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EIJJE РАЗ О ПРОБЛЕМЕ
УЛИЧНЫХ ПРОБОК*

ONCE MORE ABOUT ТНЕ ISSUE OF TRAFFIC CONGESTIONS

Московская

пробка

В. и. Ресин, первый заместитель Мэра Москвы в Правительстве Москвы,

руководитель Комплекса rрадостроительной политики

и строительства ropoAa Москвы

На протяжении последних двух деся

тилетий в нашей стране произошло cy

щественное увеличение парка автомоби

лей. Автомобиль стал доступным по цене

и превратился в реальное средство пе

редвижения rраждан. Этот процесс за

тронул все без исключения реrионы Poc

сии, в первую очередь ее столицу. Из за

резкоrо увеличения количества машин

в Москве возникли серьезные проблемы
с пропускной способностью мноrих дo

por и парковкой автотранспорта.
Эти проблемы своевременно увидел

Мэр столицы Юрий Михайлович Лужков.

с первых дней руководства ropoAoM он

четко обозначил первостепенный при

оритет развития транспортной инфра

структуры Москвы. За два десятилетия

в этом направлении была проделана KO

лоссальная работа. Москва кардиналь

но модернизировала улично дорожную

сеть, что во MHoroM позволило сrладить

последствия MHoroKpaTHoro роста чис

ла автомобилей в ropoAe. Тем не менее,

проблема автомобильных пробок OCTa

ется для Москвы чрезвычайно острой. Ее

решение требует комплексноrо подхода,

который предусматривает серьезную pa

боту по ряду взаимосвязанных направ

лений. Это разrрузка ropoAa от транзит

Horo транспорта, строительство новых

и реконструкция существующих маrис

тралей, создание субцентров деловой
активности и разrрузка историческоrо

центра столицы, решение вопросов xpa

нения и парковки автомобилей на терри

тории Bcero ropoAa, а также ряда друrих

актуальных вопросов.

Исторически сложилось так, что

на протяжении всей своей истории

Москва была крупнейшим транзитным

центром страны. Именно через столи

цу проходили дороrи между мноrими

*Московская перспектива. 2010. NQ 15 (4 марта)



реrионами Европейской части России.

Рядом с товарными железнодорожными

станциями работают крупные складские

и таможенные терминалы, rAe товары

переrружаются на автомобили и отправ

ляются в друrие ropoAa страны.

Для Toro чтобы разrрузить ro

род от большеrрузноrо транспорта,

в 1960 xroAax была построена MOCKOB

ская кольцевая aBToAopora, которая

имела по два ряда в каждом направ

лении. В начале 1990 xЮ. М. Лужков

принял решение о реконструкции этой

трассы до 5 полос в каждом направле

нии и создании вдоль нее крупных rpy

зовых терминалов, блаrодаря чему yдa

лось значительно разrрузить rородские

улицы от крупноrабаритноrо rрузовоrо

транспорта. МКАД стала первой в нашей

стране автомаrистралью европейскоrо

уровня и задала высокие стандарты дo

рожноrо строительства.

С окончания реконструкции МКАД

прошло порядка 1 О лет. На протяжении

этоrо времени вдоль автомаrистрали

были построены новые жилые микрорай

оны и мноrочисленные ToproBbIe центры.

МКАД фактически превратилась из объ

ездной трассы во внутриrородскую маrи

страль. Сейчас московские архитекторы

прорабатывают возможность строитель

ства дополнительных полос на HeKOTO

рых участках этой трассы. Эти полосы

движения планируется использовать для

проезда общественноrо транспорта.
В целях кардинальной разrрузки MOCK

вы от транзитноrо транспорта федераль

ные власти приняли решение о строитель

стве на территории Московской области

Центральной кольцевой автомаrистрали

(ЦКАД). На пересечении этой дороrи с же

лезными дороrами различных направле

ний планируется строительство rрузовых

товарных дворов. На эту трассу заплани

рован вывод таможенных терминалов.

Таким образом, в Москву будут поступать
только те rрузы, которые непосредствен

но предназначены для ropoAa, и столица

освободится от большоrо числа rрузовых

автомобилей. Строительство ЦКАД

сложная инженерная задача, для решения

которой будет использован весь пози

тивный опыт, накопленный профильными

проектными и строительными орrаниза

циями Москвы и России.

Если rоворить о проблеме aBTOMO

бильных пробок в самой столице, то rлав

ная ее причина кроется в радиально

кольцевой системе столичных Aopor:

Именно такая система была заложена

во все rенеральные планы столицы, Ha

чиная с 1935 roAa. На протяжении деся

тилетий ropoA развивался вдоль ради

альных трасс. При этом строительство

кольцевых маrистралей по разным при

чинам откладывалось. В результате этоrо

порой возникали парадоксальные ситуа

ции, KorAa из oAHoro coceAHero района

в друrой можно было проехать только че

рез центр ropoAa. Во MHorOM указанную

проблему решило строительство TpeTbe

ro транспортноrо кольца. Эта маrистраль

существенно разrрузила исторический

центр ropoAa от транзитных aBTOMO

билей. Участки TpeTbero транспортно

ro кольца проходят по промышленным

зонам, мноrие предприятия которых

по тем или иным причинам либо прекра

тили, либо резко сократили выпуск про

дукции. Эти производства планируется
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МКАД.
Район

«Строrино»



Тоннельные участки на трассе

Четвертоrо транспортноrо кольца Москвы:

1 район музея заповедникаКоломенское

2 национаЛЬНblЙ парк «Лосиный Остров»

3 район парка «Покровское Стрешнево»

4 район Филевскоrо парка

перенести в промзоны, расположенные

на окраинах, а освободившиеся терри

тории будут использованы для строи

тельства крупных ToproBbIx и деловых

центров. Блаrодаря этому нам посте

пенно удастся разrрузить исторический

центр Москвы от тех деловых функций,

которые он просто не может вынести.

Этому будет способствовать в том чис

ле и решение столичноrо правительства

о запрете на возведение офисных зда

ний в историческом центре Москвы.

Сейчас Москва приступила к строи

тельству еще одной внутриrородской

кольцевой маrистрали Четвертоrо

транспортноrо кольца. rлавная цель соз

дания этой дороrи связать между co

бой те периферийные районы, движение

между которыми пока еще осуществля
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ется через центр. Мноrие участки этой

маrистрали пройдут по эстакадам или

под землей, в тоннелях под Москвой

рекой и под Лосиным Островом. При их

строительстве будет использован бо

rатый опыт, накопленный на прокладке

тоннелей под Лефортовом при строи
тельстве TpeTbero транспортноrо кольца

и Серебряным Бором при строительстве

Звениrородскоrо проспекта.

Еще одна важная задача rлобаль

ная модернизация радиальных дopo

перевод их в режим бессветофорноrо

движения. Первой такой трассой CTa

ла Большая Ленинrрадка, rAe основные

работы по реконструкции от Манежа

дО МКАД завершатся уже в этом roAY.

Планируется, что со временем по TaKO

му же принципу будут реконструирова

ны все rлавные вылетные трассы. В по

следние два десятилетия для этоrо уже

проделана большая работа: построены

современные MHoroYPoBHeBbIe развяз

ки на Ленинском проспекте и Проспекте

Мира, на Варшавском и Дмитровском
шоссе и на мноrих друrих трассах. За

проектировано и в скором времени нач

нется строительство дублеров ряда pa

диальных маrистралей.

Для Toro чтобы сократить количество

автомобилей на улицах, Москва разви

вает общественный транспорт. В ropoAe

продолжается строительство метропо

литена, планируется более эффективное

использование для пассажирских пере

возок существующих железнодорожных

маrистралей, в том числе Малоrо кольца

Московской железной дороrи.

Очевидно, что такие масштабные

мероприятия требуют колоссальных

финансовых затрат. Дорожное строи

тельство в столице практически полнос

тью финансируется за счет бюджета

ropoAa. Понимая всю серьезность стоя

щих перед меrаполисом транспортных

проблем, муниципальные власти еже

rOAHo направляли на эти цели порядка



100 миллиардов рублей. К сожалению,

одним из последствий мировоrо фи

HaHcoBoro кризиса, который затронул

и Москву, стало резкое сокращение

в ней расходов на дорожное строитель

ство. ropoAy пришлось заморозить ряд

крупных проектов транспортноrо строи
тельства и сосредоточиться на заверше

нии уже начатых трасс. Такая ситуация

в самом скором времени может крайне
неrативно отразиться на дорожной об

становке в Москве, которой, по самым

скромным подсчетам, не хватает сеrодня

350 километров современных маrистра

лей. Одним из наиболее эффективных

инструментов решения этой задачи Mor

ло бы стать восстановление финансиро
вания строительства Aopor из средств

Дорожноrо фонда, о чем в прошлом ro

ду rоворил Президент России Дмитрий

Медведев.

Еще одна не менее важная проблема,
связанная со все возрастающим коли

чеством автомобилей, это проблема

парковок. Вопросы строительства rapa

жей и стоянок для автотранспорта остро

стояли в Москве еще в советские BpeMe

на, однако места для массовой парковки

автомобилей не были предусмотрены ни

в одном из действовавших ранее reHe

ральных планов развития ropoAa.

Настоящий «rаражный бум» в Москве

начался в начале 1990 xrOAOB. В это

время предприимчивые автолюбители

всеми правдами и неправдами орrани

зовали так называемые плоскостные

стоянки, которые в течение буквально
нескольких месяцев превратились в ря

ды примитивных разномастных rаражей.

Конечно, такое «строительство» ни В KO

ей мере не решило проблему парковки

автотранспорта. Следующим этапом

стихийноrо решения rаражноrо вопроса

в Москве стала массовая установка ря

дом с домами «ракушек», захламивших

московские дворы. В результате orpoM

ные территории ropoAa, приrодные для

строительства современных подзем

ных и наземных мноrоэтажных rapa

жей и паркинrов, оказались занятыми.

На сеrодняшний день плоскостные rapa

жи в Москве занимают поистине rиrант

ские площади почти 2700 reKTapoB!

При этом подавляющее большинство

таких rаражей никак не оформлены. Они

как бы и не существуют! Земля под плос

костными автостоянками расходуется

крайне неэффективно. Даже если счи

тать, что на один автомобиль с учетом

подъездных путей и служебных поме

АРХИТЕКТУРА
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«Еще одна

не менее

важная

проблема,
связанная

со все

возрастающим

количеством

автомобилей,
это проблема

парковок. . .
»



«На сеrодняшний день плоскостные rаражи в Москве занимают

поистине rиrантские площади почти 2700 reKTapoB!..»
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Строительство

народноrо

rаража

щений должно приходиться около 34 м
2

,

получается, что на этих стоянках должно

храниться более 800 тысяч машин. В pe

альности же на 200 тысяч меньше.

А теперь представьте себе, что вместо

такой стоянки строится мноrоэтажный

паркинr: Эффективность использования

территории возрастает как минимум

во столько же раз, сколько этажей будет

построено.

Процесс сноса таких rаражей и строи

тельства на их месте новых парковок за

траrивает интересы большоrо числа лю

дей, поэтому связанные с этим вопросы

будут решаться так, чтобы интересы всех

сторон были учтены в рамках действую

щеrо законодательства.

Мировой опыт показывает: решение

rаражноrо вопроса может быть положи

тельным только в случае комплексноrо

подхода к этой проблеме. В столице, oco

бенно в ее новых районах, на протяжении

последних полутора десятилетий велось

строительство мноrоэтажных rаражей
и автостоянок, однако средняя цена OДHO

ro машиноместа в таких rаражах оказалась

сопоставимой со стоимостью хорошей

иномарки. А это, конечно же, по карману

далеко не всем. Сеrодня стало очевид

ным, что ropoA нуждается и в «народных»

паркинrах, более доступных по цене.

Именно поэтому власти Москвы приняли

решение о массовом строительстве пар
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Народный rараж

кинrов по проrрамме «Народный rараж».

Поскольку цена oAHoro машиноместа

по этой проrрамме не превышает 350

тысяч рублей, такие rаражи пользуются

у москвичей высоким спросом.

Большой резерв территорий для

строительства rаражей и автомобильных

стоянок в центре Москвы позволит бо

лее эффективно использовать подзем

ное пространство ropoAa. Уже в течение

мноrих лет в центре при строительстве

новых домов в их проекты в обязатель

ном порядке закладываются подземные

или полуподземные rаражи. COBpeMeH
ные техника и технолоrии позволяют

сделать эти места парковок мноrоэтаж

ными, уходящими под землю на два три

уровня. Сеrодня мноrие автолюбители,

опасаясь пробок и заторов, не хотят за

езжать в центр ropoAa и оставляют свои

автомобили рядом со станциями MeT

ро во дворах домов. Решить эту задачу

должно строительство перехватываю

щих парковок.

Департаментом дорожно мостовоrо
и инженерноrо строительства Москвы

уже подобрано 17 площадок, на которых

планируется разместить такие парков

ки. Они расположатся вблизи станций

метро и крупных маrазинов, как, напри

мер, подземный rараж на 3,5 тыс. маши

номест у станции метро «Войковская»,

сданный в 2009 roAY. Кроме этоrо, в пла

нах ropoAa строительство транспортно

пересадочных узлов у станций метропо



литена. Первый из них вскоре появится

у ceBepHoro выхода станции «Планерная»,

уже ведется проектирование аналоrичных

узлов у метро «Косино» и «Выхино».

В завершение хочется остановиться

еще на одной проблеме, которая, увы, xa

рактерна для нашеrо ropoAa. Это низкая

культура соблюдения правил парковки.

На мноrих московских улицах автолюби

тели, невзирая на запрещающие дорож

ные знаки, паркуются в два, а то и в три

ряда, фактически перекрывая движение.

Зачастую это происходит в тех районах,

rAe уже построены и работают платные

подземные паркинrи. Но, к сожалению,

пока они пустуют. И это происходит по

тому, что, с одной стороны, хозяева Ta

ких парковок устанавливают нереально

высокие цены, а с друrой стороны, наши

автолюбители зачастую просто вообще

не хотят платить за стоянку своих aBTO

мобилей. Так или иначе, жизнь заставит

нас решить и эту проблему.
В целом сеrодня ведется самый тща

тельный анализ всех возможных мер, KO

торые позволят упорядочить ситуацию

с парковкой автотранспорта в ropoAe.

И в самом скором времени этот вопрос

будет вынесен на рассмотрение Прави
тельства Москвы, на котором и будут при
няты конкретные продуманные решения.

Как показывает практика, мноrие

крупные ropoAa мира, столкнувшиеся

с аналоrичными проблемами, с ними

справились. Уверен, справится и MOCK

ва. И rлавное здесь решать проблему

комплексно, продвиrаясь к поставлен

ной цели.

