
Правительство Москвы в последние дни 2010 го�

да опубликовало на своём сайте приоритетные

направления деятельности по решению транспо�

ртных проблем столицы под заголовком «Город,

удобный для жизни», состоящие из 36�ти слай�

дов с картинками. Не имеет смысла оспаривать

содержащиеся там предложения – они правиль�

ны. Например, очевидна необходимость разви�

тия всех возможных видов общественного

транспорта, чтобы по качеству, скорости и ком�

форту перевозок он был конкурентом личного

автомобиля, хотя бы на части длины пути к цели

передвижения по городу, а личный автомобиль

можно было бы пристроить на удобный паркинг

в составе транспортно�пересадочных узлов, рас�

положенных непосредственно при станциях,

остановках общественного транспорта.

Но за исключением новой формы презентации

все перечисленные направления деятельности

не являются ни открытием, ни откровением.

В связи с чем возникают подозрения, что «фо�

кус» (а иного уже и не приходится ждать) с ре�

шением транспортных проблем Москвы у факи�

ра может не удаться. Представляется, что и фо�

кусировка проблемы в целом взята неверно –

стоит посмотреть на последний слайд (№ 36 –

схема всей будущей внеуличной транспортной

сети Московской агломерации) презентации, и

увидим – опять густо в центре города и размыто

на периферии (примыкающей к территории

Москвы застройке агломерации) с редкими уси�

ками дорог, торчащих из центра. А ведь плот�

ность застройки в пределах всей агломерации,

включая центр, явно стремится к сглаживанию, и

сохранение фокуса (в обоих смыслах) по�преж�

нему на центре говорит о том, что основная при�

чина транспортных проблем – центростреми�

тельность жизни Московской агломерации –

сохраняется, а следовательно, базовые пробле�

мы останутся в «волшебной шляпе» факира.

Москва/Московская агломерация

1. Необходимо вывернуть существующую

транспортную схему «наизнанку» – требуется

создание полицентрической транспортной сис�

темы Московской агломерации с размещением

новых центров за пределами МКАД, включая

самостоятельные системы скоростного транс�

порта (в том числе метро). Линии таких транс�

портных систем должны быть направлены не

в центр Москвы, а в периферийные центры, где

есть или должны создаваться места приложе�

ния труда (с взаимным стимулированием

«жильё – работа»), а также места притяжения

других типов. Независимо от системы транс�

порта, административно принадлежащей

Москве, радиусы действия и сооружения таких

новых систем должны охватывать «спальные»

периферийные районы в пределах МКАД.

Считать неправильным и неактуальным (хотя

бы на первичный период формирования таких

новых систем и их центров) создание их путём

продления существующих радиальных линий

московского скоростного транспорта.    

С учётом численности населения московских

«спальных» районов, по периметру Москвы

можно создать около десяти самостоятельных

центров – городов�миллионников по числу

притягиваемых жителей. (В советские вре�

мена по нормам градостроительства на город�

миллионник полагалось уже подземное мет�

ро). При этом в центральной, в границах при�

мерно на середину ХХ века, территории Моск�

вы, численность населения составляет пример�

но 5 миллионов жителей, что более чем доста�

точно, в том числе и по площади территории,

для выделения в самостоятельную внутрен�

нюю транспортную систему с отдельной орга�

низацией её внешних связей.

2. Создать наземное, в том числе пригородное,

метро на основе существующей железнодо�

рожной сети, с её реконструкцией. Для чего

минимизировать или целиком прекратить за�

езды пригородных поездов на тупиковые

вокзалы Москвы – взамен организовать их

транзитное движение через город по хордовым

маршрутам (а не просто организовывать толь�

ко круговое пассажирское движение по Ок�

ружной железной дороге) с использованием

существующих соединительных веток в север�

ной части центра Москвы (ст. Тестовская (Си�

ти) – Белорусский вокзал – Савёловский вок�

зал – ст. Рижская (Ржевская) – Каланчёвская –

Курский вокзал (или ст. Электрозаводская) и

участка кольца Окружной железной дороги

в южной части центра Москвы (ст. Кутузово –

Канатчиково – Кожухово – Андроновка). До�

полнительно построить недостающие съезды

со всех радиальных линий на это малое желез�

нодорожное кольцо вокруг центра и наоборот,

а также соединения�переезды с одной линии

на другую в местах их пересечений. На образу�

ющемся центральном кольце нового наземно�

го пригородно�городского метро (железной

дороги) на хордовых маршрутах, которые бу�

дут проходить через него, построить (рекон�

струировать) пересадочные узлы с транзит�

ными вокзалами (станциями) с пересадками на

станции подземного метро.

