, ка к бы увлекаю щ ий за собой 
взгляд зр и те л я — создает впечатление непре
ры вного  движения, вторит динамичным, стре
мительны м линиям моста.

Тучков мост стал важны м звеном  в архи
тектурной панораме М алой Невы. Его мас
штаб, м ягкие  линии силуэта, монум енталь
ные массивы опор соответствую т водном у 
простору и плавной линии берегов.

Н абережны е М алой Невы застроены зда
ниями разных эпох. На левом берегу по-
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стройки периода классицизма соседствую т с доходны м и дом ам и капи
талистической эпохи. На правом берегу возвышается Тучков Буян —  
старинный склад пеньки, построенный в 1760-х годах архитектором  
А. Ринальди, а за ним поднялся строгий, подчеркнуто  современный 
Д во ре ц  спорта, открытый к пятидесятилетию  О ктября. Н иж е моста, 
на мысу П етровского  острова, разворачивается парадный строй 
колонн, охватывающ их овал стадиона имени В. И. Ленина. А за м остом  
у левого берега Невы швартуются пассажирские корабли каботаж ного  
и речного  флота.

Если при проектировании моста Строителей его силуэт и отделку 
нуж но  было подчинить художественны м  законом ерностям , которы е 
диктовал ансамбль Стрелки Васильевского острова, то авторам Тучкова 
моста представлялась гораздо большая свобода действий в стилисти
ческом  реш ении моста, и они поступили соверш енно правильно, придав 
новом у мосту последовательно современный облик.

О рганичное сочетание инженерной логики и художественной за
конченности, хорош ие пропорции, ясность ком по зи ци о нно го  замысла 
и благородная простота архитектурны х ф орм  —  все это позволяет от
нести Тучков м ост к наиболее интересным произведениям  советского  
зодчества послевоенных лет.

О дноврем енно  с м остом  были возведены новые гранитные набе
реж ны е с м онум ентальны м и спусками, лестницами, причальными пло
щ адкам и. Их ф орм ы  оказались довольно удачной творческой пере
работкой  архитектурны х мотивов старых петербургских набережных, 
и это усилило ком позиционную  связь застройки М алой Невы с ансамб
лями центральной части города.

Ж елезобетонны е мосты, возведенные над Невой и ее протокам и 
в последние годы, внесли в архитектурный пейзаж  города новые, 
современны е ноты. В их стройных силуэтах, в просторном  размахе их 
пролетов, в стро гом  изяществе их конструкций  техника и красота вы
ступают в единстве, стремясь к подлинно творческом у содруж еству 
ф орм  и ф орм ул.

Бурный прогресс строительной техники активно влияет на развитие 
мостостроения, вооруж ая инженеров новыми строительными материа
лами и конструкциям и.

В последние годы в ряде стран появились первые мосты из алю м и
ния. Небольш ой объемный вес этого металла позволяет очень эф ф ек
тивно использовать его в конструкциях пролетных строений мостов. 
Алю м иниевы е м о с т ы — это новая, ещ е совсем  молодая, но весьма пер
спективная отрасль мостостроения.

В 1969 год у было закончено строительство первого  в наш ем городе  
алю м иниевого  моста. Это —  пешеходный Колом енский мост. О н пересек 

176 канал Грибоедова в том месте, где набережная канала сливается с про-



К о л о м е н с ки й  м ост.

спектом  Рим ского-Корсакова. Новый мост невелик по размерам . Его 
пролетное строение весит всего 8108 килограм м ов.

Строительство это было важным техническим экспериментом . Но
вым был не только материал его конструкций, но и способ изготовле
ния моста: все соединения были выполнены м етодом  электросварки. 
Приобретенный опыт позволит ш ироко  внедрить сварные алюминиевые 
мосты в строительную  практику.

Алю миниевый Колом енский мост —  детищ е института «Ленгипро- 
инжпроект» , созданное по предварительному эскизном у проекту, раз
работанному каф едрой металлических конструкций Л енинградского ин
женерно-строительного  института.

М ост —  сооружение новаторское и по конструкции, и по архитек
туре. Он представляет собой очень пологую  арку и напоминает о тра
диционных силуэтах арок старых петербургских мостов. По сравнению 
с арками мостов из стали и железобетона она получилась гораздо бо 
лее легкой и грациозной, что позволяет зрителю  прочувствовать пре
имущества нового в м остостроении материала —  конструкционного  
алюминия. Конструкция арки —  комбинация из двух плавно изогнутых
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труб диам етром  по 270 миллиметров, четырех наклонных стенок и 
верхнего горизонтального  листа, по ко то р о м у  проходят пешеходы. Тол
щина конструктивны х элементов моста колеблется в пределах от 8 до 
14 м иллиметров. Через каж ды е 3 метра расположены  поперечные 
диаф рагмы, выступающ ие на фасаде в виде ребер жесткости.