От редакции

Предлаrаем вниманию читателей еще ряд высказываний В. И. Ресина на эту aK

туальнейшую тему (подборка составлена по материалам печатных СМИ и интернет

сайтов) :

«ropoA сеrодня предпринимает беспрецедентные усилия и финансовые,

и административные, и исследовательские, чтобы решить транспортные вопросы».

«Построение современной улично дорожнойсети дело достижимое. При

реализации всех мер, предложенных в Проrрамме развития транспортной инфра

структуры MOCKoBcKoro реrиона в rраницах МКАД, это задача, рассчитанная на 15

20 лет, что по rрадостроительным меркам небольшие сроки. Однако эффективное

решение транспортных проблем Москвы, такое решение, которое будет приносить

BbIroAy MHoro лет, лежит за пределами rородских rраниц и возможно только в рамках

сотрудничества с областью и федеральным центром».
«Нас часто упрекают в дороrовизне строительства Aopor: На самом деле MOC

.

ковские цены вполне сопоставимы с европейскими и американскими и даже ниже.

у нас друrая структура ценообразования. Если за рубежом в цену закладывается

лишь стоимость дорожноrо полотна, то в России в нее входит и перекладка инженер

ных коммуникаций, которые часто приходится убирать, так как новая Aopora прохо

дит, что называется, по живому ropoAy, и даже перенос не только отдельных фабрик
и заводов, но порой и целых промзон, как это происходит сейчас при сооружении

Четвертоrо транспортноrо кольца».

АРХИТЕКТУРА
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Рис 1.

Типичная

ситуация

на OCHOBHblX

маrистралях

МОСКВЬ!

радиционно орrанизацию дo

рожноrо движения (ОДД) относили к cy

rубо административным задачам и про

должительное время практически во всех

странах мира этими вопросами занима

лись лишь подразделения opraHoB BHYТ

реннихдел и дорожной полиции.

Первые существенные изменения

в нашей стране произошли в середи

не 1970 xrOAoB, KorAa началась под

rOToBKa инженеров по орrанизации дo

рожноrо движения. Между тем ОДД

находится на стыке как минимум трех

специальностей «проектирование дo

por», «rрадостроительство» И собственно

«транспорт». И сеrодня в условиях воз

растающеrо количества транспортных

средств мы все прекрасно понимаем,

что вопросы ОДД не Moryт быть реше

ны каким тоотдельным ведомством

это комплексная задача, которую необ

ходимо решать, в том числе и на всех

ЛРХН II-_K I "1''\

IDrvi'OC"Kbg'bI

стадиях rрадостроительноrо проекти

рования. Особо острая необходимость

в этом ощущается в крупных российских

ropoAax, rAe наблюдаются увеличение

заrрузки улично дорожнойсети (УДС),

снижение скоростей сообщения, повы

шение уровня аварийности. И Москва

в этом смысле является показательным

примером (рис 1 ).

На ОДД оказывает существенное

влияние множество факторов, среди KO

торых степень развития УДС, уровень

финансовоrо обеспечения, rрадострои

тельная и законодательная базы и про

чее, но при этом следует уточнить, что

же сеrодня подразумевают под терми

ном «орrанизация дорожноrо движения».

Здесь существуют различные определе

ния и трактовки.

Так, например, в 19501960 xroAax

под «орrанизацией движения» понима

ли разделение транспортных потоков

в пространстве. В то же время орrаниза

ция движения являлась лишь одной CTO

роной процесса управления rородским

движением. Под друrой стороной дaH

Horo процесса «реrулирование движе

ния» подразумевались методы и при

емы разделения транспортных потоков

во времени. Посредством орrанизации
и реrулирования предполаrалось дo

биться максимальноrо увеличения CKO

рости и безопасности движения TpaHC

порта, а также пропускной способности

всей системы rородских улиц1.

Однако с середины 1960 x rOAoB

взrляды на ОДД начинают претерпевать

изменения, и понятие «орrанизация дви

жения» значительно расширяется. В пуб

ликациях Toro времени под ОДД уже по

нимается «совокупность мероприятий

(планировочных, реконструктивных,

орrанизационных и реrулировочных),

имеющих целью активно воздейство

вать на формирование и направление

транспортных и пешеходных потоков для

обеспечения скорости, безопасности,



наибольших удобств и экономичности

передвижений людей и rрузов»2.
В последующие roAbI понятие одд

становится еще более широким. При

ведем здесь трактовки лишь некоторых

специалистов и документов.

По мнению В. В. Лукьянова, ОДД

представляет собой весь комплекс Me

роприятий, направленный на обеспече

ние оптимальной скорости и безопас

ности дорожноrо движения
З

. При этом

деятельность по ОДД включает в себя

как совершенствование дорожных усло

вий, реrулирование движения, надзор

за ним, так и подrотовку и воспитание

участников движения и совершенство

вание транспортных средств
4

.

В публикациях В. В. Сильянова ОДД

рассматривается как составная часть

проектирования УДС, которая должна

включать мероприятия по разделению

потоков по скоростям и направлениям,

обеспечению paBHoMepHoro измене

ния характеристик транспортноrо пото

ка на всем протяжении дороrи. Наряду

с этим в состав вышеназванных Mepo

приятий входят не только установка дo

рожных знаков, указателей и нанесение

разметки, но и выделение на мноrопо

лосной проезжей части реверсивных по

лос и дополнительных полос для пово

рачивающих автомобилей, устройство

переходно скоростныхполос, карманов

и уширений, блаrоустройство площадок

для автостоянок, а также обоснование

элементов поперечноrо профиля Aopor
и режима движения

5
.

В. Ф. Бабков считал, что ОДД это

способы и методы повышения пропуск

ной способности и безопасности дви

жения, включающие в себя разделение

транспортных потоков по скоростям

и назначению, реrулирование CKOpOC

тей в соответствии с дорожными усло

виями, обеспечение четкоrо использо

вания автомобилями проезжей части,

информирование водителей и пасса

жиров о дорожных условиях и марш

рутах проезда, установление опти

мальных скоростей движения, перевод

отдельных видов перевозок на ночное

время и прочее
6

.

Федеральный закон «О безопаснос

ти дорожноrо движения» трактует ОДД

как комплекс орrанизационно правовых

и орrанизационно технических Mepo

приятий и действий по управлению дви

жением на Aoporax.

r. И. Клинковштейн и М. Б. Афанасьев
в понятие ОДД вкладывали комплекс

инженерно техническихи орrанизаци

онных мероприятий с целью создания

на УДС условий для достаточно быстро

ro, безопасноrо и удобноrо движения

транспортных средств и пешеходов:

частичная реконструкция отдельных

элементов УДС (перепланировка пере

крестков, сооружение островков без

опасности, оборудование остановок),

установка технических средств opra

низации движения (ТСОД), внедрение

систем автоматизированноrо управ

ления дорожным движением (АСУДД),
изменения rрафика ropoAcKoro марш

pYTHoro пассажирскоrо транспорта

(rмпт), различные оrраничения на дo

porax и тому подобное7
.

Одно из последних определений

ОДД было сформулировано в работе

«Стратеrия И комплексная долrосроч

ная проrрамма работ по орrанизации

дорожноrо движения в Москве», выпол

ненной rуп «НИ И ПИ rенплана MOCK

вы» в 1999 roAy (авторы Ю. В. Ko

ротков, А. Н. Красников, И. А. Бахирев,

С. С. Кракович). В данном документе

под ОДД понимается комплекс управ

ляющихвоздействий, включающий пра

вовые, орrанизационные и технические

мероприятия, применяемые с целью

управления движением транспорта

и пешеходов для повышения пропуск

ной способности УДС, скорости и безо

пасности движения при максимальном



использовании возможностей, предо

ставляемых rеометрическими пара

метрами улично дорожнойсети. При
этом под правовыми мероприятиями

подразумеваются нормативные, зако

нодательные и распорядительные акты

для обеспечения деятельности по ОДД,
в число орrанизационных входят MeTO

ды и способы ОДД, включая планиро

вочные и локально реконструктивные

работы на существующей УДС, а также

управление сферой ОДД, к техничес

ким относятся как ТСОД, так и инфор

мационная система и АСУДД (рис 2).

Перечисленные выше определе

ния различных авторов показывают,

что сеrодня ОДД нельзя рассматри

вать изолированно от rрадостроитель

Horo развития, и в этом направлении

в Москве сеrодня уже делаются He

которые шаrи. В rрадостроительной

практике rуп «НИ И ПИ rенплана MOCK

вы» вопросы ОДД рассматриваются

на одном уровне с такими проблемами,
как проектирование УДС, развитие Ha

земноrо и CKOpocTHoro внеуличноrо

пассажирскоrо транспорта, rаражное

строительство и прочее. Например,

при разработке транспортноrо разде
ла «Актуализированноrо rенерально
ro плана развития Москвы на период

до 2025 roAa» была поставлена задача

совершенствования ОДД и повышения

уровня безопасности движения TpaHC

порта и пешеходов.

В разработанную в 2008 roAy по за

казу Департамента транспорта и свя

зи Правительства Москвы «Стратеrию

развития транспортной системы MOCK

вы» впервые со времен создания KOM

плексных схем развития транспорта

Москвы был включен целый раздел

по орrанизации и безопасности дорож

Horo движения (рис 3). В составе дaH

Horo раздела выделены такие направ

ления развития ОДД, как орrанизация

АРХИТЕКТУРА
И СТРОИТF.ЛЫТАО

МОСКВЫ

Рис 2.

Внешние

условия,

окаЗblвающие

влияние

на ОДД,
и COCTaBHble

части одд



РисЗ.

ОДД

в составе

rрадострои

теЛЬНblХ

проrрамм

Рис 4.

Результат

моделирования
на проrраммном

комплексе

ЕММЕ/2

приоритетноrо движения rмпт, pea

лизация мер по оrраничению исполь

зования леrковых автомобилей для

поездок по ropoAY, развитие OДHO

CTopoHHero движения, обоснование

расчетных и разрешенных скоростей

движения, зональные оrраничения CKO

рости движения, совершенствование

АРХ ИТЕКТУ РА
И СТРОИТF.лhСТВО
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пешеходноrо движения, проведение

локально реконструктивныхмероприя

тий по повышению пропускной спо

собности узлов УДС, реализация пар

ковочной политики, развитие систем

информационноrо обеспечения участ

ников дорожноrо движения и АСУДД,

создание интеллектуальной TpaHC



портной системы, улучшение условий

движения по УДС на rранице ropoAa

и Московской области.

Особое внимание необходимо yдe

лить совершенствованию нормативно

ro, методическоrо и проектноrо обе

спечения работ по одд. Так, в рамках

подrотовки реrиональных нормативов

предлаrается выпуск инструкций по rpa

достроительному проектированию ОДД,

что послужит базой формирования столь

необходимой в настоящее время биб

лиотеки проектировщика ОДД, а также

станет инструментом для принятия pe

шений по ОДД.

В последние roAbI практически ни oд

на работа по транспортному обслужива

нию, выполняемая rуп «НИ И ПИ rенплана

Москвы», не обходится без моделиро
вания транспортных потоков и орrани

зации движения на современных про

rpaMMHbIx комплексах ведущих мировых

производителей (EMMEj2, PТV VISSION,

PТVVISSUM). Сеrодня результаты TaKoro

моделирования становятся еще одним

инструментом для принятия как CTpa

теrических, так и локальных решений
по развитию тех или иных территорий

ropoAa и размещению объектов раз

личноrо функциональноrо назначения,

обоснованию их технико экономических

показателей (рис 4, 5). Но в то же Bpe

мя в Москве имеется множество слож

ностей, которые сдерживают развитие

ОДД и не дают возможности комплексно

подойти к решению транспортных проб
лем ropoAa. В данной статье затронуты

лишь некоторые наиболее важные, с точ

ки зрения авторов, задачи по совершен

ствованию ОДД в каждом из названных

выше направлений (орrанизационные,
технические и правовые).

На первом месте среди орrанизаци

онных мероприятий находится общее

стратеrическое и централизованное

управление всей системой ОДД в ropo

де. В структуре Правительства Москвы

с 2000 roAa функционирует rY «Центр op

rанизации дорожноrо движения» (ЦОДД).

Ero созданию предшествовала выпол

ненная в 1999 roAy rуп «НИ И ПИ rенпла

на Москвы» научно исследовательская

работа, в составе которой отмечалось,

что предложения по совершенствова

нию отдельных аспектов одд принима
лись достаточно бессистемно, при OT

сутствии общей для ropoAa концепции

развития ОДД. Также планировалось, что

в функции ЦОДД должно входить реше

ние следующих задач: выявление проб

лем, выдача заказов на проектные и ис

следовательские работы, утверждение

проектных предложений, определение

исполнителей для их реализации, про

верка эффективности реализованных

решений, эксплуатация действующих

технических средств.

Прошли roAbI активной работы, но ce

rодня следует констатировать, что pe

шить все выявленные десять лет Ha

зад проблемы так и не удалось. Более

Toro, целый ряд необходимых ropoAy

проrрамм по совершенствованию ОДД
и локально реконструктивныммероприя

тиям практически не выполняется на УДС

ropoAa. В настоящее время в Москве

по прежнемуотсутствует соответствую

щая стратеrия или хотя бы концепция,

АРХИТЕКТУРА
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Рис 5.

Результат

моделирования
на проrраммном

комплексе РТУ



а проблемы, вызванные ростом уровня

автомобилизации, с каждым rOAoM CTa

новятся все сложнее и требуют вложения

все больших средств. На протяжении ря

да лет Правительством Москвы прини
мались планы неотложных мероприятий
по совершенствованию ОДД в Москве,

но из заcKYAHoro и нецелевоrо финан

сирования эти планы реализовывались

в лучшем случае, на 20 30%.