Такая мера позволит:

� за счёт ликвидации отстоя электропоездов

на центральных тупиковых вокзалах сокра�

тить интервал движения поездов в транзит�

ном режиме;

� распределить пассажирские нагрузки путём

увеличения количества пересадочных узлов

с одной линии на другую, при этом развивать

их без выхода пассажиров в город и ввести

единый проездной билет на железную дорогу

(наземное метро) и на подземное метро (а

также и на прочий общественный транспорт);

� разгрузить центральные вокзалы (оставив

на них только дальние поезда) от транзитных

пассажиров и от концентрации при них горо�

дского транспорта; разгрузить «привокзаль�

ную» кольцевую линию московского метро;

� упростить и оптимизировать передвижение

пассажиров в пределах Московской агломе�

рации, при передвижении в пределах Моско�

вского региона, между аэропортами и желез�

ными дорогами разных направлений;

� рассмотреть возможность отказа от строи�

тельства дорогостоящего второго кольца под�

земных линий скоростного метро в пользу ре�

конструкции и модернизации в пределах го�

родской агломерации существующих желез�

ных дорог, что очевидно дешевле. 

3. В перспективе возможно будет рассмотреть

более сложную идею: пригородные поезда

(наземное метро) с безнадёжно тупиковых

вокзалов – например, Киевского, Павелецкого

и Казанского, запустить – спустить (естествен�

но, на необходимом для этого расстоянии) на

существующую кольцевую («коричневую»)

подземную линию московского метро, превра�

тив её в подземную железнодорожную хор�

дово�кольцевую линию с использованием су�
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Садовое кольцо: вокруг да около

5. Реализовать по Садовому кольцу односто�

роннее бессветофорное, но не скоростное

автомобильное движение против часовой

стрелки, занять проезжей частью внешнюю

сторону кольца не на всю ширину Садового

кольца – достаточно трёх основных полос

движения, плюс ещё одна правая полоса для

маневрирования, торможения и разгона при

съездах и выездах и ещё одна левая полоса

исключительно для движения транспорта

аварийных и спасательных служб. 

За счёт сокращения ширины проезжей части

на Садовом кольце частично восстановить

«сады»�бульвары. 

С внутренней стороны общей ширины коль�

ца организовать двустороннее движение

скоростного трамвая по всему периметру

кольца (с заездами трамвая в центр – см. далее

п.7), и устроить служебные проезды вдоль

фасадов зданий, выходящих на кольцо (с заез�

дами на них по системе, описанной далее). 

На внешней части кольца, где позволит об�

щая ширина Садового кольца – устроить на�

земные, а также подземные вместительные

«перехватывающие» парковки.

Построить достаточное количество подзем�

ных пешеходных переходов через проезжую

часть для перехода от парковок к скоростно�

му трамваю. 

Организовать беспрепятственные, без свето�

форов съезды с Садового кольца направо

в сторону от центра города и заезды на Садо�

вое кольцо направо с примыкающих магист�

ралей и улиц снаружи кольца в одном уровне

проезжей части. 

Прямые, с пересечением Садового кольца

въезды в центр оставить только над тон�

нелями и под эстакадами Садового кольца,

где нет пересечений проезжих частей в одном

уровне – по Тверской улице, Цветному буль�

вару, Серебрянической набережной, Николо�

ямской улице, В.Радищевсой улице, Гончар�

ной и Косьмодамианской набережным, Пят�

ницкой улице, Б.Якиманке, Пречистенской

набережной, улице Остоженка, Новому Ар�

бату. Съезд�въезд с кругового движения Са�

дового кольца в центр организовать тоже

только по вышеперечисленным магистралям

(над тоннелями и под эстакадами) с петлевы�

ми заездами на них без пересечений проез�

жих частей в одном уровне с выездами за

пределы Садового кольца. 

Устроить беспрепятственный выезд из цент�

ра за пределы Садового кольца над всеми тон�

нелями и под всеми мостами. С остальных улиц

в пределах Садового кольца, примыкающих

к нему со стороны центра, оставить выезды на

основную проезжую часть налево по кольцу

(пересечение со скоростным трамваем – с пре�

имуществом трамвая). При таком выезде – ис�

пользование крайней левой полосы допустимо

для разгона с целью вливания в следующую

полосу движения.