Эти элементы объединяю т обе трубы , четыре наклонные стенки и 
верхний лист в единую  пространственную  систему, обладаю щ ую  высо
кой прочностью .

Л егкость силуэта м ягко  изогнуты х трубчатых арок, хорош о прорисо 
ванные ребра жесткости, строгие ф орм ы  реш етки и ф онарей-торш е
р о в —  все это делает Колом енский пешеходный мост художественно 
убедительным. Его сущ ествование доказы вает целесообразность ис
пользования алюминия в м остостроении, и очень возм ож но , что это 
ещ е сравнительно небольш ое по разм ерам  сооруж ение  станет «пер
вой ласточкой», откры ваю щ ей для нас новую  эру —  эру алюминиевых 
мостов.



ПО ТРЕБОВАНИЮ ВОЛГО-БАЛТА

,,Все рукава соединяя 
В один рукав, в один порыв,
То голубая, то стальная,
Нева врывается в залив... 
Плывет к неведомым широтам 
С водой и небом заодно.
Залив распахнут, как ворота, 
Кик в мир открытое окно“ .

Николай Браун

Город на Неве —  не только  м орские  ворота страны. Здесь начи
наются пути, уходящ ие по рекам  и каналам в глубь России. Нева —  их 
первый общ ий этап, и судьба невских мостов тесно связана с развитием 
водных д о ро г Северо-Запада.

После сооружения Беломорканала пришлось построить новый мост 
Лейтенанта Ш мидта, так как сквозь узкий разводной пролет старого 
моста, возведенного в середине XIX века, не могли пройти современ
ные корабли.

Четверть века спустя история повторилась. Строительство Волго- 
Балтийского канала, законченного  в 1964 году и заменившего устарев
ш ую  М ариинскую  систему, вынудило приступить к реконструкции двух 
старых больших невских мостов: Литейного и Кировского. С откры тием  
Волго-Балта значительно увеличилось количество судов, проходящ их по 
Неве, вырос их тоннаж, и разводные пролеты этих мостов, располо
женные у самого берега, стали тесны, не позволяли достаточно быстро 
пропускать караваны судов.

Работы по реконструкции мостов начались в конце 1965 года.
У Кировского  моста была реконструирована только разводная 

часть. Чтобы не прерывать движение по мосту, строители соорудили 
возле старой разводной части мост-обход. Это было временное, но тем 
не менее сложное сооруж ение: его сделали тож е разводным, чтобы: 
во время реконструкции К ировского  моста движение судов по Неве 
не прерывалось. Балки разводного  пролета временного моста-обхода 
были установлены на катки, по которы м  они и отъезжали в сторону, 
когда ночью  надо было пропустить очередной караван судов.

Реконструкция разводной части Кировского  моста была закончена: 
летом 1967 года.

П режняя двукрылая ф ерма разводного  пролета, поворачиваю щ ая
ся вокруг вертикальной оси, своим силуэтом дисгармонировала с лег
ким и конструкциям и остальных пролетов. О собенно некрасив был ее 
гр ом о зд ки й  бык, в котором  размещ ались механизмы разводки. 179'
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Новое разводное кры ло по своей конструкции р е зко  отличается 
от старого: оно не поворачивается, а поднимается вверх. Сам развод 
ной пролет стал значительно шире —  окол о  43 метров. М ощ ны е меха
низмы обеспечивают быстрый подъем крыла. После реконструкции  раз
водной части скорость проводки  судов значительно увеличилась.

Группа сотрудников института «Ленгипротранс», возглавляемая ин
ж енером  Г. М . С тепановым и архитектором  Ю . И. Синицей, уделила 
больш ое внимание архитектурной стороне проекта реконструкции  Ки
ровского  моста. Разводной пролет был не только  расш ирен: он стал 
похож  на соседние пролеты, перекры ты е металлическими ф ермами. 
Нижний пояс разводного  пролета получил такие ж е  плавные криволи
нейные очертания, ка к у ф ерм остальных пролетов. О пора, в которой  
размещ ены  механизмы  разводки , соединена с береговы м  устоем 
небольш ой аркой. Очертания ее напоминают арки каменной эстакады 
моста у правого берега. В итоге реконструкции  ком позиция К ировского  
моста стала более цельной.