Так, например, в конце 1990 xro

дов намечалось за 57 лет проработать
«Комплексные схемы орrанизации дo

рожноrо движения» (КСОД) на все Tep

ритории ropoAa. В 2002 2003 roAax

rYП «НИ и ПИ rенплана Москвы» С при

влечением мноrих орrанизаций была

создана «Комплексная схема орrани

зации дорожноrо движения в централь

ной части ropoAa» (авторы Ю. В. Ko

ротков, А. Н. Красников, И. А. Бахирев,
С. С. Кракович, С. Э. Канеп). Схема вклю

чала в себя целый комплекс мероприя

тий, начиная с небольшой реконструкции

УДС и заканчивая изменением орrаниза

Таблица 1

ции движения транспорта, упорядочени

ем парковочных мест, налаживанием ин

формационноrо обеспечения участников

дорожноrо движения (таблица 1). КСОД
была одобрена и утверждена в 2004 roAy

распоряжением Правительства Москвы,

но до настоящеrо времени полностью

так и не реализована (рис 6).
По мнению авторов, представляет

ся целесообразным, что следующим

шаrом в реализации «Стратеrии раз
вития транспортной системы Москвы»

В области ОДД должно стать появление

«Стратеrии И проrраммы работ по ОДД

в Москве» и далее «Комплексных

схем орrанизации движения транспор

та и пешеходов» (КСОД) на отдельные

rородские территории (сектора). При
этом все работы следует обеспечить

финансированием, а ЦОДД должен

выступить единым заказчиком. Ce

rодня ЦОДД в отдельных случаях хотя

и выступает заказчиком на проектные

и строительно монтажные работы,

но в основном на реконструкцию или

Состав работ
в «Комплексной схеме орrанизации дорожноrо движения в центральной части ropoAa»

N!! Основные направления работ Перечень рассматриваемых вопросов

п/п

1 Дорожно мостовоестроительство строительство и реконструкция непротяженных участков УДС и элементов

транспортных сооружений

внеуличные пешеходные переходы и пешеходные мосты

2 Мероприятия по изменению ОДЦ одностороннее движение

обустройство УДС ТСОД

3 Локально реконструктивныеMepo уширение проезжей части перед перекрестком

приятия изменение режима работы светофорных объектов

устройство заездных карманов на остановках rМПТ

4 Развитие системы «СТАРТ» размещение детекторов

размещение телевизионных камер

реконструкция светофорных объектов

система связи

5 Орrанизация системы паркирования устройство орrанизованных парковок на проезжих частях

оптимизация использования проезжих частей для орrанизации парковок

6 Повышение безопасности пешеход пешеходные оrраждения

Horo движения вызывные пешеходные светофоры

выделенные фазы для пешеходноrо движения

7 Развитие системы информационноrо информационные указатели для водителей

обеспечения информационные указатели для пешеходов

8 Формирование системы малоrо выбор сети для трассирования;

транспорта центра выбор подвижноrо состава



ремонт светофорных объектов в ropo

де. Решением данных проблем в MOCK

ве Mor бы стать пересмотр положения

о полномочиях ЦОДД с непременным

включением сюда обязанности фор

мировать и реализовывать rородскую

политику в области ОДД, а также раз

рабатывать и внедрять стратеrические

планы и первоочередные проекты, Ha

правленные на совершенствование

ОДД. СО стороны Правительства MOCK

вы необходима поддержка в части цe

левоrо финансирования мероприя
тий по одд. В целом, используя опыт

Москвы и друrих ropoAoB, в которых

были созданы похожие ЦОДД, можно

констатировать актуальность разра

ботки таких положений для всех круп

ных российских ropoAoB.
К первоочередным задачам в области

технических мероприятий ОДД в Москве

следует отнести создание систем мони

торинrа транспортных потоков и инфор

мационноrо обеспечения участников дo

рожноrо движения (СИО).
В соответствии с разработанной

rуп «НИ и ПИ rенплана Москвы» В 2001 ro

ду «Концепцией развития системы ин

формационноrо обеспечения участников

дорожноrо движения в Москве» (aBTO

ры Ю. В. Коротков, А. Н. Красников,

И.А.Бахирев,С.С.Кракович,С.Э.Канеп)
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Рис 6.

Реализация

КСОД

по состоянию

на 2009 rод



Рис 7.

ИнформаЦИОННblе

указатели

на OCHOBHblX

маrистралях

rорода

Рис 8.

Динамическое

табло

на подходе

к Третьему

транспортному

кольцу,

покаЗblвающее

характер

условий

движения

реализация СИО проходила rлавным об

разом по двум принципиальным подсис

темам маршрутноrо ориентирования

и условий движения. И хотя до выпол

нения всех намеченных в «Концепции...»

предложений еще далеко, объективно

на этом поприще достиrнуто немало

успехов. Сеrодня практически на всех

основных маrистралях ropoAaустановле

ны информационные указатели о марш

рутном ориентировании, при этом для

изrотовления этих знаков, как правило,

применяются самые современные Ma

териалы, обеспечивающие улучшенное

светоотражение (рис 7). В настоящее

время на подходах к Третьему TpaHC

портному кольцу на ряде маrистралей
появились динамические табло, пока

зывающие характер условий движения

(свободное движение зеленый цвет,

затор красный цвет; рис 8).
В то же время как в одной, так и в дpy

rой подсистеме СИО имеется ряд TPYД
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ностей, среди которых следует Bыдe

лить следующие. В первой подсистеме

(маршрутноrо ориентирования) это

засилье заслоняющих информационные

указатели рекламных конструкций на УДС

ropoAa, во второй подсистеме (условий

движения) отсутствие полноценной
и достоверной информации об услови
ях проезда по УДС ropoAa, являющееся

следствием неудовлетворительноrо MO

ниторинrа транспортных потоков.

Дальнейшими направлениями pa

бот по созданию СИО в Москве должны

стать информационное обеспечение

rрузовоrо, транзитноrо и оБLЦественно

ro транспорта, обеспечение пассажиров

информацией о маршрутах следования

общественноrо транспорта, информа

ционное обеспечение при проведении

дорожно ремонтныхработ, при орrани

зации парковочноrо пространства ropo

да и MHoroe Apyroe.

Реализация СИО в Москве может про

исходить поэтапно, rлавное чтобы это

делалось на основе единой концепции,

ведь качественная орrанизация СИО

является важнейшим условием эффек
тивноrо транспортноrо процесса на УДС

и требует комплексноrо и скоординиро

BaHHoro подхода. Основным принципом

построения СИО является обеспечение

ее совместимости с друrими аналоrич

ными системами, применяемыми в CTO

лице, а также на федеральных и террито

риальных Aoporax Московской области.

СИО рассматривается как основная сис

тема, позволяющая орrанизовывать rиб

кое перераспределение и управление

транспортными потоками, в связи с чем

она должна быть мноrоцелевой и позво

лять расширять свои функциональные

возможности на основе проrрессивных

технолоrий с учетом возможных измене

ний в орrанизации движения.

Кроме Toro, необходимо отметить,

что во мноrих странах мира широкое

распространение находят службы ин



формирования участников дорожно
ro движения через широкодоступные

в настоящее время средства коммуни

каций (интернет, сотовая связь). Подоб

ные службы формируют обычно на базе

центров управления движением, что по

зволяет как предоставлять информацию

участникам движения, так и собирать дo

полнительную информацию для управ

ления движением, тем самым повышая

эффективность системы в целом.

Полезным также представляется объ

единение функций мониторинrа TpaHC

портных потоков, управления движением

и информирования участников движения

с функциями диспетчеризации экстрен
ных служб (скорой помощи, пожарной

службы и службы спасения) для более

оперативноrо реаrирования на чрезвы

чайные ситуации.

В области правовых мероприятий aB

торы хотели бы акцентировать внимание

на задачах пересмотра нормативной
базы проектирования УДС и ОДД. К co

жалению, столь необходимые для ropo

да научно исследовательские работы
по одд в Москве не ведутся в необхо

димом объеме, а все нормативы базиру
ются на исследованиях, выполнявшихся

в 1960 xroAax и рассчитанных на aBTO

мобили с совершенно друrими техничес

кими характеристиками.

К первоочередным научно исследо

вательским работам для корректировки

нормативных документов с тем, чтобы они

позволяли проектироватьУДС и ОДД с уче

том cOBpeMeHHoro уровня автомобилиза

ции и плотности транспортных потоков,

следует отнести обоснования значений

расчетной скорости движения, rеометрии

элементов транспортных развязок, шири

ны полосы движения, а также исследова

ния по оrраничению доступа транспорт

ных средств к обслуживанию территории
с основных маrистралей ropoAa.

Остановимся более подробно на двух

последних вопросах.

Сложность планировочных условий,
особенно в центральной части ropoAa,

rAe часто ситуация стеснена исторически

сложившейся застройкой или наличием

большоrо количества инженерных KOM

муникаций при отсутствии места ДЛЯ их

перекладки, зачастую не позволяет про

вести расширения проезжих частей

проблемных участков улично дорожной
сети и повысить их пропускную способ

ность. Далее, мноrочисленные обследо

вания параметров транспортных потоков

позволили выявить следующее явление:

в условиях BbIcoKoro уровня заrрузки

и увеличения плотности потока води

тели часто нарушают требования rори
зонтальной разметки, и в результате об

разуется дополнительный ряд движения

(рис 9). Вышесказанное свидетельству

ет об актуальности разработки методики

выбора ширины элементов поперечноrо

профиля и cOBpeMeHHoro нормирования

применения полос различной ширины

в условиях сложившейся транспортной

ситуации. Однакодля реализацииданных

предложений необходимо проведение

специальных научно исследовательских

работ по установлению зависимости

параметров проезжей части от xapaK

теристик транспортноrо потока. Кроме

Toro, вопросы выбора ширины элемен

тов проезжей части требуют подробноrо

рассмотрения не только с точки зрения

основных транспортных показателей,

но и с позиций BcecTopoHHero изуче

ния психофизиолоrическоrо состояния
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Рис 9.

Движение
в 4 ряда

на З хполосной

маrистрали

в условиях

плотных

транспортных

потоков



Начало

затора

движения

на МКАД

в месте

въезда

в MHoro

функционаЛЬНblЙ

комплекс

водителя во время движения по тем или

иным элементам проезжей части при

различных условиях движения.

И последнее вопросы обеспече

ния доступа транспортных средств для

обслуживания территории и повышение

пропускной способности rлавных маrи

стралей ropoAa.
Важнейшая задача ОДД на COBpeMeH

ном уровне развития Москвы четкая

дифференциация улично дорожнойсети

по скорости движения. Такая дифферен

циация возможна, если сначала внести

изменения в классификацию УДС, после

чеrо разделение на катеrории будет про

исходить не только по функциональному

признаку, но и по такому критерию, как

качество связи или обеспечения ДOCTY

па. В условиях BbIcoKoro уровня aBTO

мобилизации и плотных транспортных

потоков требуется обеспечить достаточ

ную пропускную способность на маrи

стралях высших катеrорий, на которые

приходится до 80% общей транспорт

ной работы. В данной связи в крупней
ших российских ropoAax, в том числе

и в Москве, необходимо принять CTpaTe

rию развития внеуличной сети rородских

маrистралей. Сеrодня из заотсутствия

в нормативных документах TaKoro поня

тия мы можем наrлядно наблюдать, как,

например, на МКАД в районах размеще
ния крупных ToproBbIx и мноrофункцио
нальных комплексов возникают протя

женные заторовые ситуации.
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в понятие «внеуличные маrистра

ли» MorYT входить не только дороrи

с непрерывным движением TpaHC

порта, но и имеющие светофорное

реrулирование. В том или ином слу

чае маrистраль должна обеспечивать

rлавную функцию передвижение

транспорта или, друrими словами, BЫ

сокую пропускную способность и за

прет (существенное оrраничение) дo

ступа для обслуживания территории.

В соответствии с этим маrистральные

дороrи высших катеrорий проходят

изолированно от застройки, как пра

вило, на искусственных сооружениях,

и на них осуществляется полный за

прет паркирования, а также движение

велосипедов и пешеходов. На MeCT

ной улично дорожнойсети проводят

ся мероприятия по предотвращению

транзитноrо для данной территории

движения такие, как «успокоение»

движения и оrраничения скорости.

Безусловно, вышеназванными Ha

правлениями совокупность задач

по совершенствованию ОДД в Москве

не оrраничивается, но реализация даже

этих мероприятий (хотя она потребует

значительных финансовых и временных

затрат) позволит существенно повысить

качество жизни в ropoAe.
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есной 2009 rода делеrация

специалистов транспортноrо объеди

нения rуп «НИ И ПИ rенплана Москвы»

побывала в Японии и посетила крупней
шие ropoAa, расположенные на OCTpO

ве Хонсю, включая Токио, Киото, Кобэ

и друrие.

Для любоrо специалиста rрадо

строителя, а особенно занимающеrо

ся вопросами развития транспортной

инфраструктуры, японский опыт при

менения передовых технолоrических

и планировочных решений в развитии

планировочной структуры ropoAa пред

ставляет большой интерес. Настоя

щая публикация посвящена достиже

ниям Японии в сфере формирования

транспортно пересадочныхузлов (ТПУ)

пассажирскоrо транспорта.
Комплексная реконструкция TpaHC

портной инфраструктуры, проводи
мая в Стране восходящеrо солнца по

следние 30 ле на сеrодняшний день

демонстрирует зримые результаты.

С точки зрения развития TaKoro эле

мента транспортной инфраструктуры,
как общественный транспорт, достиr

нута rлубокая интеrрация систем внеш

Hero (межреrиональноrо), реrиональ
Horo и rородских видов транспорта

между собой. rлубоко интеrрированная

система предъявляет особые требо

вания к местам пересечения основных

пассажирских потоков транспортно

пересадочным узлам. К тому же ТПУ яв

ляются важнейшими элементами ropoA

ской планировочной структуры, так как

в них располаrаются крупные объекты

административно деловоrо назначения

и социально бытовоrообслуживания.

Как было отмечено на встрече дe

леrации в Министерстве транспорта,
состоявшейся 13 апреля, в Японии

уделяется большое внимание разви

тию ТПУ. С целью обеспечения устой

чивоrо функционирования системы

транспортно пересадочныхузлов про
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водится постоянный мониторинr co

стояния и заrрузки пассажиропотока

ми основных ТПУ страны.

При разработке крупных rpaAocTpo

ительных проектов первостепенное

внимание уделяется развитию имен

но транспортно пересадочных узлов.

Подобный подход является основным

и реализуется в составе практически

всех крупных rрадостроительных раз

работок.

Характерный пример планиро

вочное решение oAHoro из централь

ных районов Токио, Марунаучи. Район

расположен в самом центре столицы

Японии в непосредственной близости

от дворца императора. На территории

в 120 ra размещены преимущественно

офисные здания общей площадью по

рядка 2,4 млн. м
2

. В краткосрочной пер

спективе (в период до 2013 roAa) здесь

намечается разместить еще порядка

0,5 млн. м2
офисных площадей.