Подъезды к зданиям, стоящим на внутренней

стороне Садового кольца должны быть орга�

низованы только (за исключением аварийных

ситуаций) с территории внутри кольца по вы�

ходящим на Садовое кольцо улицам и переул�

кам, при этом движение по внутренней слу�

жебной проезжей части Садового кольца

должно быть возможным не более, чем на

длину квартала с обязательным заездом

в ближайшую улицу (переулок, если только он

не с односторонним движением в сторону

кольца), или с выездом на основную проез�

жую часть Садового кольца налево. 

6. Перекрыть возможность сквозного тран�

зитного автомобильного движения через
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ществующих станций и пересадок с них на ра�

диальные линии метро. Устройство верхней

контактной сети в тоннеле метро, а также уни�

фикация подвижного состава представляются

не очень сложной задачей – например, в Па�

риже и Берлине её успешно решили. 

При этом было бы полезно уже сейчас строить

вторые выходы со всех станций кольцевой ли�

нии метро, с противоположных от задейство�

ванных сейчас торцов подземных вестибюлей.

Из�за глубокого заложения этих станций вто�

рые выходы получатся довольно далеко рас�

положенными от существующих, что, безус�

ловно, сильно добавит удобства пассажирам,

пользующимся кольцевой линией.

Наземные части системы подключить к на�

земному метро с движением через соедини�

тельные участки в разных направлениях (см.

пункт 2).

4. С целью недопущения автомобильной

транспортной закупорки города Москвы, пе�

реключить усилия со строительства 4�го ав�

томобильного скоростного кольца на строи�

тельство радиально�хордовых скорост�

ных трасс наружу от 3�го автомобильного

скоростного транспортного кольца. Обеспе�

чить этим проницаемость автомобильными

скоростными радиальными трассами терри�

тории города и Московской агломерации

с выходом на федеральные скоростные до�

роги. При этом радиально�хордовые трассы

в скоростном режиме должны доходить до

3�го автомобильного транспортного кольца

без использования проезжей части сущест�

вующих улиц. По существующим улицам

должно обеспечиваться движение со свето�

форами на пересечениях, для подъезда

к уличной застройке и для поворотов и вы�

ездов прилегающей местной уличной сети.

В случае отсутствия территорий для прок�

ладки скоростных трасс до 3�го кольца, не�

обходимо будет использовать «азиатский

вариант» строительства скоростных трасс

вторым ярусом над существующими городс�

кими проспектами и шоссе. Вполне возмож�

но накрытие железных дорог вторым уров�

нем с устройством автомобильной трассы

сверху (что есть в предложениях, содержа�

щихся в Генплане Москвы). Очень важно

соблюдать при строительстве главный приз�

нак скоростной трассы (кроме отсутствия пе�

ресечений проезжих частей в одном уровне

и отсутствия светофоров) – съезды�выезды

не чаще, чем через три километра. Послед�

нее, к сожалению, отсутствует в каких�либо

документах�нормативах проектирования и

эксплуатации скоростных трасс, действую�

щих на территории города Москвы.

Здесь также необходимо констатировать ре�

альное подтверждение проблем, возникающих

при использовании под скоростные дороги

участков существующих улиц, на примере

участка 3�го кольца, проложенного по Беговой

улице, улице Нижняя Масловка и улице Сущё�

вский вал, перманентные пробки на которых

требуют строительства там второго яруса ско�

ростной дороги.

На основных радиальных автомагистралях

между 3�м кольцом и Садовым кольцом,

где из архитектурно�культурных ограничений

нельзя строить дороги по второму уровню, не�

обходимо, тем не менее, обеспечить не скоро�

стное (то есть со съездами�выездами всех при�

легающих улиц), но обязательно бессвето�

форное движение до Садового кольца. Здесь

придётся применять уже научные методы орга�

низации дорожного движения на каждом

конкретном участке. А где ничего не будет по�

лучаться – строить короткие тоннели на слож�

ных перекрёстках.
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òåððèòîðèÿ ãîðîäñêèõ îêðóãîâ «Áîëüøîé Ìîñêâû»

ñ íàñåëåíèåì êàæäîãî îêîëî 1 ìëí. æèò.