Л евобереж ны й устой моста был полностью  перестроен. Въезды на 
м ост стали более плавными. Расширились и тротуары, вымощ енны е 
гранитными плитами. Вдоль парапетов устоя поставили скамьи из гра
н и та —  они похож и  на те, что украш аю т старинные спуски невских бере 
гов, и это усилило ко м позиционную  связь моста с прим ы каю щ им и 
к нему набережны м и. По обеим  сторонам  въезда на мост были снова 
установлены гранитные обелиски с рострам и и ф онарями.

Изменился и архитектурны й облик устоя со стороны Невы. Вместо 
преж них несоразм ерно  узких  лестниц были сооруж ены  новые м о ну
ментальные спуски с гранитными площ адкам и у воды.

Остальная часть Кировского  моста не изменилась. Его металличе
ские ф ермы ещ е вполне надежны.

Литейный м ост пришлось перестраивать полностью . Не только  его 
разводной пролет стал тесен и неудобен, но и проезж ая часть старого 
моста стала узка  для современны х потоков транспорта, а металличе
ские арки за прош едш ие 90 лет покрылись ржавчиной.

Основания опор  оказались ещ е достаточно надежным и, и было 
реш ено перестроить лишь верхние их части и на них опереть новые 
металлические конструкции, перекры ваю щ ие пролеты. В этом отнош е
нии реконструкция  Л итейного моста напоминала реко н струкц и ю  моста 
Лейтенанта Ш м идта.

Пролеты нового  Л итейного моста такж е  были перекры ты  сталь
ными неразрезны м и балками. О днако  авторы проекта, сотрудники 
«Ленгипротрансмоста», возглавляемые инж енером  Л. А. Вильдгрубе и 
архитектором  Ю . И. Синицей, внимательно учли критические замечания, 
высказанные в свое время по поводу не очень удачной архитектурной 

180 ком позиции моста Лейтенанта Ш м идта. В связи с этим нижний пояс



Литейный мост после реконструкции.

балок Литейного моста очерчен по плавной кривой. Такая форма, как 
мы уж е отмечали, наилучшим образом  отвечает распределению усилий 
в неразрезны х балках, а криволинейные очертания их хорош о сочета
ются с пологим  возвыш ением проезж ей  части моста, образуя краси
вый, плавно очерченный силуэт.

Стальные балки нового Литейного моста решили изготовить на 
той ж е  строительной площ адке, где сооружались «птички» моста Але
ксандра Н евского, а затем доставить их к опорам  на плавсистеме из 
понтонов. Балки Литейного моста были легче —  вес одного  блока не 
превышал 2500 тонн. Но зато их приходилось транспортировать очень 
далеко, почти за шесть килом етров. К том у ж е  на пути стоял Большой 
Охтинский мост. А провезти мост сквозь мост, протащить через развод
ной пролет Большого О хтинского  моста неповоротливую  плавсистему 
с 2500-тонной «птичкой», раскинувш ей свои крылья почти на 100 мет
р о в ,—  нелегкая задача. Но строители, возглавляемые инж енером  
Ю . Р. К ож уховским , успешно справились с ней, установив еще один ре
к о р д —  реко рд  в тонна-километрах. Впервые балка весом 2500 тонн 
была перевезена на шесть килом етров да еще протащ ена через раз
водной пролет моста, ширина ко то р о го  была лишь ненамного больше 
ширины транспортируемой конструкции.

Разводной пролет нового Литейного моста сделан однокры лы м .
Его кры ло имеет такие разм еры : длина —  55 метров, ширина —  34 мет
ра. Вес разводного  крыла —  рекордны й в мировой практике —  3225 
тонн. Это лишь немного меньш е веса 130-метровой ф ермы Большого 181



О хтинского  моста, но те ф ермы стоят неподвижно, а разводное кры ло 
Литейного моста поднимается вверх, принимая почти вертикальное по 
ложение, причем  подъем его длится всего две минуты.

Такой быстрый подъем о гро м н ого  крыла стал возм ож ен  благодаря 
прим енению  новой мощ ной системы механизмов, так назы ваем ого 
гидропривода. Специальная маслянистая ж идкость  под вы соким  давле
нием накачивается в больш ие стальные цилиндры. Их порш ни при по
м ощ и системы ш токов упираю тся в кры ло и подним аю т его, поворачи
вая во кр уг горизонтальной оси. Эти механизмы размещ ены  внутри 
ш ирокой опоры , располож енной у левого берега.