Основой транспортноrо обслужива
ния района служат четыре транспортно

пересадочных узла, одним из которых

является ТПУ «Токийский вокзал». В узле

пересекаются различные виды ropoA

cKoro (CKOpocTHoro внеуличноrо и назем

Horo пассажирскоrо транспорта), реrио

нальноrо (приrородные электропоезда)

и внешнеrо (поезда скоростной системы

«Синкансен») транспорта, что обеспе

чивает объекты, расположенные в узле,

транспортной доступностью практичес

ки со всей территории Японии. Токий

ские ТПУ подразделяются на три OCHOB

ных типа:

узел межреrиональноrо значения,

в котором происходит взаимодействие

всех видов внешнеrо, реrиональноrо

и ropoAcKoro транспорта;

узел реrиональноrо значения;

узел локальноrо значения.

Характерным примером узла межре

rиональноrо значения служит узел «Ши

HaraBa». Здесь пересекаются:



Рис. 1.

Планировочное

решение

ТПУ «Шинаrава»

скоростная транспортная система

«Синкансен» линия «Токайдо», Beдy

щая на запад страны (межреrиональный

транспорт) ;

4 линии экспрессных и обыкновен

ных железных Aopor (межреrиональный

транспорт) ;

2 линии метрополитена (rородской

транспорт), одна из которых относит

ся К системе Токийскоrо метро, вторая

к системе сабвея. За счет орrаниза

ции маршрутноrо движения по линиям

метро фактически через узел проходят
1 О линий rородской системы CKOpOCTHO

ro внеуличноrо транспорта (СВТ). Кроме

Toro, rородской пассажирский TpaHC

порт представлен автобусными маршру
тами и такси.

В узле «Шинаrава» С западной ero

стороны расположен крупный MHoro

функциональный центр, являющийся oд

ним из фокусов системы центров столи

цы Японии.

На встрече с руководством круп

ной архитектурно rрадостроительной
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фирмы «Митсубиши Джишо Секкей»,

состоявшейся 15 апреля, авторы про
екта узла «Шинаrава» рассказали,

что площадь, на которой расположен

центр, составляет 5,3 ra, площадь за

стройки порядка 584 тыс.м
2
(то есть

общая плотность застройки узла дo

стиrает порядка 11 О тыс. M2
jra), общее

количество работающих в объектах

деловой и административной сферы
около 16,7 тыс. человек, жителей

1,7 тыс. человек. Планировочное един

ство узла достиrается за счет платфор

мы, расположенной над уровнем земли

(рис. 1). Она обеспечивает пешеходные

связи западной и восточной частей узла

между собой и проход к основным ин

фраструктурным составляющим ТПУ

(рис. 2). На платформе, в частности,

расположен ы:

входные rруппы на каждую из BЫ

шеперечисленных систем пассажирско

ro транспорта (рис 3);

билетные кассы ( рис. 4);

залы ожидания;



Рис. 2. РаспределитеЛЬНblЙ уровень

ТПУ «Шинаrава»

Рис. З. Вход на станции СВТ

в узле «Шинаrава»

Рис. 4. АвтоматизироваННblе билеТНblе кассЬ!

в ТПУ «Шинаrава»

Рис. 5. ОбъеКТbI попутноrо обслуживания

пассажиров в ТПУ «Шинаrава»

объекты попутноrо обслужива
ния мелкорозничная торrовля, кафе,

информационные службы (рис. 5).
В западной части узла платформа пе

реходит в эспланаду, представляющую

собой надземный пешеходный уровень,

объединяющий в единый комплекс объ

екты, расположенные вдоль нее (рис. 6).
В восточной части узла вдоль при

станционной площади размещены

остановочные пункты наземноrо пасса

жирскоrо транспорта и стоянка такси.

Стоянки такси в западной части находят

ся на прилеrающей улично дорожной
сети (УДС) в специально отведенных

местах.

Стоянки индивидуальноrо транспорта

в узле располаrаются в составе MHoro

функциональноrо комплекса. Вместе
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Рис. 6.

Вход

в ТПУ

«Шинаrава»

в вечернее

время



Рис. 7. с тем проводимая в Японии целенаправ

Элемент ленная политика по снижению исполь

систеМbI

видео

наблюдения

втпу

Рис. 8.

ПопереЧНblЙ

профиль

локальноrо

значения

тпу «Одайбо»

зования индивидуальноrо транспорта

для поездок с деловыми целями делает

стояночные объекты далеко не самым

важным элементом узла. Подъезд к CTO

янкам осуществляется с прилеrающей
к узлу УДС.

Информационное обеспечение пас

сажиров осуществляется единой систе

мой динамических табло, информацион

ных бюро и терминалов.

Большое внимание в ТПУ уделяется

безопасности пассажиров и персонала.

Безопасность обеспечивается:

полицейским патрулированием;

АРХИТЕКТУР"
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системами видеонаблюдения за

всеми частями узла (рис. 7);

спецсредствами (взрывобезопас
ными урнами, дымодетекторами и так

далее).

Следует отметить, что планировочное

решение узла в виде комплекса с еди

ным распределительным уровнем, pac

положенным в надземном или подзем

ном пространстве, является основным

планировочным решением крупных ТПУ

различных типов в Японии.

Второй тип узлов (узлы реrиональноrо

значения) наименее интересен с точки

зрения функционально планировочной

орrанизации. ТПУ подобноrо типа пла

нировочно во MHoroM схожи с крупны

ми пересадочными узлами MOCKoBcKoro

метрополитена (<<Боровицкая» «Биб

лиотека имени Ленина» «Арбатская»

«Александровский сад»; «Театраль
ная» «Площадь Революции» «OXOT

ный ряд» И друrими), представляя собой

систему сложных переходов, обеспечи

вающих взаимосвязь станций различных

направлений между собой.

Третий тип узлов (узлы локальноrо

значения) интересен для paCCMOTpe

ния с точки зрения компактности пла

нировочной орrанизации, достиrае

мой за счет MHoroypoBHero решения.

В качестве xapaKTepHoro примера можно

рассмотреть ТПУ «Одайбо», относящий

ся К системе Токийскоrо монорельса.

Узел расположен на насыпных терри

торияхТокио в заливе в районе «Одайбо».

В зоне пешеходной доступности разме

щены несколько крупных ToproBbIx комп

лексов, rостиницы, административно

офисные и жилые здания. Кроме Toro,

в непосредственной близости от станции

находится рекреационная территория,

пользующаяся большой популярностью

у токийцев в теплое время roAa.

Токийский монорельс на сеrодняшний

день является эффективной системой

ropoAcKoro CKOpocTHoro внеуличноrо



транспорта, обеспечивающей TpaHC

портные связи периферийных районов

ropoAa с системой ropoAcKoro MeTpo

политена и железной дороrи. В составе

ТПУ «Одайбо» выделяются три уровня:

нижний (первый) предназначен для

движения ropoAcKoro транспорта (инди

видуальноrо, rрузовоrо, наземноrо пас

сажирскоrо);

средний (второй) обеспечивает пе

шеходное движение в узле;

на верхнем (третьем) расположена

станция монорельса (рис. 8, 9,10).
В число основных инфраструктурных

составляющих узла, наряду с прочим,

входят:

станция монорельса (рис. 11);

rородской наземный пассажирский

транспорт автобус;

муниципальная парковка (рис. 12).

Планировочной основой ТПУ (так же,

как и в случае узлов межреrиональноrо

значения) выступает пешеходная плат

Рис. 9, 10.

Внешний вид ТПУ «Одайбо»

Рис. 11. Станция монорельса ТПУ «Одайбо»

форма, обеспечивающая пешеходные

связи противолежащих частей узла

между собой. Через платформу обеспе

чивается:

вход и выход на станцию монорель

са, то есть на верхний уровень (рис. 13);

спуск на уровень дневной поверх

ности (нижний уровень) к остановоч

ным пунктам ropoAcKoro пассажирскоrо

транспорта;

пешеходная связь зоны peKpe

ационно торrовых объектов с зоной

административно деловых,жилых и roc

тиничных комплексов;

АРХИТЕКТУРА
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Рис. 12.

Муниципальная

парковка
в составе

ТПУ «Одайбо»



Рис. 1 З. Вход на станцию монорельса ТПУ «Одайбо»

Рис. 14. МуниципаЛЬНblЙ туалет в составе ТПУ «Одайбо»

Рис. 15. КамерЬ! хранения в составе ТПУ «Одайбо»
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Рис. 16. Лифтдля пассажиров

с оrраничеННblМИ возможностями

в составе ТПУ «Одайбо»

попутное обслуживание пассажи

ров объектами мелкорозничной TOp

rовли.

Пешеходная связь с муниципаль

ным паркинrом осуществляется через

наземный уровень. Следует отметить,

что несмотря на достаточно компакт

ные размеры, узел включает в себя

полный комплекс устройств, обеспечи

вающих комфортное ero использование

для всех rрупп пассажиров. Так, здесь

имеются муниципальный туалет и KaMe

ры хранения (рис. 14, 15). Кроме Toro,

в составе узла полностью реализована

концепция «пространство без барье

ров», позволяющая свободно переме

щаться пассажирам с оrраниченными

возможностями (рис. 16). Итак, если ro

ворить о системе ТПУ Японии, в целом

она заслуживает caMoro пристальноrо

изучения, а принципы, на которых эта

система сформировалась, широко

ro внедрения в планировочную и про

ектную практику отечественноrо rpaAo

строительства.
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Велодорожка
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с солнеЧНblМИ батареями на кровле

«Лучевой»

план

эколоrичноrо

rорода
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АРХИТЕКТУРНО.СТРОИТЕЛЬНАЯ эколоrия НОВАЯ НАУКА

Общий
вид

здания

зеленоrо

холма

ДЛЯ равнинноrо

rорода

рхитектурнО строительная эко

лоrия сформировалась как наука, а затем

и как практика проектирования и строи

тельства в последнем десятилетии ХХ века

в ответ на ускоренное развитие призна

ков rлобальноrо эколоrическоrо кризиса,

«расползание»rородовиростзаrрязнений

rородской среды. Сейчас это новая OT

расль науки на стыке rрадостроительства,

архитектуры, строительства, эколоrии,

строительной и архитектурной физики,
этики и друrих дисциплин, направленная

на решение проблем эколоrизации зданий,

кварталов, ropoAoB, стран с целью созда
.

ния здоровой И красивой архитектурно

ландшафтной среды, поддержания и BOC

становления эколоrическоrо равновесия

застроенных и естественных территорий
в масштабе ropoAa, страны, планеты OДHO

временно с повышением качества ropoA

ской среды и полным удовлетворением

широкоrо Kpyra эколоrически обоснован

ных потребностей жителей.

ropoAa, как места сосредоточения

основной массы населения Земли, призва
ны обеспечивать их обитателям достаточ

но высокое, эколоrически обоснованное

качество жизни, но вместе с тем они явля

ются центрами возникновения основных

эколоrических проблем. В ХХ и в начале

XXI века стали заметны признаки rлобаль

Horo эколоrическоrо кризиса, связанноrо

с rородами: рост заrрязненности мноrих

ropoAoB, внесение заrрязнений в окружа

ющую ropoA среду и в орrанизм человека;

рост площади меrаполисов (<<располза

ние») и их превращение в ранее неизвест

АрхитеКТУРА
и CTPOIITL\bCI-UО

МОСКВЫ

ные урбоареалы с населением в десятки

миллионов; вытеснение природы за

мена eCTecTBeHHoro ландшафта на искус

ственный (культурный или даже мертвый);

отдаление человека от прямых контактов

с природой (визуальных, звуковых, обо

нятельных, осязательных); замена при

родных сенсорных воздействий на искус

ственные, сопровождающаяся ростом их

интенсивности; неrативные воздействия

rородской среды на естественные биорит
мы человека (повышенная ночная OCBe

щенность, шум, ночная работа и прочее).

При этом эволюция ropoAoB двойственна:

наряду с описанными признаками кризиса

в результате эколоrизации и применения

все более эффективных rородских TeXHO

лоrL1Й начало возрастать качество ropoA

ской среды обитания, особенно начиная

со второй половины ХХ века (это xapaктep
но в первую очередь для развитых стран,

хотя затраrивает в какой тостепени и дpy

rие): повышается качество архитектурно

ландшафтной среды; возрастает качество

жилищ; постепенно сокращается количе

ство выделяемых заrрязнений; находит

удовлетворение все более широкий Kpyr

потребностей rорожан.

Стремительная урбанизация привела
к увеличению TexHoreHHbIx воздействий

на экосистемы не только вблизи ropoAoB,

но и на большом удалении от них (к росту
их «эколоrическоrо следа»). Но эти воз

действия, вероятно, были бы более опас

ны, если бы сеrодняшние rорожане, столь

ко же потребляя и производя, жили менее

концентрированно в сельских районах.

ropoAa, занимая небольшую часть плане

ты, MOryт позволить сохранить остальную

природу в неприкосновенности. Это дает

возможность утверждать, что урбаниза

ция необязательно неrативна для экоси

стем, а при ее эколоrичности способна

стать в целом положительным фактором.
Тем самым эколоrизация rородской cpe

ды является в настоящее время жизненно

важной потребностью человечества.



Новая наука как раз и посвящена эко

лоrизации rородской среды, исследова

нию и решению актуальных проблем ее

совершенствования, сохранения природы

и сокращения расхода ресурсов. OTMe

тим, что первая в мировой практике книrа

«Строительная эколоrия» была выпуще

на в нашей стране в 1992 roAy, и только

в 2001 M появилась книrа с таким же Ha

званием в США, а затем и в друrих странах.

Сейчас эта наука под разными названия

ми (строительная эколоrия, устойчивое

строительство и др.) преподается во MHO

rих строительных вузах мира. Не так дaB

но издательством «Академия» выпущено

подrотовленное автором статьи первое

в отечественной и мировой практике учеб
ное пособие «Архитектурно строительная

эколоrия» (М., 2008).
В Kpyr дисциплин архитектурно

строительной эколоrии входят rpaдOCTpO

ительная эколоrия, архитектурная эколо

rия, эколоrическая архитектурная физика,

ландшафтная архитектура, строительная

эколоrия. rрадостроительная эколоrия

(урбоэколоrия) направленна на решение

проблем взаимодействия развивающихся

ropoAoB и систем расселения с природной

средой с целью их эколоrизации. Решени

ем эколоrических проблем застроенных

территорий занимаются три взаимодо

полняющие науки урбоэколоrия, эколо

rическая инфраструктура, ландшафтная

архитектура. Эколоrические проблемы

застроенных территорий в масштабе pe

rиона, ropoAa, квартала решает урбо

эколоrия, задачи повышения качества

rородской среды и прилеrающей к ropoAy

территории эколоrическая инфраструк

тура и ландшафтная архитектура.

Крупный раздел архитектурно

строительной эколоrии строитель

ная эколоrия. Среди ее актуальных

направлений интенсивное полифунк

циональное использование территорий,

строительство с сохранением почвенно

растительноrо слоя, освоение неудобий,

природосбереrающая застройка шельфа,

энерrоактивные, эколоrичные и интеллек

туальные здания, инженерные сооруже

ния, эколоrичная реставрация и peKOH

струкция.