ïðèðîäíûå êîðèäîðû ( ïîãðàíè÷íûå òåððèòîðèè

ãîð. îêðóãîâ «Áîëüøîé Ìîñêâû» ñ îãðàíè÷åíèåì

ïðîöåññîâ óðáàíèçàöèè

ïðåäëàãàåìîå ìåñòî ðàçìåùåíèÿ 

ãîñó÷ðåæäåíèé ôåäåðàëüíîãî óðîâíÿ

òåððèòîðèÿ Ìîñêâû â íîâûõ ãðàíèöàõ ñ

íàñåëåíèåì îêîëî 5 ìëí. æèòåëåé  

ñòîëèöû ãîðîäñêèõ îêðóãîâ «Áîëüøîé Ìîñêâû»

àýðîïîðòû Ìîñêîâñêîãî ðåãèîíà

Город

34-41 Boroznov.qxd  22.12.2011  18:28  Page 36



М о с к в а  в  т о ч к е  п е р е х о д а3 8

общественного транспорта по крайней правой

полосе, но минимально возможными коротки�

ми участками – после выезда на Садовое коль�

цо с радиальной улицы должен быть устроен

съезд с кольца направо в ближайшую улицу

с организацией остановки на Садовом кольце

для пересадки на скоростной трамвай.

8. Организовать на всей территории Китай�

города пешеходную зону с запретом автомо�

бильного движения, в том числе и такси. Раз�

решить только заезд транспорта для техноло�

гического обслуживания зданий и террито�

рии. Парковки в необходимых объёмах орга�

низовать на Старой и Новой площадях (с учё�

том снятия транзитного автомобильного дви�

жения по центральным площадям).

Набережные как обнаружившийся
ресурс

9. Организовать одностороннее движение

транспорта по всем набережным Москвы�

реки и Яузы с разными направлениями на

противоположных сторонах рек и разворота�

ми через мосты, количество которых необхо�

димо увеличить. 

Построить под проезжей частью набереж�

ных – между уровнем земли и уровнем воды

– заглублённые паркинги без возведения бо�

ковой сплошной ограждающей стены вдоль

реки. Такой способ строительства будет су�

щественно дешевле, чем просто подземное

строительство, и тем более дешевле, чем

подводное, за счёт:

� отсутствия необходимости устройства вен�

тиляционных систем из�за проветриваемости

объёма паркингов сбоку, со стороны реки;

� производства работ с реки, с плавучей тех�

ники, что дополнительно позволит миними�

зировать временное перекрытие движения

по набережным при производстве строитель�

ных работ;

� отвоза вынутого грунта по воде на баржах;

� устройства съездов�выездов паркингов

в виде висячих над водой конструкций, без

занятия ширины набережной и без сужения

проезжей части.

С учётом полной зарегулированности стока

Москвы�реки паводковое затопление таким

паркингам практически не грозит или, по

крайней мере, будет предсказуемо для орга�

низации временного освобождения паркин�

гов от машин.

«Экомонорельс» как интегратор

10. Используя построенный участок пассажирс�

кой монорельсовой дороги от станции «Тими�

рязевская» до станции «Улица Сергея Эйзенш�

тейна», работающий в настоящее время явно

неэффективно, продлить его в обе стороны,

добавив к просто транспортной составляю�

щей этой дороги – идею объединения круп�

ных зелёных массивов города в маршрут

«Экомонорельс» для осуществления экологи�

ческих поездок и прогулок. Линия уже прохо�

дит мимо паркового массива, включающего

парк Останкино, Ботанический сад, ВДНХ

(ВВЦ), что и предлагается использовать следу�

ющим образом.

На запад от станции «Тимирязевская» продлить

монорельс до Тимирязевского лесопарка с пе�

ресечением его по главной поперечной аллее

(естественно, по воздуху, на высоких опорах).

Далее вдоль железной дороги Рижского нап�

равления до парка Покровское�Стрешнево

с возможной пересадкой по пути на станции

метро «Войковская». Далее через станцию мет�

ро «Щукинская» до берега Москвы�реки и

вдоль него до Серебряного бора, пересекая его

вдоль озера Бездонное. Далее опять к Москве�
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íàçåìíîå ìåòðî – æ.ä. ñ ïåðåñàäî÷íûìè ñòàíöèÿìè

âîçìîæíûå öåíòðû àãëîìåðàöèè – ñòîëèöû îêðóãîâ «Áîëüøîé Ìîñêâû»

центральную часть города в пределах Садо�

вого кольца – для чего все въезды по магистра�

лям в его пределы и все центральные радиаль�

ные улицы должны заканчиваться разворота�

ми на центральных площадях для движе�

ния на выезд из центра по той же магистрали

и улице (либо по соседней улице при органи�

зации одностороннего движения). Транзит по

центральным набережным (переведённым на

одностороннее движение – см. пункт 9) также

перекрыть с разворотом через Москворецкий и

Каменный мосты с передачей пешеходам

Кремлёвской и Софийской набережных. 