Гидропривод был устроен у разводных пролетов всех новых и ре
конструированны х мостов через Неву: Тучкова, Литейного, Кировского  
и моста Александра Н евского . Но механизмы гидропривода разводного  
кры ла Литейного моста обладают наибольшей мощ ностью .

Разводной пролет Л итейного моста при реконструкции  был пере
несен на новое место —  дальше от берега, в более гл уб окую  часть 
русла и стал в два с половиной раза шире. Это создало очень хорош ие 
условия для судоходства. О днако  опасаясь (и не без основания), что 
несим метрично расположенны й разводной пролет м ож ет нарушить 
цельность архитектурной ком позиции  моста, проектировщ ики  решили 
сделать его по внеш нему виду неотличимым от остальных. Д аж е  ре 
шетка перил на разводном  пролете сделана соверш енно такой же, но 
только  из более ле гкого  материала —  алюминия.

После реконструкции  Литейный мост стал на 10 метров шире. 
Теперь он свободно пропускает по три ряда автомобилей в ка ж д ую  
сторону. У въезда на мост на обеих берегах сделана развязка движ е 
ния в двух уровнях: транспорт, идущий по набережны м, проходит через 
ш ирокие  тоннели под мостом , а проезж ая часть моста пологим и пан
дусами соединена с набережны ми.

На Литейном мосту сохранена преж няя реш етка, выполненная по 
рисункам  архитектора К. Рахау. Орнаментальные детали новых фона
рей, повторяю щ ие мотивы реш етки, придали интерьеру проезж ей 
части моста необходим ое стилевое единство.

Старая реш етка Литейного моста —  ценный памятник вы сокого  ма
стерства русских литейщ иков —  была тщательно реставрирована. И ко г
да в канун пятидесятилетия О ктября Литейный м ост был откры т для 
движения, русалки на его перилах снова подняли над невскими волнами 
старинный герб города —  щит со скрещ енны м и якорям и.



ГОРОД мостов

,,В одно сошлись дороги и мечты,
И  можно постоять у парапета,
Пока в тумане плавают мосты,
Чуть тронутые красками рассвета11.

Глеб Пагиреа

О Ленинграде написано много. Сотни книг, альбомов, путеводите
лей, тысячи статей. Написаны поэмы, исследования, симфонии, романы, 
диссертации. Но, чтобы до конца почувствовать, понять ум о м  и серд
цем дивную  архитектурную  гарм онию  Ленинграда, необходим о побы 
вать в этом городе, побродить по набережны м  Невы, вслушаться в ше
лест ее волн, всмотреться в очертания зданий, каналов, реш еток, мостов.

И тогда раскроется перед вами во всем своем очаровании город  
на Неве —  удивительный город  каналов и мостов.

Ленинград прекрасен всегда. И в туманные осенние сум ерки, когда 
во влажном воздухе тают очертания зданий и мостов, а в холодной, 
отяжелевшей воде дрож ат блики фонарей.

И зимой, когда каналы скованы льдом, иней ложится круж евны м и 
узорам и на реш етки и гранитные ступени, и весь город  становится по
хож им  на о гро м н ую  гравю ру. Силуэты мостов, подчеркнуты е полосами 
снега на карнизах и парапетах, приобретаю т граф ическую  четкость, 
а на фоне заснеженных набережны х с особой остротой ощ ущ ается ритм 
их линий, гармония их пропорций.

Зимой, пока Нева скована льдом, инженеры и рабочие Л енмосто- 
треста осматривают механизмы разводных пролетов, обновляю т их 
смазку, проводят необходимый текущ ий ремонт.

Торжественно-праздничной становится Нева в дни ледохода, когда 
ее по-весеннему синие волны несут в залив белоснежные льдины и в 
воздухе с запахами весны смешивается влажное дыхание м оря. Это 
тонко  почувствовал ленинградский поэт Леонид Хаустов;

«Ледохода прохлада сырая,
Так и тянет в лицо от реки.
На две стороны лед раздвигая,
В лоб удар принимаю т «быки».
М им о черных оттаявших парков 
Льдины движутся в плотном строю,
И мостов триумф альные арки 
Им навстречу высоко встают...» 183



В весенние дни вместе с природой просыпаются и невские мосты. 
Заканчивается их подготовка  к навигации и, наконец, наступает день, а 
точнее говоря, ночь пробной разводки. Словно после зим него  сна, на
чинают м едленно раскрываться стальные крылья. П ройдет еще не
сколько  дней —  и по Неве двинутся первые корабли.