Еще один раздел новой науки эко

лоrическая архитектура. Она учитывает

эколоrические особенности взаимодей

ствия архитектурных объектов и приро

ды, социально эколоrическиепотребно
сти жителей и направлена на приближение

людей к природе, избавление их от MOHO

тонности ropoAcKoro пространства, rи

подинамии, на правильное распределе

ние населения по площади, сохранение

АРХИII:.КТУРА
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Визуально
эколоrичное

криволинейное

здание

в Москве



НадзеМНblЙ

энерrоаКТИВНblЙ

дом

(павильон

Нидерландов
на BblCTaBKe)

не менее 50% пространства ropoAoB для

зеленых насаждений, изолирование Hace

ления от трасс движения транспорта, соз

дание условий для общения и так далее.

Физические факторы, обеспечиваю

щие комфортную внутреннюю среду, pac

сматриваются эколоrической архитектур

ной физикой: архитектурная светолоrия,

климатолоrия и акустика (звуколоrия).
Эколоrическая архитектурная физика

направлена на эколоrизацию этих трех

параметров внутренней среды зданий

освещенности и цветности (блаrопри
ятно воспринимаемоrо цвета), BHyтpeH
Hero климата (температуры, влажности,

движения воздуха), акустики (хорошо

воспринимаемой звуковой среды). Архи

тектурная климатолоrия, светолоrия, зву

колоrия выявляют связи междуусловиями

среды, архитектурой зданий и rpaдOCTpO

ительных образований и ощущениями

человека. Знание этих связей позволит

архитектору эколоryправильно оценить

и учесть климатические, световые и зву

ковые воздействия, создать в формиру
емой среде зданий и ropoAa блаrопри

АРХИТЕКТУРА
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ятную эколоrическую обстановку, найти

выразительную архитектурную форму, об

условленную природно климатическими

факторами участка строительства.

rородская ландшафтная эколоrия зани

мается изуче иемэколоrических проблем

формирования устойчивых (способных

оставаться относительно неизменными

в условиях разнообразных воздействий)

rородских естественных и культурных

ландшафтов. Растительность как часть

ландшафта в ropoAe является одним

из rлавных факторов поддержания BЫ

cOKoro качества воздушной, водной, ви

зуальной, звуковой, запаховой среды,

поддержки rородской фауны, а также

важнейшим компонентом архитектурно

ландшафтноrо облика ropoAa. В COBpe
менном меrаполисе зачастую роль начи

нает иrрать дополнительное озеленение:

вертикальное озеленение стен, сады

на кровле и на этажах, зимние сады на пер

вых этажах и во внутренних помещениях,

озелененные здания холмыи так далее.

Одно из актуальных направлений эко

лоrизации ropoAoB, построенных ранее

на продуктивных ландшафтах или расши

ряющихся с вытеснением таких ландшаф

тов(лесов, полей, озер, рек, возвышенно

стей и др.), сохранение eCTecTBeHHoro

ландшафта и всех ero компонентов: фло

ры, фауны, почвы, рельефа и прочеrо.

Естественный ландшафт наиболее стоек

в природно климатическихусловиях CBO

ero реrиона, он сохраняет и поддержи

вает местную флору и фауну на большой

территории, прилеrающей к ropoAy; он

в течение длительноrо времени орrанич

но связан с водными и воздушными пото

ками, участвует в их формировании и сам

сформирован ими. Поэтому сохранение
eCTecTBeHHoro ландшафта, как уже не раз

rоворилось выше, относится к важнейшим

задачам архитектурно строительнойэко

лоrии. Один из реальных путей ero coxpa

нения интенсивное полифункциональ
ное использование rородских территорий.



Строительная эколоrия разрабатывает

вопросы появления эколоrичных зданий

и инженерныхсооружений, способныхсоз

давать здоровую и красивую внутреннюю

и внешнюю архитектурно ландшафтную

среду, «мяrко» взаимодействовать с при

родой, поддерживать эколоrическое paB

новесие и орrанично вписываться в при

родную среду (в экосистемы), сохранять
и восстанавливать природу и среду обита

ния человека. Полностью эколоrичные зда

ния и инженерные сооружения не должны

требовать подвода внешних rородских

сетей для снабжения ресурсами (электри

чество, вода, rаз, тепло) и для удаления

отходов (канализация), то есть проблемы

ресурсообеспечения и переработки oтxo

дов решаются здесь путем применения ин

новационных архитектурно строительных

и технолоrических разработок. Подобный

подход позволит в значительной степе

ни вернуть природе часть территорий
с почвенно растительнымслоем и соз

дать новые дополнительные озелененные

площади, а также сократить заrрязнения

среды, что послужит восстановлению эко

лоrическоrо равновесия.

Для достижения наибольшеrо эко

лоrо экономическоrо и социально

эколоrическоrо эффекта необходимо

комплексное применение взаимодопол

няющих направлений эколоrизации rpaдo

строительства, архитектуры и строитель

ства на всехтерриториальныхуровнях от

страны и ropoAa до отдельных зданий, ин

женерных сооружений и квартир, для Bce

ro комплекса архитектурных и строитель

ных решений (rенеральный план, районная

планировка, ландшафтная архитектура и

озеленение, фасады и интерьеры зданий,

конструкции, материалы, отделка и др.),

для всех стадий строительноrо процесса

начиная от вариантноrо сравнения, про

ектирования, выбора технолоrий и кончая

разборкой и возвратом материалов в про

изводство, для всех rородских технолоrий

(индустрия, транспорт, энерrокомплекс,

индустрия отходов, ropoAcKoe сельскоеxo

зяйство и др.), для всех коммунальныхтех

нолоrий (электроснабжение, отопление,

водоснабжение, канализация, кондицио

нирование, удаление отходов и др.). Сюда

же относится и интенсивное полифунк

циональное использование земли. MHO

rие разделы архитектурно строительной
эколоrии направлены на решение именно

этих проблем. Вместо Toro, чтобы зани

мать дополнительные территории под озе

ленение, размещение солнечных батарей
и rелиоколлекторов, возведение новых

зданий и инженерных сооружений, озеле

нение и прочие эколоrичные дополнения

и устройства объединяют со зданиями

и сооружениями, а некоторые здания раз

мещают в подземном или надземном про

странстве, освобождая поверхность зем

ли для выполнения естественных функций

природноrо ландшафта.

Застроенная среда является rлавной

ценностью большинства стран. Поэтому

одну из основных ролей в обеспечении

устойчивоrо развития ropoAoB и создании

BbIcoKoro, эколоrически обоснованноrо

АРХИТЕКТ РА
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НеэколоrИЧНblе
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каньонЬ!

(США)



Общий вид

переуплотненноrо
меrаполиса

(Япония)

ЗелеНblЙ

коридор

над шоссе

в Токио

БОКСbl

ДЛЯ автомобилей

в эколоrичном

поселении

(Япония)

качества жизни, устойчивой среды
обитания с помощью архитектурно

строительной эколоrии призваны иrрать

строители (rрадостроители, архитекторы,

конструкторы, производственники, экс

плуатационники). Перед ними стоят две

насущные задачи: создать высокое каче

ство жизни и одновременно обеспечить

эколоrичностьrОРОДОВ,снизитьпоступле

ние заrрязнений в среду и достичь эколо

rическоrо равновесия между rородами

и природой.
Новая наука служит цели формиро

вания эколоrически образованных спе

циалистов архитекторов, rpaдOCTpO

АРХИТЕКl УРА
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ителей и строителей, которые CMOryт

проектировать и строить объекты и pe

конструировать ранее построенные Ta

ким образом, чтобы не разрушать, а BOC

становить природу, достиrать состояния

эколоrическоrо равновесия между урба

низированной и естественной средой,

повышать качество жизни в ropoAax, сни

жать затраты ресурсов и выброс отходов.

Архитектор и инженер строитель, как

основные участники процесса проектиро

вания и строительства зданий и сооруже

ний и их реконструкции, заранее должны

представлять, каким образом они будут

взаимодействовать с естественной при

родной средой. От знания законов эколо

rии зависит их профессиональное умение
исключить неrативное воздействие зда

ний и сооружений на природу, орrанично

вписать их в нее, помочь развитию при

родных систем и одновременно повысить

качество жизни человека. Надо хорошо

представлять взаимодействие техничес

Koro проrресса и биосферы. В связи

с этим сформулируем основные задачи

архитектурно строительнойэколоrии:

изучение особенностей взаимодей

ствия природной среды и мест pacce

ления, включая все виды человеческой

деятельности,иразработкаспособовэко

лоrизации этоrо взаимодействия;

поддержание урбоэколоrическими,

архитектурно эколоrическими и строи

тельно эколоrическимисредствами эко

лоrическоrо равновесия между местами

расселения и окружающей природной

средой;
использование полифункциональ

ных и эколоrичных rрадостроительных,

архитектурных, конструктивных, TeXHO

лоrических решений при создании био

позитивных (эколоrичных) зданий и coo

ружений;
повышение качества жизни в местах

расселения и жилых домах путем эколо

rизации жизни и деятельности человека

в ropoAe, экореставрации природной cpe



ды, обеспечения «мяrкоrо» взаимодей

ствия ropoAa и природной среды;
эколоrичная оптимизация устойчи

вых архитектурно rрадостроительных,

конструкторских, технолоrических реше

ний с учетом исключения неrативных воз

действий на окружающую природу и BOC

становления ранее нарушенной среды,

реставрации антропоrенных ландшафтов;

эколоrичная реконструкция ropoAoB,

зданий и сооружений;
экономия ресурсов, их устойчивое

потребление, все более интенсивное ис

пользование возобновимых ресурсов, co

кращение и исключение отходов;

применение природных и приро

доподобных эколоrичных материалов,

а также эколоrически допустимых отходов

производства при изrотовлении строи

тельных материалов и изделий с целью

исключения поступления отходов в OKPy

жающую среду;

проrнозирование и оценка воз

можных неrативных последствий строи

тельства и эксплуатации новых и peKOH

струируемых мест расселения, зданий

и сооружений для окружающей среды;

своевременное выявление объектов, Ha

носящих ущерб окружающей среде при

помощи эколоrо экономическоrомонито

ринrа и принятие мер;

эколоrическая паспортизация MaTe

риалов, изделий, зданий, сооружений;

периодический анализ процесса дo

стижения ropoAoM устойчивости развития

путем сопоставления предыдущих и Teкy

щих значений соответствующих индика

торов.

В заключение отметим, что движение

всторонуэколоrизацииrородоввмировой

архитектурно строительнойпрактике уже

началось. Казавшиеся недавно новыми

эколоrичные rородские технолоrии прони

кают в строительство и становятся обыч

ными: использование возобновимой энер

rии, «умные» системы экономии энерrии,

управления коммуникациями и подцержа

ния микроклимата внутри здания, пассив

Вертикальное озеленение стен (Швейцария) ное отопление, энерrоэкономичные дома,
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Структура архитектурно-строительной эколоrии

Комплекс общих знаний

1

1. rлобальнаяэколоrия

2. Общая эколоrия. Учение о биосфере.
Метаболизм в природе

З. rлобаЛЬНblе эколоrические проблеМbI.

Эколоrический кризис и роль rородов в ero

возникновении

4. Социальнаяэколоrия. Эколоrиячеловека

5. Устойчивость социально эколоrической
систеМbI rорода

6.Историявзаимодействияrородов
и природной средЬ!

7. Инвайронментализм, rлубокая эколоrия

Комплекс специальных знаний

2

1. АнтропоrеННblе воздействия

2. Урбоэколоrия. Эколоrическая инфраструктура
и среда жизни. Борьба с расползанием rородов

З. Устойчивое строительство.

Полифункциональное использование территорий,

зданий и инженеРНblХ сооружений

4. Устойчивая архитектура. Ландшафтная архитектура

5. ЭколоrИЧНblЙ rород. Комфортность rородской среДbl.

Архитектурная физика

6. Оценка цикла жизни. Эколоrическая надежность

и безопасность

7. ЭколоrИЧНblе материаЛbl и методЬ! строительства.

Экономия ресурсов. Преимущественное потребление
возоБНОВИМblХ ресурсов

8. ПолифункционаЛЬНblе эколоrИЧНblе здания.

«ИнтеллектуаЛЬНblе» здания

9. Архитектурное разнообразие. Сенсорнаяэколоrия

8. Эколоrия и релиrии. Эколоrические по

стулаТbI

9. Эколоrическая психолоrия, философия,

этика

10. Устойчивое развитие

и «Повестка дня ХХ/ века»

11. «Повестка дня ХХ/ века

по устойчивому строительству»

12. Эколоrизация потребностей жителя

rорода

1 З. Равное природное пространство.

«Эколоrический след»

1 О. Архитектурно строительнаяпрактика.

ПрироднЬ!е ПрИНЦИПbl

11. Эколоrичная реконструкция rородов

и реставрация ландшафтов

12. УСТОЙЧИВblе ландшафТbI. Фитомелиорация.

Пермакультура

1 З. ИндикаТОрbl устойчивоrо развития
и устойчивоrо строительства

14. ЭКОЦИКЛbl. Потоки материалов и энерrии 14. Экомониторинr. rис.

в rородах. СистеМbI эколоrической паспортизации и сертификации

15. МеждунарОДНblе соrлашения, 15. Эколоrическая экспертиза.

орrанизации и движения «Мяrкое» управление природой

ПолифункционаЛЬНblЙ эколоrИЧНblЙ rород будущеrо

«зеленые коридоры», здания с разной
степенью комплексной эколоrичности. Во

мноrих высших учебных заведениях чита

ются курсы по архитектурно строительной

эколоrии, устойчивой архитектуре и строи

тельству, ведется подrотовка специалис

тов. Работают исследовательские opra

низации, реryлярно проводятся крупные

совещания по устойчивому строительству

и архитектуре, по экосити, по «здоровым»

ropoAaM. Созданы системы эколоrической

сертификации, позволяющие оценить CTe

пень эколоrичности зданий. Уrлубляются
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и расширяются исследования в области

архитектурно строительной эколоrии,

вводятся новые понятия например,

«эколоrичная красота ropoAa и зданий»,

«обоснованный размер эколоrическоrо

следа», «полифункциональное использо

вание территорий» и прочие. Построены

и успешно эксплуатируются небольшие

эколоrичные поселения, кварталы, дома.