Сквозное движение по центральным (вокруг

Кремля и Китай�города) площадям и магистра�

лям предусмотреть исключительно только для

проезда машин аварийных и спасательных

служб и для скоростного трамвая. Освобожда�

ющиеся от транзитного транспортного движе�

ния центральные площади и магистрали ис�

пользовать для организации платных парковок

(в т.ч. для строительства подземных), для орга�

низации пешеходных зон, бульваров, скверов. 

Скорость движения (кроме скоростного трам�

вая) в пределах Садового кольца должна быть

ограничена, и жёстко контролироваться. Съез�

ды с магистралей и улиц центра в примыкаю�

щие улицы и выезд с них должны быть беспре�

пятственными, но возможно со светофорами,

с учётом одностороннего движения по узким

улицам и с преимуществом скоростного трам�

вая при пересечении с ним. По Бульварному

кольцу организовать автомобильное движе�

ние также по внешней стороне против часовой

стрелки, но уже со светофорами. На пересече�

нии с Тверской улицей целесообразно устро�

ить разрыв прямого кругового проезда (это

примерно половина кольца�подковы) – при

этом отпадает потребность в строительстве

тоннеля под Пушкинской площадью и Тверс�

кой улицей. По внутренней стороне Бульвар�

ного кольца организовать двустороннее дви�

жение скоростного трамвая, и аварийные и

служебные подъезды к зданиям.

То есть теоретически через центральную часть

города транзитом проехать будет можно, одна�

ко только по переулкам и не главным улицам,

на ограниченной скорости, с многочисленными

светофорами, что явно неудобно для сквозного

транзита – гораздо выгоднее будет объезжать

центр по бессветофорному Садовому кольцу,

или по скоростному 3�му кольцу (с учётом уст�

ройства примыканий к нему радиальных ско�

ростных дорог�съездов наружу – см. пункт 4).

7. Кольцевые линии скоростного трамвая по

Садовому кольцу, Бульварному кольцу и цент�

ральным площадям и магистралям соединить

в единую сеть через улицы в пределах Садового

кольца для организации общественного

удобного проезда пассажиров в разных

направлениях в центре города и остановка�

ми для выхода и посадки с интервалом в 300�

500 метров. Организовать преимущественное

движение скоростного трамвая перед автомо�

бильным транспортом по выделенным линиям,

в проблемных по пересечениям местах строить

мелкозаглубленные короткие подземные участ�

ки трасс скоростного трамвая или лёгкие эстака�

ды для него (в зависимости от рельефа мест�

ности). Обеспечить технологически и техничес�

ки бесшумный ход скоростного трамвая. Другой

наземный (нерельсовый) общественный транс�

порт (естественно, кроме такси) из пределов

Садового кольца изъять. Вывести несколько

линий центрального скоростного трамвая за

пределы Садового кольца до привокзальных

площадей (ближайших к Садовому кольцу

крупных транспортно�пересадочных узлов). 

На самом Садовом кольце ( кроме скоростного

трамвая по внутреннему периметру) организо�

вать движение автобусного и троллейбусного

Ïðåäëîæåíèÿ ïî èñïîëüçîâàíèþ ñóùåñòâóþùèõ æåëåçíûõ äîðîã â êà÷åñòâå ñèñòåìû íàçåìíîãî ìåòðî.

Proposals on use of existing railway as a ground metro system.

Ïðèìåðíàÿ ñõåìà îðãàíèçàöèè àâòîìîáèëüíîãî äâèæåíèÿ â ïðåäåëàõ Ñàäîâîãî êîëüöà.

A draft cheme of organization of motor traffic within the Garden ring area.