Самое удивительное время в Ленинграде —  это пора белых ночей.
...Уже давно куранты  П етропавловского собора пробили двена

дцать, и отзвучал перезвон их колоколов, отметивший границу суток, 
а на улицах и набережны х —  сотни лю дей. Тихо шуршат шаги по гра- 
нитым плитам, руки  касаются шероховатых и прохладных парапетов.

Небо, пронзенное иглой П етропавловского собора,отливает тончай
шими оттенками голубого , розового , золотого . В высоких окнах З им 
него дворца м ерцает отраженны й пож ар  нескончаемой зари. П ро
зрачная луна медленно катится над кры ш ами, забытая, никем  не зам е
чаемая. Засыпающ ий город  озарен каким -то  небывалым, призрачны м 
светом, светом без единой тени. Лишь сиреневый сум рак сгущается 
под карнизами и портикам и зданий.

Еще с вечера караваны судов выстроились в устье Невы и выше 
города, дожидаясь ночной поры, И теперь, в тишине белой ночи, нев
ские мосты, неподвижны е днем, оживаю т. Тревожны е красные лам
почки загораю тся у въездов, и перед ними зам ираю т редкие  автом о
били, уступая д о р о гу  кораблям . Раздается свисток д е ж урного , звонит 
колокол  —  и вдруг один из пролетов моста начинает м едленно рас
крываться. М ощ ны е стальные м ускулы  подним аю т м ноготонны е крылья. 
Привычные понятия «верх» —  «низ» странно смещ аются. П роходит 
несколько  секунд —  и вот уж е  запрокинулись, легли на б о к фонари, 
м ягко  провисли трамвайные провода, рельсы нелепо уперлись в м е р 
цаю щ ую  пустоту неба.

Дав тихий короткий  гудок, головной корабль медленно проходит 
в раскрытый пролет, а следом  бесш ум но, точно боясь разбудить за
снувший город, проплы ваю т другие  суда. Лишь волны тихо плещ ут 
о стальные борта, и приглуш енный гул машин едва доносится до бе
рега...

В эти ночные часы с особой остротой ощ ущ аеш ь, что Ленинград —  
это город -порт. Дыхание дальних водных д о ро г вливается в ночной 
город  вместе с огням и м орских буксиров, с тускло белею щ им и в су
м раке  ночи рубкам и  и мачтами лихтеров, лесовозов, танкеров, проплы 
вающ их через распахнутые ворота мостов.

Высоко поднята ватерлиния длинного лесовоза: его путь лежит 
далеко на север, в Белое море, за смолистыми доскам и из карельской 
сосны. Следом за ним идут самоходные баржи, в их трю м ах грузы  
для городов Карелии, П оволжья, П рикамья... Вот в пролет моста 
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назад коро тки е  трубы , проплыл пассажирский красавец-теплоход. В его 
каютах пусто: завтра днем, поднявшись по Неве вверх, за Володарский 
мост, теплоход подойдет к дебаркадеру О зерного  вокзала, а там за
полнит его суетливая, шумная толпа пассажиров.

Натужно бурля винтами, деловитый маленький буксир  протянул 
последню ю  длинную  баржу. Караван миновал Д ворцовы й мост и дви
нулся вверх по Неве. О ткры вая ему д орогу , поднялось о гром ное  
кры ло Кировского  моста, а вдали, на Литейном мосту, еще м елькаю т 
огоньки машин, спешащих проскочить на другой  берег. Но проходит 
несколько  минут, —  и там тож е  все затихает. В синем полум раке  тем 
неет устремленный в небо стальной пролет.

Тем врем енем  незаметно, бесш умно начинают опускаться крылья 
Д во рц ов ого  моста. Вот они сомкнулись с легким  стуком , погасли крас
ные сигналы у въездов, и тишину ночи нарушило урчанье автомобиль
ных м оторов. Н есколько  дожидавш ихся у моста ночных такси спешат 
развезти по дом ам  запоздалых пассажиров...

А  на востоке, над Вы боргской стороной, за розовею щ им и дале
ким и облаками, разгорается утро...

О пускаю тся кры лья разводных пролетов, и невские мосты, выгнув 
свои стальные и ж елезобетонны е спины, готовятся встретить новый тру
довой день.
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