Запроектированы первые эколоrичные ro

рода. Накапливается ценный опыт проек

тирования и строительства, жизни ropoAa

и жителей в rармонии с природой.
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«МЕТРО

ПОСТРОЕНО БЛЕСТЯIJJЕ!»
ТНЕ SPLENDID CONSTRUCTED UNDERGROUND

емьдесят пять лет тому Ha

зад, 15 мая 1935 roAa, открылись двери

первых тринадцати станций MOCKoBcKoro

метро. Поезда ходили TorAa от «Соколь

ников» до «Парка культуры» И от «Кали

нинской» (сейчас «Александровский

сад») до «Смоленской».

Осенью 1934 roAa на первой линии

метро должен был состояться первый

пробный рейс. К этому моменту на Mы

тищинском заводе в Подмосковье BЫ

пустили первую секцию будущеrо COCTa

ва из MOTopHoro и прицепноrо BaroHoB.

Управлять движением по новой линии

метро поручили инженеру Михаилу

Шполянскому. Это был талантливый

специалис участвовавший в создании

первоrо cOBeTcKoro электровоза, раз

рабатывавший электроустройства для

первых троллейбусов и руководивший

rруппой электриков завода «Динамо»,

которые сдавали в эксплуатацию BaroHbI

для метрополитена.

Первый рейс состоялся в октяб

ре 1934 roAa, рассказывает один

из участников события метростроевец

Константин Абрамович Ратнер. Поезд

шел TorAa медленно, осторожно. Тот, кто

вел ero, аккуратно проверял путь...

Но таких «первых» рейсов, оказыва

ется, было шесть. Секция из двух Baro

нов следовала от станции «Сокольни

ки» до «Комсомольской». Шполянский,

удостоверившись, что электрооборудо

вание работает хорошо, прокатил пас

сажиров, что называется, с ветерком.
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Три последних рейса поезд уже мчался

со скоростью до 65 километров в час.

По воспоминаниям очевидцев, это CHa

чала вызвало страх. Так быстро TorAa xo

дили только электрички, но по земле...

Постепенно напряжение прошло и опа

сения развеялись...

Рождению MOCKoBcKoro метро пред

шествовали серьезные и мноrочисленные

теоретические и проектные разработ
ки инженеров энтузиастов, начавшиеся

после введения электротяrи в Лондон

ской подземке и открытия первой линии

Парижскоrо метро к Всемирной BЫCTaB

ке 1900 roAa. Именно эту линию изучали

в Париже молодые российские инженеры

Виктор Леопольдович Николаи и Семен

Николаевич Розанов, возrлавившие про

ектирование отечественноrо метрополи

тена в 1930 xroAax.

Однако вопрос о метро впервые был

поднят в России отнюдь не в 1931 roAy

на июньском Пленуме ЦК ВКП(б), а Ha

MHoro раньше. И первые проекты метро

делались, оказывается, не для Москвы,

а для Петербурrа тоrдашней столицы.

Инициатор отечественноrо MeTpOCTpoe

ния инженер Петр Иванович Балинский

в конце XIX века предложил сначала про

ект Петербурrскоrо метро, а уж затем

в 1902 roAy MOCKoBcKoro. В соавторы

Балинский взял известноrо специалиста

по строительству крупных мостов EBre

ния Карловича Кнорре.

Еще один детально разработанный

проект MOCKoBcKoro метрополитена



Схема MOCKoBCKoro метрополитена
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Реконструкция

станции

«Маяковская»
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представил в Московскую rородскую

думу инженер путей сообщения А. И. AH

тонович. Весть о том, что в Москве Be

дется столь серьезный разrовор на эту

тему, достиrла Америки, и в Россию по

спешил предприимчивый бизнесмен

r. д. Хофф, тоже обратившийся в ropoA

скую думу СО своим проектом. В возник

новении метрополитена неоценимую

роль сыrрал проект Московской окруж

ной железной дороrи, в разработке KO

Toporo участвовал и вышеупомянутый
В. Л. Николаи.

В 1902 roAy строительство метро

в Москве так и не началось. Но работа

первых проектировщиков, HeCOMHeH

но, имела положительное значение.

К этому вопросу вернулись в 1911 ro

ду, KorAa обострился кризис ropoAcKO

.ro транспорта. К разработке проекта

вновь привлекли инженера Е. К. KHOP

ре. В Музее истории Москвы хранятся

60 листов каллиrрафически исполнен

ных им чертежей.

При советской власти о строитель

стве метро на rocYAapcTBeHHoM уровне

заrоворили сразу после переезда пра

вительства в Москву. Получив статус

столицы, Москва требовала KopeHHoro

преобразования и улучшения ropoAcKoro

хозяйства. С этой целью при Моссовете

были созданы архитектурные MaCTep

ские, образовано Управление MOCKOB

cKoro коммунальноrо хозяйства (МКХ),

которому стал подведомствен и ropoA

ской транспорт.

В 1924 roAy МКХ поручило спе

циалистам входившеrо в ero состав

Управления московских rородских

железных Aopor (МrЖД) подrотовить

приrодный к быстрой реализации про

ект метрополитена с производством

первоочередных натурных изысканий.

В МrЖД создается специальный под

отдел метрополитена во rлаве с rлав

ным инженером А. В. rербко, куда вош

ли известные специалисты, ставшие

впоследствии ведущими проектиров

щиками Метроrипротранса С. Н. Po

занов, К. С. Мышенков, М. Н. Мошков,

А. И. rOpbKOB, В. r. Цирес и друrие.

В период с 1925 по 1930 roA они раз

работали сеть из четырех диаметраль

ных и одной кольцевой линий общей

протяженностью около 50 километров.

Именно работа специалистов МrЖД

послужила исходным материалом для

постановления Пленума ЦК ВКП(б)
1931 roAa о начале строительства

метрополитена в Москве.

В 1932 roAy был создан технический

отдел непосредственно при MeTpo

строе. Располаrался он на Ильинке, 3,

rAe долrие roAbI размещалось Управле

ние MOCKoBcKoro «Метростроя». Имен

но в этом историческом здании рядом

с Кремлем рождались чертежи метро.

Первые предложения проектировщи
ков в том же roAy прошли апробацию

четырех экспертных комиссий co

ветской, rерманской, французской

и анrлийской. В 1933 Mтехнический

проект одобрила советская rocYAap

ственная экспертиза. Принципиальные

проектные и технические решения бы

ли приняты правильно. Схема линий

метро соответствовала структуре ropo

да и охватывала rлавнейшие направле

ния пассажирских потоков.

В июне 1933 roAa орrанизует

ся центральная контора «Метропро

ект» предшественница институ

та «Метроrипротранс». По мнению

ветеранов проектировщиков, возник

новение. этой конторы, объединившей

лучших специалистов, было связано

с увеличением объема проектных работ

и изменением их характера. Учитывая

напряженность международной обста
\

новки, на мноrих участках метро OTKpЫ

тый способ прокладки линий заменялся

rлубоким: в случае войны метрополитен

уже TorAa рассматривался как укрытие

для населения.
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Станция метро «Достоевская»

Станция метро «Лесопарковая»
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Станция метро «Технопарк»
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Разработка плана реконструкции

Москвы велась параллельно с проекти

рованием первой очереди метрополи
тена. Даже в официальной прессе rOBo

рилось о том, что Метрострой не ждал,

KorAa rрадостроители окончательно

установят перспективные. направления

улиц и расположение площадей. Таким

образом, не rенеральный план, а во MHO

rOM метрополитен определил будущую

планировку Москвы. Тем большая OTBeT

ственность ложилась на плечи COTPYД

ников сначала Метропроекта, а затем

Метроrипротранса, rAe на ватман HaHO

сились первые наброски уже реальных

линий и станций.

С caMoro начала метро решало

не только пробле"му транспорта. Перед

целой плеядой архитекторов, увлеченных

подземным зодчеством, стояла He

простая, но увлекательная задача: соз

дать особую отрасль архитектуры ap

хитектуру метро. Вот почему так красивы

и разнообразны станции, убранством

которых мы до сих пор не перестаем

восхищаться .

Весной 1934 roAa в московских ra

зетах появилось сообщение о KOHKYP

се на лучшие проекты архитектурноrо

оформления станций метро. В нем при

няли участие видные зодчие Москвы, Ле

нинrрада, Киева. В тесном содружестве

с архитекторами работали выдающиеся

художники и скульпторы страны. Эскизы

проектов выставлялись в праздничные

дни в витринах маrазинов на Тверской,
и возле них толпились люди.

Вот что вспоминала о тех днях ученый

секретарь созданноrо при Метрострое

архитектурно художественноrо COBe

та, заместитель rлавноrо архитектора

Метроrипротранса Любовь Александ

ровна Шаrурина:

«Конкурсная комиссия заседала

на Тверской. На первом этапе проек

тирование станций и вестибюлей пер

вой очереди поручили rруппе молодых

архитекторов А. Тархову, М. Седи

ковой, И. Таранову, Н. Быковой, Л. Шу

харевой, Л. Шаrуриной, Ю. PeBKOBCKO

му, Н. Андриканису, Я. Лихтенберrу

и друrим. Но Московский комитет пар

тии и Моссовет предложили привлечь

к этому более широкие круrи архи

текторов. Возможность copeBHOBaTb

ся получили представители различных

творческих направлений. В конкурсе

участвовали А. Щусев, Б. Иофан, В. rель

фрейх, Н. Колли, И. Фомин, Д. Чечулин...

Каждому хотелось, чтобы именно ero

проект победил. Работать в метро было

очень интересно. До конца жизни чле

ном архитектурно художественноrоco

вета был ексей Викторович Щусев,
который внес немало ценных замечаний

при рассмотрении конкурсных проектов.

MHoro внимания уделял архитектуре

станций метро первый начальник MeT

ростроя Павел Павлович Ротерт. Он aK

тивно участвовал в работе комиссии,

просматривал все проекты, представ

ленные на конкурс. Рассказывают, что

творческие дискуссии нередко продол

жались и дома у Ротерта, rAe собира
лись архитекторы. Наряду с известными

мастерами, здесь часто бывала и моло

дежь. Впоследствии все они стали вид

ными архитекторами, лауреатами ro

сударственной премии СССР Виктор

Андреев, Иван Таранов, Надежда Быко

ва, Леонид Павлов.. .».

В одной из книr о метро, выпущенной

в 1945 roAy издательством «Московский

большевик», я нашла слова Л. М. Kara

новича, курировавшеrо строительство

метрополитена: «На метро мы видим Be

личайший разворот творчества, расцвет

архитектурной мысли что ни CTaH

ция, то дворец, что ни дворец, то по

особому оформленный». Московское

метро должно было существенно отли

чаться от зарубежных подземных Ma

rистралей. Облик станций должен был

соответствовать стилю новой Москвы,



выражать творческую мощь нашеrо Ha

рода. Отсюда широкое использова

ние мрамора, rранита, художественной

росписи, лепки, мозаики, скульптуры.

Попадая на станцию метро, пассажир ни

в коем случае не должен был испытывать

ощущение, что он находится под землей.

Именно об этом в 1935 roAy писал из

вестный советский архитектор Н. Я. Кол

ли: «Подземные станционные сооруже

ния метро не Moryт быть просто суrубо

утилитарными сооружениями, они явля

ются неотделимой частью Bcero ropoA

cKoro ансамбля в целом, своеобразным

продолжением ropoAa под землей».

Инженер И. Фиалковский, часто

по должности сопровождавший ино

странных rостей в поездках по метро,

вспоминал отзыв Уинстона Черчилля:

«Мастерское творение, полное вообра
жения и блаrородства»: Настоящим MY

зеем подземной архитектуры назвали

наше метро французские парламента

рии. А вот в одном из швейцарских жур
налов однажды появилась статья под за

rлавием «Московское метро парадный

трюк советской власти». На снимках

пустые станции. Автор писал, что из за

роскошной отделки в московском MeT

ро пришлось ввести систему крупных

штрафов за малейшие повреждения

интерьеров и установить столь высокую

стоимость проезда, что пользоваться

метрополитеном Moryт только наиболее

состоятельные люди.

К сожалению, до сих пор на станциях

MOCKoBcKoro метро нет табличек с име

нами тех, кто их создал: Н. Алешиной,

Ю. Вдовина, В. Виленскоrо, Н. Демчин

cKoro, В. Клокова, Ю. Колесниковой,

М. MapKoBcKoro, А. Маровой, И. Петухо

вой, Поrребноrо, Л. Попова, Н. Самой

ловой, А. Стрелкова, Я. Татаржинской,

М. Тренина, В. Черемина и мноrих дpy

rих. Особый вклад в архитектуру метро

внес выдающийся зодчий Алексей Ни

колаевич Душкин трижды лауреат ro

сударственной премии CCC который

MHoro лет был rлавным архитектором

института «Метроrипротранс». Создан

ные им станции «Кропоткинская», «Мая

ковская», «Новослободская», получив

шие всемирное признание, до сих пор

остаются классическим примером MOHY

ментальности, выразительности, образ
ной яркости.

«Наших дел rлубокий след останется

в земле на сотни лет...». Эти слова поэта

проходчика первой очереди метро rриrо

рия Кострова знали все первостроители

метрополитена. Они были действительно

уверены в том, что строят на века. И им

надо отдать должное: не имея ни опыта,

ни современных технолоrий, механиз

мов, материалов, они делали свое дело

мастерски. Станции первой очереди

все тринадцать памятники архитекту

ры, истории и культуры. Уже в 1938 roAy

rран прина международных выставках

в Париже и Брюсселе получили станции

«Красные ворота» и «Кропоткинская»;

TorAa же была отмечена удачная архи

тектура «Комсомольской» радиальной.

«Метро построено блестяще. То, что

мы увидели в натуре под землей, пре

взошло по впечатлению все ожидания»,

rоворил о первой очереди А. В. Щусев.
А. Н. Душкин: «Облик метро это явле

ние, неотделимое от истории и культуры

народа». Архитектору Н. Н. Андрикани

су принадлежат слова: «На мой взrляд,

первые станции MOCKoBcKoro метропо

литена отмечены серьезностью поисков,

запоминающимися архитектурными об

разами. Каждая отмечена своеобразным

почерком автора».

Сеrодня в Москве уже более 180 CTaH

ций метро. И те традиции подземной

архитектуры, которые были заложены

еще на первой очереди, сохраняются

и сеrодня. Несмотря на все сложности

с финансированием, каждый новый под

земный дворец неповторим по своему

художественному облику. Открывшиеся
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Станция метро «Марьина роща»
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На сооружении станции метро «Строrино» полным ходом идут работы
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в последние roAbI станции «Дубровка»,

«Улица академика Янrеля», «Аннино»,

«Воробьевы ropbI», «Бульвар Дмитрия

Донскоrо», «Парк Победы», «Славянский

бульвар», «Строrино», «Трубная», «Cpe
тенский бульвар» и друrие отличаются

интересными архитектурными решения

ми, разнообразием использованных OT

делочных материалов и приемов OCBe

щения.