âîçìîæíûå ãðàíèöû àäìèíèñòðàòèâíî-ïëàíèðîâî÷íûõ îáðàçîâàíèé íà

òåððèòîðèè Ìîñêîâñêîé àãëîìåðàöèè

íàïðàâëåíèÿ äâèæåíèÿ àâòîòðàíñïîðòà

âîçìîæíûå íàïðàâëåíèÿ 

äâèæåíèÿ àâòîòðàíñïîðòà

ìåñòà âúåçäîâ â ïðåäåëû Ñàäîâîãî êîëüöà 

áåç ïåðåñå÷åíèÿ äâèæåíèÿ ïî Ñàäîâîìó êîëüöó

ìåñòà ñòðîèòåëüñòâà äîïîëíèòåëüíûõ

èíæåíåðíûõ ñîîðóæåíèé (ïåðåñå÷åíèé)

ïåøåõîäíûå çîíû, óëèöû, áóëüâàðû 
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Ïðèìåðíàÿ ñõåìà ëèíèé ñêîðîñòíîãî òðàìâàÿ â ïðåäåëàõ Ñàäîâîãî êîëüöà.

A draft scheme of speed tram lines  within the Garden Ring area.

ëèíèè òðàìâàÿ

íàïðàâëåíèÿ áëèæàéøèõ äåïî

ïåøåõîäíûå çîíû, óëèöû, áóëüâàðû

ñóùåñòâóþùèå âûõîäû èç ìåòðî

ñóùåñòâóþùèå æ.ä. âîêçàëû

ñòðîèòåëüñòâî âíåóëè÷íûõ èíæåíåðíûõ

ñîîîðóæåíèé
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Ïðåäëîæåíèÿ ïî òðàññå «ýêîìîíîðåëüñà».

Proposals on «ecomonorail» routes.

ýêîìîíîðåëüñ ñ ïåðåñàäî÷íûìè ñòàíöèÿìè

ñóùåñòâóþùèå ïàðêè

âîçìîæíûå ãðàíèöû àäìèíèñòðàòèâíî-ïëàíèðîâî÷íûõ îáðàçîâàíèé 

íà òåððèòîðèè Ìîñêîâñêîé àãëîìåðàöèè

реке с пересечением её под Живописным мос�

том, вдоль парка Москворецкий и вдоль реки

к Фили�Кунцевскому парку с постепенным

подъёмом опять на высоких опорах к станции

метро «Филёвский парк». Далее вдоль Минс�

кой улицы к парку Победы (с тыльной сторо�

ны), вдоль реки Сетуни опять до Москвы�реки

и по берегу – парк Воробьёвы горы, станция

метро «Воробьёвы горы». Далее в центр вдоль

набережной – Нескучный сад с конечной

в ЦПКиО у станции метро «Октябрьская».

В другую сторону, на восток, продлить моно�

рельс: от ВВЦ вдоль реки Яузы, парк Сокольни�

ки (с тыльной стороны), станция метро «Преоб�

раженская площадь». Далее вдоль бывшего

русла реки Серебрянка к Измайловскому парку

и станции метро «Партизанская» с пересечени�

ем Измайловского парка по Главной аллее

к станции метро «Шоссе Энтузиастов». Далее

вдоль железных дорог к парку Кусково и стан�

ции метро «Рязанский проспект». Далее вдоль

улицы Академика Скрябина и Кузьминской

улицы через парк Кузьминки к станции метро

«Волжская», вдоль Кузьминского пруда и далее

кратчайшим путём до Москва�реки. По восточ�

ному берегу Москвы�реки с её пересечением

чуть южнее усадьбы Коломенское, далее вдоль

западного берега Москвы�реки с подъёмом

к станции «Москворечье», пересечением Каши�

рского шоссе и далее вдоль Царицынского пар�

ка и Шипиловской улицы с конечной станцией

монорельса у станции метро «Орехово».

В результате как транспортная линия моно�

рельс будет работать на порядок (как мини�

мум) эффективнее (даже с учётом необходи�

мости затрат на решение дополнительных тех�

нических проблем), предоставляя возмож�

ность, минуя загруженный центр, попасть

с одной линии метро на другую для 13�ти ра�

диальных линий, а также линий наземного же�

лезнодорожного метро (см. пункт 2). Допол�

нительно «Экомонорельсом» будут соеди�

няться все крупные парки, расположенные

ближе всего к центру города (около 15�ти пар�

ковых массивов), что органично оправдывает�

ся экологической составляющей этой транспо�

ртной системы и привлечёт туристов. Туристам

и жителям Москвы будет приятно и удобно

проезжать по воздуху, наблюдая через окна

вагона монорельса парковые массивы города,

другие достопримечательности, находящиеся

по пути, и подъезжать к ним таким образом.