В канун 2010 roAa метростроители

сдали в эксплуатацию почти семь кило

метров подземной маrистрали с Tpe

мя новыми станциями «Мякинино»,

«Волоколамская» и «Митино». Митино

Строrинская линия связала со CTaH

цией «Парк Победы» и дальше с центром

ropoAa оrромный жилой район Мити

но. Впервые метро столицы «шаrнуло»

В Подмосковье: станция «Мякинино» co

оружена на территории KpacHoropcKoro

района Московской области.

И конструкцией, и архитектурой по

разила пассажиров «Волоколамская».

Даже жесткий режим экономии и связан

ные с ним потери не смоrли испортить

станцию, задуманную в лучших тради

циях подземноrо зодчества. В полтора

раза до девяти метров увеличена

ее высота и с шести до девяти метров

шаr колонн. «Подобноrо в Москве еще

не было, рассказывает один из aBTO

ров станции архитектор Александр Op

лов. Метровокзал выиrрал от таких He

привычных для станций метро объемов.

Поскольку технолоrия строительства

шаrнула далеко вперед, для сооружения

свода мы использовали новую опалубку
и получили невероятно красивый свод.

Это отнюдь не элементарное перекрытие

в виде сборных плит, а максимум пласти

ки и изящества. Пассажир спускается...
и видит похожую на дворец «Волоколам

скую», одетую в традиционный мрамор
и rранит. А на поверхности наземные

павильоны rармонично сочетаются с зе

ленью, вписались в ландшафт, ведь они
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сооружены в парковой зоне, обращены
к MOCKBe peKe».

Недавно архитектурный совет Moc

комархитектуры утвердил архитектурные

решения для станций южноrо участка

Люблинской линии от «Марьино» до «Зяб

ликово». Эта трасса объединит две очень

заrруженные линии Замоскворецкую
и Люблинско Дмитровскую, позволит

перераспределить потоки пассажиров.

Три новых станции «Борисово», «Ши

пиловская» и «Зябликово» образуют

единый ансамбль блаrодаря общей KOH

цепции использованию аналоrичных

отделочных материалов, единой систе

мы освещения и информации. Это будет
ансамбль с «изюминками». По мнению

авторскоrоколлектива,стильпроектиро

вания трех новых станций на Люблинской

линии отвечает современным общеми

ровым тенденциям. Подобные решения

принимаются при строительстве новых

линий метро в Лондоне, Париже, Риме

и друrих крупных ropoAax мира.

Вэтомrодувподземномrородедолж

ны открыться новые станции «ДOCTO

евская» и «Марьина Роща». В канун
юбилея на метрополитене произошло

знаменательное событие закончилась

реконструкция одной из самых красивых

станций «Маяковской», сооружен

ной в 1938 roAy и почти сразу же yдo

стоенной rран прина международной

выставке в Нью Йорке.В процессе pe

конструкции и реставрации специалис

там удалось защитить конструкции под

земноrо сооружения от rрунтовой воды.

Станция, rAe несколько десятилетий все

мы наблюдали меняющийся по своей

интенсивности, но постоянный капеж,

стала сухой. Отреставрирован вести

бюль, встроенный в здание Московской

филармонии; выполнены rидроизоляци

онные работы в наклонном тоннеле; за

менены эскалаторы, выработавшие свой

технический ресурс; защищены от воды

свод и путевые стены; заменены вставки



из уральскоrо родонита на колоннах; яр

ко освещена мозаика в куполах; в новый

наряд из уфалейскоrо (месторождение
в Челябинской области) мрамора oдe

лись путевые стены...

Недавно правительство ropoAa при

няло проrрамму развития MOCKOBCKO

ro метрополитена на ближайшие roAbI.

Утвержден перечень новых станций

и линий, проектирование которых бу

дет выполняться в 20 1 0 2011 roAax,

а строительство начнется после 2012 ro.

Это станция «Суворовская» на Коль

цевой линии; «Спартак» на TaraHcKo

Краснопресненской; «Технопарк» на За

москворецкой; новая линия в Лихоборы;
линия от «Деловоrо центра» через Xo

дынское поле до Савеловскоrо вокза

ла; участок от «Выхино» до Жулебино;

Калининско Солнцевская линия; прод

ление Замоскворецкой линии в Братее

во; соединение Бутовской и Калужско
Рижской линий, устройство новых

выходов на станциях «Бауманская» , «KOM

сомольская», «Парк культуры» кольцевая

и друrих.

Архитектура метро стала «законода

телем мод» В подземном зодчестве. Ее

достижения используются сеrодня при

сооружении крупных транспортных раз

вязок, подземных торrово транспортных

площадей и пересадочных узлов.

«Сила нашеrо коллектива именно

в сохранении традиций, считает rлав

ный архитектор Метроrипротранса, член

MOCKoBcKoro союза архитекторов, член

корреспондент Российской академии

художеств Николай Шумаков. Если мы

и впредь будем следовать лучшим Tpa

диционным приемам, преломляя их в дне

сеrодняшнем, учитывая требования и дo

стижения XXI века, результат и впредь

будет удачным. В подземной архитекту

ре очень важна преемственность поко

лений. Мы можем rордиться, что во Bpe

мя посещения нашей столицы оценочная

комиссия Международноrо Олимпий

cKoro комитета побывала в московском

метро. rости проехали от станции «Прос

пект BepHaAcKoro» до «Воробьевых rop»,

и уникальный метровокзал над Москвой

рекой привел их в BocTopr».

Московский метрополитен работа
ет сеrодня с оrромной наrрузкой. Pac

считанный на комфортную перевозку

6,5 миллионов пассажиров в сутки, он

в будние дни перевозит до 9 миллио

нов. На большинстве линий уже исполь

зованы все технические возможности

для повышения провозной способности:

к составам добавлены дополнительные

BaroHbI, интервал между поездами дo

веден до минимальноrо 90 секунд

(это один из лучших результатов в мире),
в вестибюлях установлены турникеты

новых моделей, которые реверсируются

в нужную сторону в зависимости от пас

сажиропотока, блаrодаря билетам типа

«ультралайт» сокращено время прохода

через турникеты...
Более четырех тысяч BaroHoB пере

возят пассажиров столичноrо метро.

В течение нескольких лет парк реrуляр

но пополняется ваrонами «Русич», BЫ

пущенными на Мытищинском BaroHo

строительном заводе. Эти BaroHbI имеют

асинхронныйдвиrатель, принудительную

вентиляцию, новую просторную кабину
машиниста. Салон TaKoro BaroHa разра

ботан с учетом современных требований
к комфорту и дизайну. Он максимально

насыщен электроникой: машинист MO

жет прямо из кабины проводить полную

диаrностику работоспособности cBoero

поезда. «Русичи» курсируют на Бутов
ской линии леrкоrо метро, на Арбатско

Покровской и Филевской линиях. А вот

BaroHbI типа «Е» спустя полвека с начала

их эксплуатации были недавно исключе

ны из списка подвижноrо состава MeTpo

политена. Остался лишь один в депо

«Новоrиреево» как музейный экспонат.

Вообще у подвижноrо состава MeT

рополитена своя история. «Изначально
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внешнему виду и интерьеру отечествен

ных BaroHoB метро придавалось большое

значение, рассказывает директор My

зея метрополитена Константин Черкас

ский. Сначала BaroHbI имели деревян

ные лавочки. Приехавшему принимать

первый состав Л. М. Каrановичу это не

очень понравилось, хотя во всем отече

ственном транспорте TorAa были сиде

нья, собранные из дощечек. Прозвучала
знаменитая фраза: «Каждому пассажи

ру надо дать по мяrкому месту». Сиде

нья с тех пор стали делать полумяrкими,

и этот принцип сохранился до сих пор».

Более пятнадцати лет пассажи

ры MOCKoBcKoro метро ездили в Baro

нах, привезенных сразу после войны

из Берлина. Они были приспособлены

для работы в нашем метрополитене

и не отличались техническим COBep

шенством. Из 120 берлинских BaroHoB

в Москве сохранился опять же один.

Сеrодня метрополитен располаrает

уникальной коллекцией BaroHoB разных

серий и типов.

Пассажиры метро привыкли к rолубо

му экспрессу. Но BarOHbI метрополитена

не BcerAa имели такую расцветку. Ca

мые первые были красно желтыми(низ

красный, верх желтый). rолубые же

экспрессы появились на rOpbKOBCKOM

радиусе. Вообще с расцветкой BaroHoB

метро проводились различные экспе

рименты. Например, опытный тип «Д»

сделали вишневым. Изначально желтые

BaroHbI, привезенные из Берлина, позже

перекрасили в rорчично желтыйцвет. Так

называемые номерные BaroHbI красили

то в желтый, то в зеленый, то в розовый

цвет состав получался разноцветным.

А вот сеrодняшние BaroHbI «Яуза» И «Py
сич» серебристые.

Метро в Москве продолжало строить

ся и В военные roAbI. Было сооружено

семь новых станций, в вестибюлях KO

торых установлены памятные доски.

Действующий же метрополитен не толь
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ко перевозил пассажиров, но и спасал

москвичей от бомбежек. И станции,

и переrоны использовались как бомбо

убежища. Именно в метро, на станции

«Маяковская», прошло В ноябре 1941 ro

да торжественное заседание, посвящен

ное 24 йrодовщине Октябрьской peBO

люции, на котором выступал Сталин.

Настоящим триумфом Hapoдa

победителя стала Кольцевая лин.ия

метрополитена. Ее строительство за

думывалось еще до Великой Отече

ственной войны, однако к работам

приступили в середине 1944 ro,KorAa

победа над фашизмом была уже совсем

близко. Кольцевая линия длиной ДBaд

цать километров с двенадцатью CTaH

циями сооружалась почти десять лет

и была полностью открыта в 1954 roAY.

Все двенадцать станций кольца вели

чественны, монументальны, боrаты

декором. Здесь есть потрясающие pa

боты художников и скульпторов, KOTO

рые выделяют Кольцевую линию, дe

лают ее «парадной». Это прежде Bcero

купол на своде эскалаторноrо зала

на станции «Таrанская» и ее пилоны,

декоративная ваза в эскалаторном за

ле станции «Курская», потолочная MO

заика на «Комсомольской», витражи

«Новослободской», мозаика на «Киев

ской». Над проектом «Комсомольской»

rруппа архитекторов под руководством

А. В. Щусева начала работать в 1948 ro

ду. Получился подземный дворец, KO

торый называли Залом Победы. Макет

«Комсомольской» на международной

выставке в Брюсселе в 1958 roAy был

удостоен rран при.

Б.Х.БУХАРИНА

Ввиду оrраниченности объема

иллюстрации к материалу

отражают

лишь день сеrодняшний

MOCKoBCKoro метрополитена
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Отрезок CaAoBoro кольца между Смоленской и Кудринской площадями носит

название Новинский бульвар. До сеrодняшнеrо дня здесь сохранились уни-

кальные памятники архитектуры конца XVIII XXвека.

Novinski boulevard is а section of Sadovoe ring road between Smolenskaya and

Kudrinskaya squares. Nowadays there are unique architectural memorials of the XVIII

XXth centuries
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Вид

Подновинскоrо

предместья
в Москве.

С ориrинала

Ж. Делабарта.
С rравюры
1799 rода

трезок CaAoBoro кольца между

Смоленской и Кудринской площадями,

носящий название Новинский бульвар,
начинается от Проточноrо переулка,
но москвичи почему топривыкли счи

тать, что улица исходит от пересечения

CaAoBoro с Новым Арбатом.
Этот район издавна славился Ha

родными rуляньями. На первых пла

нах ropoAa, созданных после пожара

1812 roAa, он так и назывался Новин

ское rулянье. На Пасху здесь устраивали

ярмарки, ставили балаrаны, карусели,

цирк шапито.На rулянья собирались не

только мещане, торrовцы, ремесленни

ки и рабочий люд. Посмотреть, как Be

селится народ, съезжалась и «чистая

публика». Очень колоритны на rуляньях

были вывески: «Большой новый рим

ский восковой кабинет А. Каспаро»,

«Танцы. На TyroM канате с превраще

нием и понтоминной балет», «Талис

ман злобы, или Оборотни»... У Кудрин

ской площади в 1841 roAy, за десять

лет до появления в Москве железной

дороrи, продемонстрировали паровоз

АРХИIЕкrурл
и СТРОИТЕЛЬСТВО

МОСКВЫ

«Меркурий». Он страшно дымил и катал

публику в колясках по рельсам под MY

зыку BoeHHoro оркестра.

ВдетственаrуляньяхбывалА. С. Пуш
кин С родителями. Позднее поэт не раз

приезжал сюда с друзьями: он любил

подобные зрелища. А вот как описы

вал rулянья Е. А. Баратынский в поэме

«Эда» :

Своими длинными шестами

Качели крашеные там

Людей уносят к небесам.

Волшебный праздникдовершая,

Меж тем с веселым торжеством

Карет блестящих цепь тройная

Катится медленно KpyrOM...

KorAa Toздесь, на правой стороне

бульвара, стоял небольшой деревян

ный особняк образчик послепожар

Horo MOCKoBcKoro классицизма. Ero

построил в 1817 roAy архитектор Осип

Бове для князя Н. С. rаrарина. в 1941 M

этот дом, В котором в то время разме

щалась Книжная палата, был полностью



Дом князя

Н. с. rаrарина.
ФоTorpaфия

конца Х/Х века

Мраморный

сфинкс
из дома князя

Н. с. rаrарина

разрушен прямым попаданием HeMeц

кой бомбы. Чудом уцелели только два

мраморных сфинкса. Сеrодня они Ha

ходятся в вестибюле rocYAapcTBeHHoro

научно исследовательскоrо музея ap

хитектуры имени А. В. Щусева.

Застройка правой стороны этой

части CaAoBoro кольца, назван

ной в 1940 roAy улицей Чайковско

ro, полностью изменилась. В 1961 M

в середине проезжей части устроили

транспортный тоннель, проходящий

под Новым Арбатом к Смоленской пло

щади. Зато на левой стороне улицы

сохранились здания, вошедшие в зо

лотой фонд московской архитектуры

АРХИТЕКТУРА
И СТРОИТЕЛI>СТIЮ

МОСКВЫ

и культуры. На пересечении CaAoBoro

кольца с Новым Арбатом можно уви

деть замечательный, но, к сожалению,

мало знакомый москвичам дом NQ 11.