Штрафы как инструмент 
градорегулирования

11. Самая простая (не техническая) мера – об�

ложить тяжелейшими штрафами все конторы

и учреждения, не имеющие своих собствен�

ных паркингов (парковочных мест) для авто�

мобилей сотрудников и посетителей, которые

они обязаны иметь исходя из нормативов не�

обходимой обеспеченности (градостроитель�

ных нормативов проектирования соответ�

ствующих объектов). Установить дифферен�

цированные размеры штрафов в зависимости

от приближенности к центру Москвы (и осо�

бо большими штрафами в пределах Садово�

го кольца). То есть штрафовать не водителей

«по мелкому», а организации и предприни�

мателей – «по крупному».

Это позволит:

� собираемые штрафы аккумулировать и рас�

ходовать на строительство городских обще�

доступных автопаркингов различных типов,

в том числе подземных и многоуровневых;

� стимулировать организации и предприни�

мателей участвовать в строительстве, органи�

зации собственных автопаркингов;

� для облегчения излишних транспортных

нагрузок на центр города выдавливать из

центра города конторы любого размера (да�

же такого, машинам которых хватает площа�

ди дворов жилых домов);

� способствовать процессу возвращения на

территории центра Москвы в жилой фонд

(либо в гостиничный фонд) переделанных

под офисы бывших жилых зданий силами

самих собственников таких объектов недви�

жимости, которые будут к этому подталки�

ваться экономикой штрафов.

Паркинги

12. Самая не простая задача – обеспечение пар�

ковочными местами автовладельцев существу�

ющих жилых домов, жилых кварталов. Невоз�

можно реализовать потребность в движении

без наличия возможности стоять – очевидно,

парадоксальность этого факта и привела к на�

личию проблемы. По мнению автора, пробле�

ма стоит того, чтобы изъять её решение из сфе�

ры рыночной экономики, то есть запретить ко�

му�либо делать на ней бизнес. Естественно,

бесплатно ничего не бывает – себестоимость

материалов, затрат и зарплату строителей оп�

лачивать придётся, но не более. Всё остальное

должно быть обязанностью исполнительной

власти и городского бюджета. Градостроитель�

ных же решений может быть много, но среди

них нет очевидных. Из недешёвых, но обяза�

тельных – строительство подземных паркингов

под проезжими частями площадей и широких

улиц, для чего необходимо включить соответ�

ствующие положения в Правила землепользо�

вания и застройки города. А также – все плос�

костные дворовые и придомовые стоянки

должны быть в общем пользовании, с ликви�

дацией «пеналов» повсеместно и частных гара�

жей во дворах жилых домов. Кроме того, не�

обходимо чистить парковочные площадки от

снега зимой, включив работу дворников и тех�

ники в расходы по эксплуатации каждого дома.

Если у читателя возник вопрос о приоритетах ре�

ализации перечисленных предложений и о воз�

можной стоимости реализации, то у автора бу�

дет такой ответ – «Делиться надо!». Сейчас

Москву можно сравнить с примитивным однок�

леточным организмом с одним ядром, напри�

мер, амёбой – внутри него, конечно, процессы

жизнедеятельности происходят, и даже такие

сложные и до сих пор необъяснимые, как сотво�

рение ДНК, но путь эволюции – это деление.

Многоклеточные, многоядерные организмы –

совершеннее и жизнеспособнее! И градострои�

тельная наука говорит о том же.

Здесь присутствует ещё один парадокс: «де�

литься» подразумевает под собой, для дости�

жения конечных целей, и объединение терри�

торий Москвы с прилегающей сплошной заст�

ройкой агломерации, относящейся к Московс�

кой области. Варианты такого деления�объе�

динения автор уже высказывал на страницах

«АВ» – см. статью «И только в области... мы

впереди планеты всей?» в № 4 за 2006 г.

При установлении единой на всю агломерацию

взаимовыгодной эффективной градостроитель�

ной политики необходимо делиться сферами

влияния, не натягивать на себя изо всех сил по�

больше доходной территории, а заодно делить�

ся ответственностью (что даже приятно), в том

числе распределять расходы среди разных пла�

тельщиков, и не бояться здоровой конкуренции.

Не надо держаться за сохранение состояния

амёбы, пусть даже и с усиками – давайте эво�

люционировать! 
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