Он построен в 1911 1913roAax архи

тектором А. И. Таманяном (Тамановым)

для князя Серrея Щербатова. На Ho

винский бульвар выходят два боковых

трехэтажных флиrеля. rлавный корпус,

отступая вrлубь участка, образует па

радный ДBOP KYPДOHep.TeppaKoToBoro

цвета фасад декорирован белыми леп

ными деталями и барельефами. rлав

ное украшение дома верхние этажи

центральноrо корпуса. Их несколько

укрупненный декор напоминает отделку

дворцов эпохи классицизма. Двор слеr

ка приподнят по отношению к тротуару.

KorAa Toтут стояла ажурная металли

ческая orpaAa с фонарями на столбах.

Московская rородская управа назвала

этот дом лучшей постройкой Москвы

1914 roAa и присудила автору проекта

золотую медаль. Архитектурные журна

лы посвятили щербатовскому особняку
несколько публикаций, а Таманя н стал

членом Российской академии xyдo

жеств.

Несколько слов о хозяине особ

няка. Князь Серrей Александрович

Щербатов меценат, коллекционер

и художник, в 1898 roAy окончил

исторический факультет MOCKOBCKO

ro университета с золотой медалью.

Но история ему в конце концов наскучи

ла, и он решил целиком посвятить себя

искусству. Сняв квартиру на Новинском

бульваре, С. А. Щербатов совершил

неожиданный поступок женился

на крестьянке cBoero наро фоминскоrо

имения Полине Розановой. Молодая

княrиня Щербатова была очень хороша

собой, и мноrие художники, в том числе

В. И. Суриков и В. А. Серов, писали ее

портреты. Летом семья отдыхала в под

московном имении «Нара», но на зиму

супруrам потребовался солидный дом



в ropoAe. Щербатову хотелось иметь

особняк в стиле эпохи Екатерины Be

ликой. Постепенно у Hero все отчетли

вее вырисовывается идея: будущая по

стройка должна быть не только уютным

домашним rнездом, но и доходным дo

мом. Князь покупает участок на Новин

ском бульваре и занимается поисками

талантливоrо архитектора, способноrо

понять rлавную идею и «заболеть» ею.

Выбор пал на молодоrо зодчеrо Алек

сандра Ивановича Таманяна, в 1904 ro

ду блестяще окончившеrо Император

скую академию художеств и быстро

получившеrо признание. Петербурr Ha

BcerAa превратил ero в cTpacTHoro по

клонника pyccKoro классицизма. Пред
ложение Щербатова заинтересовало

молодоrо зодчеrо, и вскоре он пред

ставил заказчику эскизы AoxoAHoro

дома особняка.Как писал князь в CBO

их воспоминаниях, проект превзошел

все ero ожидания.

Участокбыл небольшой, местадля па

paAHoro двора, без KOToporo немыслим

боrатый особняк, почти не оставалось.

Таманян нашел выход, построив здание

в виде трех флиrелей, расположенных

наподобие буквы «Н». Образовались

два двора парадный и хозяйствен

ный. Доходная часть дома состояла

из 28 квартир, по восемь комнат в каждой.

Дом князя

С. А. Щербатова.

Современная

фотоrрафия

Дом князя С. А. Щербатова. Парадная лестница.

Фотоrрафия 1914 rода

План квартиры

АРХИТЕКТУРА
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ДОМ
А.С. rрибоедова.

Современная

фоTorpaфия

В будущем Щербатов предполаrал за

нять часть этих квартир под cBoero рода

музей личных коллекций, а потом пере

дать музей ropoAY.

Квартира, rAe жили Щербатовы, раз

мещалась на пятом и шестом этажах

центральноrокорпуса,состоялаизтрид

цати девяти комнат и двух террас и бы

ла полностью изолирована от квартир

остальных жильцов: туда вел отдельный

вход с собственным лифтом. Нетради

ционное сочетание особняка и ДOXOДHO

ro дома оказалось удачным компромис

сом и не только не нарушило цельности

архитектурноrо облика здания, но при

дало ему дополнительную экспрессию.

Скупо декорированные фасады нижних

этажей эффектно оттеняются вырази

тельными верхними. Металлическую

orpaAy парадноrодвора венчали старин

АРХИТЕКТУРА
И С'ТРоитr.лI,СТАО
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ные фонари, стоявшие в XVIII веке перед

Московским университетом этот «pa

ритет» предприимчивый Щербатов KY
пил за восемь рублей у утильщика.

Комнаты и залы были обставлены

реставрированной мебелью из дома

rрафа Федора Васильевича Ростопчина,

в картинной rалерее висели старинные

иконы, полотна Ф. А. Малявина, Н. К. Pe

риха, К. А. Сомова, Л. С. Бакста, А. Я. ro

ловина, в том числе знаменитый портрет

Шаляпина в роли демона. Интерьеры

украшали копии скульптур И. П. Map

тоса, М. И. Козловскоrо, В. И. ДeMYT

Малиновскоrо. Письма современников

полны восторженных отзывов о доме

Щербатова.

Двинемся дальше в сторону Кудрин

ской площади. На уrлу CaAoBoro коль

ца и Большоrо Девятинскоrо переулка

стоит дом NQ 17 небольшой особняк,

изначально принадлежавший HaCTa

сье Федоровне rрибоедовой. Здесь,
в доме матери, А. С. rрибоедов провел

детство и раннюю молодость. В нача

ле 1970 xrOAoB частично деревянный

дом «реставрировали» разобрали

до основания и построили заново в кир

пиче по старым чертежам и обмерам.

Сеrодня можно во мноrих публикаци
ях прочитать, что это и есть тот самый

дом, rAe прошло детство автора «rоря

от ума». Но куда же исчезла rранитная

мемориальная доска, висевшая на фа

саде со стороны Новинскоrо бульвара?

Она сохранилась, но, видимо, из заHe

соответствия истине утверждения, что

rрибоедов жил именно в доме построй
ки 1973 roAa, доску перенесли на задний

фасад.

Дом rрибоедова стал примером яв

ления, которое я бы назвал «новая под

линность». Подобное происходит, KorAa

построенное заново историческое зда

ние с rодами перестает воспринимать

ся как новодел. Так случилось с пушкин

ским Михайловским, домом Нащокина



в rаrаринском переулке, с Водовзвод

ной башней Кремля. То же будет с дo

мом Чайковскоrо на Кудринской площа

ди, и с rостиницей «Москва»...

Минуем американское посольство,

возведенное в 1954 roAy по проекту из

BecTHoro архитектора Евrения Стамо.

Он мастерски объединил в одной KOM

позиции три разноэтажных дома, стояв

ших на этом месте, создав импозантное

здание в духе архитектуры середины

прошлоrо века.

Далее почти до самой Кудринской

площади цепочкой стоят невысокие

особнячки, нарядно украшенные лепни

ной. Всем москвичам знаком дом NQ 23,

который в 191 О roAy приобрел дЛЯ CBO

ей семьи Ф. И. Шаляпин. Он жил тут

до caMoro отъезда за rраницу в 1922 ro

ду. Дом Шаляпина отреставрирован под

ДОМ
Ф. И. Шаляпина

и бюст певца

в нише

на фасаде.

Современные

фотоrрафии

АРХИТЕКТУРА
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Дом

Наркомфина.
rлавный

фасад.

Фотоrрафия
1990 xrодов

руководством архитектора rалины Дy

ханиной. Отреставрированы и соседние

особняки. В 1957 roAy в нише на фаса

де установлен беломраморный бюст

Ф. И. Шаляпина работы скульптора
А. Елецкоrо.

Теперь пора рассказать о необыч

ном доме, который построен в 1928

1930 roAax для работников HapKOM

фина. Он стоит прямо за шаляпинским

в rлубине двора.
rлавным направлением поисков MO

лодых архитекторов новаторовтех лет

являлось революционное преобразова
ние MaccoBoro жилища. Крайним Bыpa
жением этой идеи стали проекты ДOMOB

коммун. Их авторы отрицали «старый

мещанский» быт и, соответственно,

квартиры как изолированное жилище

семьи; да и необходимость самой ce

мьи вызывала у них большое сомнение.

Подобные идеи развивались не только

на бумаrе в проектах, но и воплощались

в натуре. В Москве на улице Орджони

кидзе в 1930 roAy закончилось строи

тельство студенческоrо ДOMa KOMMYHЫ

АРХИ rEK 1 УРА
И строитr..ЛI,СТПО

МОСКВЫ

(архитектор И. С. Николаев). Здесь жи

лая и общественная функции cTporo

разделялись. В восьмиэтажном корпусе

по обе стороны AByxcoTMeTpoBoro KO

ридора находилась тысяча «спальных

кабин» площадью по шесть KBaдpaT

ных метров, что позволяло разместить

в каждой только две кровати и два табу

рета. Такие «пеналы» отверrали всякую

мысль о традиционном семейном уюте.

Однако очень скоро стала очевидна

несостоятельность концепции ДOMOB

коммун и необходимость создания He

Koero компромиссноrо вида жилища,

сочетающеrо традицию с социаль

ным новаторством. Одним из самых

ярких архитектурных сооружений тех

лет стал жилой дом переходноrо ти

па, возведенный в 1928 1930 roAax

по проекту архитекторов М. rинзбурrа

и И. Милиниса и инженера С. Прохо

рова в rлубине участка на Новинском

бульваре. Заказчик нарком финан

сов РСФСР Николай Александрович

Милютин, автор нашумевшей книrи

«Соцrород» (1930), был поклонни



Архитектор М. я. rинзбурr.

Фотоrрафия 19ЗО хrодов

ком творчества rинзбурrа и во MHoroM

разделял ero архитектурные идеи. Ви

димо, данным обстоятельством можно

объяснить то, что первым заказчиком

экспериментальноrо дома стал Hap

комфин, а среди ero жильцов оказался

и сам нарком.

Интересна планировка жилоrо KOp

пуса. В нем предусмотрены квартиры

трех типов: для больших семей, мало

метражки с кухней нишейи KOMHaTЫ

общежития, причем большие квартиры

были двухэтажными. Оживленную дис

куссию вызвала предложенная авторами

высота помещений 2,3,3,6 и 5 метров.

Такое решение позволило оrраничиться

двумя лестничными клетками и двумя

коридорами на втором и пятом этажах.

Кроме Toro, на втором этаже вдоль Bcero

корпуса проходит открытая rалерея, co

единенная с коридором. rалерея так

же, как и солярий на плоской кровле,

предназначалась для отдыха и общения.

Солярий явился подлинным украшением

дома. Он напоминал палубу oKeaHcKoro

лайнера с надстройками, почему за дo

мом и закрепилось название «корабль».
Там были разбиты цветники, сделаны

навесы от солнца, перrола. Обитатели

«корабля» в первые roAbI после оконча

ния строительства любовались отсюда

Москвой.

После Великой Отечественной войны

состав жильцов кардинально изменил

ся, помещения общеrо пользования

стали переделывать. Солярий забро

сили, и он превратился в свалку ржаво

ro металла, rAe сквозь бетонные плиты

покрытия бурно растет трава. Окна «па

лубных надстроек» разбиты, бетон по

трескался.

Дом имеет каркас из железобето

на. Здание стояло на круrлых бетонных

«Horax», И под ним существовал проход

из переднеrо двора в задний. Оба ДBO

ра были хорошо озеленены. В качестве

облеrченноrо cTeHoBoro материала

использовались шлаковые блоки ти

па «крестьянин». Малый вес позволил

ЛРХИТЕКТ РА
И строитr.Л!,СТПО

МОСКВЫ

Дом

Наркомфина.
Боковой фасад.
Южная сторона.
ФоTorpaфия
2006 rода



Проект

реставрации

дома

Наркомфина

(автор

архитектор
А. В. rинзбурr).

Северная

сторона
и вид с крыши

поставить их не на землю, а на специ

альные консоли. Однако испытание

временем этот материал не выдержал.

Штукатурка стала трескаться и обвали

ваться, вода разрушала пористую KOH

струкцию. Сеrодня стены дома в aBa

рийном состоянии.

Теперь о так называемом коммуналь

ном блоке. Десятиметровый rиrантский

куб с одной полностью остекленной

стеной соединяется с жилым корпусом

на уровне BToporo этажа теплым перехо

дом. Тут должны были помещаться обще

ственная столовая и спортзал. Но снача

ла на месте спортзала появился детский

сад, а вскоре перестала существовать

столовая. Так печально окончился этот

социальный эксперимент.

АРХИТЕКТУРА
И ClРОИТF.ЛhClIЮ

МОСКВЫ

Какова же сеrодня судьба дома, BO

шедшеrо во все учебники по архитекту

ре? Ero можно увидеть, если обоrнуть

дом музейШаляпина на Садовом коль

це и вдоль забора американскоrо по

сольства пройти через скверик в rлуби

ну квартала. Однако людям со слабыми

нервами я этоrо делать не советую. Co

стояние мноrих памятников славноrо пе

риода советской архитектуры 1920 xro

дов оставляет желать лучшеrо, но дом

на Новинском выделяется даже на этом

rpycTHoM фоне. Штукатурка во мноrих

местах осыпалась, часть раздвижных

окон забита фанерой. Пространство под

домом еще раньше было застроено жи

лым этажом. Полностью вышли из строя

все инженерные коммуникации. Торец

дома со знаменитыми полукруrлыми

балконами еще недавно являл собой

страшную картину разрушения. То ли по

тому, что он смотрит на американское

посольство, то ли по друrой причине
ero недавно оштукатурили и покраси

ли. Этим и оrраничились. Все усилия

Союза архитекторов, международной

архитектурной общественности, друзей

автора проекта спасти дом результа

тов не дали. У мноrих опустились руки.

Владимир и Алексей rинзбурrи сын

и внук архитектора продолжали борь

бу. В 1996 roAy они завершили разра

ботку проекта возрождения Bcero KOM

плекса сооружений дома Наркомфина.

Проект был встречен в архитектурных

Kpyrax с большим интересом. На между

народном фестивале «Зодчество 98»он

удостоился Золотоrо диплома, а также

получил дипломы Международной aKa

демии архитектуры и конкурса «Золотое

сечение». В последнее время в судьбе

дома наметился просвет. Возможно,

некая фирма отреставрирует и приспо

собит ero под отель. Однако кризис за

медлил этот процесс. Остается надеять

ся, что дело спасения дома Наркомфина

все такизавершится блаrополучно. ...........




	Оглавление:
	Обложка
	К 65-летию Великой Победы
	Содержание
	Еще раз о проблемах уличных пробок
	Задачи организации дорожного движения в Москве
	Пересадка по-японски
	Архитектурно-строительная экология - новая наука
	"Метро построено блестяще!"
	Новинский бульвар
	Обложка


