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К о н ц е п ц и я  р е о р г а н и з а ц и и  п р и р е л ь с о в ы х  т е р р и т о р и й  с с о з д а н и е м  н о в о й  а в т о т р а н с п о р т н о й  с е �
т и  и  с о ц и а л ь н о й  и н ф р а с т р у к т у р ы  н а д  ж е л е з н о д о р о ж н ы м и  п у т я м и ,  р а з р а б о т а н н а я  « М а с т е р с к о й
а р х и т е к т о р о в  З у б к о в а  и  Т и х о м и р о в а » * ,  в  2 0 0 3 г .  з а в о е в а л а  п о о щ р и т е л ь н у ю  п р е м и ю  н а  м е ж д у �
н а р о д н о м  к о н к у р с е  « Т о р ж е с т в о  г о р о д о в »  в П а р и ж е ,  а в  2 0 0 4 г .  –  у ж е  б у д у ч и  к о н к р е т и з и р о �
в а н н о й  в п р о е к т е  о р г а н и з а ц и и  д у б л е р а  С а д о в о г о  к о л ь ц а  ш о с с е  Э н т у з и а с т о в – К о м с о м о л ь с к а я
п л о щ а д ь  –  п о л у ч и л а  З о л о т о й  д и п л о м  ф е с т и в а л я  « З о д ч е с т в о » .  К а к  и з в е с т н о ,  о ф и ц и а л ь н о е
п р и з н а н и е  в а ж н о  с т о ч к и  з р е н и я  р е а л и з а ц и о н н о й  п е р с п е к т и в ы  –  н о  э т о  н е  о т н о с и т с я  к г р а д о �
с т р о и т е л ь н ы м  п р о г р а м м а м ,  д а  е щ е  с т о л ь  м а с ш т а б н ы м  и  к а п и т а л о е м к и м .
П о м и м о  п р е д с т а в л е н и я  с о б с т в е н н о й  к о н ц е п ц и и  с а м и м и  а в т о р а м и ,  В и к т о р о м  З у б к о в ы м ,  Е в г е �
н и е м  Т и х о м и р о в ы м  и  Н а т а л ь е й  Б о б и к о в о й ,  а т а к ж е  р е д а к ц и о н н о г о  к о м м е н т а р и я ,  м ы  п о п р о �
с и л и  в ы с к а з а т ь  с в о е  м н е н и е  о т н о с и т е л ь н о  д а н н о й  р а б о т ы  и з в е с т н ы х  с п е ц и а л и с т о в  –  г р а д о �
с т р о и т е л е й ,  а р х и т е к т о р о в ,  и с т о р и к о в  и п р .

«Оси урбанизации» как ресурс городского развития
Концепция реконструкции прирельсовых территорий 

с организацией скоростных автомагистралей в Москве

* Авторский коллектив: архит. В.Зубков (рук.), Е.Тихомиров, Н.Бобикова, И.Зубков, А.Тихомирова, конс. Ю.Гнедовский, Б.Нелюбин.

Ïåðåä íàìè – ïî ñóòè, ôóòóðîëîãè÷åñêèé
ïðîåêò, ñ òåì îòëè÷èåì, ÷òî îí íå íîñèò
ìàíèôåñòàöèîííîãî õàðàêòåðà, ñêîðåå
ïðåäóñìîòðèòåëüíî ñòðåìèòñÿ ïðèâÿçàòü-
ñÿ ê íàëè÷åñòâóþùèì ðåàëèÿì – ãðàäîñò-
ðîèòåëüíûì, èíæåíåðíûì, òåõíîëîãè÷åñ-
êèì è ïð. Ïî ñâîåé ýêñöåíòðè÷íîñòè ýòî
ïðåäëîæåíèå íåìíîãèì óñòóïàåò, ñêàæåì,
«ïàðàáîëå Ëàäîâñêîãî», íî â îòëè÷èå îò
íåå ïðåäïîëàãàåò ñîõðàíåíèå ïðååì-

ñòâåííîñòè â ðàçâèòèè ïëàíèðîâî÷íîé
ñòðóêòóðû è çàñòðîéêè ãîðîäà. Â ñâåòå
ïÿòíàäöàòèëåòíåé ñòàãíàöèè ãðàäîñòðîè-
òåëüíîé îòðàñëè îíî âûãëÿäèò íåâåñòü îò-
êóäà çàëåòåâøèì òóíãóññêèì ìåòåîðèòîì.
Íåñìîòðÿ íà íåêîòîðûå ïîçèòèâíûå ïîä-
âèæêè â îòå÷åñòâåííîé ãðàäîñòðîèòåëü-
íîé ñôåðå, à òàêæå, áåññïîðíî, ùàäÿùóþ
ñòîëè÷íóþ ñèòóàöèþ â ñðàâíåíèè ñ ðîñ-
ñèéñêèìè ðåãèîíàìè, ðàáîòà ôàêòè÷åñêè

âûïîëíåíà íà ýíòóçèàçìå. Õîòÿ îòïðàâ-
íîé òî÷êîé äëÿ íåå ïîñëóæèë ðåàëüíûé
çàêàç – óïðàâà Áàñìàííîãî ðàéîíà
ã.Ìîñêâû ïîðó÷èëà àðõèòåêòîðàì ðàçðà-
áîòàòü ïðîåêòíîå ïðåäëîæåíèå ïî ðàçìå-
ùåíèþ ãàðàæíûõ êîìïëåêñîâ â çîíå îò-
÷óæäåíèÿ æåëåçíîé äîðîãè. Îäíàêî êîí-
öåïöèÿ «ïðèòÿæåíèÿ», êîòîðóþ çàêàç÷èê
íåîæèäàííî îáíàðóæèë «íà âûõîäå», åãî
îòòîëêíóëà. È ýòî ïîíÿòíî – íåïîñðåä-

ñòâåííûé ïðàêòè÷åñêèé ýôôåêò íå ÷èòà-
åòñÿ, íå ñ÷èòàåòñÿ è ò.ï.
Íàäî ñêàçàòü, ÷òî ñðåäè ìíîãî÷èñëåííûõ
ðàçíîïðèðîäíûõ èìïóëüñîâ, ïîëîæèòåëü-
íî âëèÿþùèõ íà äèíàìèêó ãîðîäñêîãî ðàç-
âèòèÿ, ãðàìîòíî ïðîñ÷èòàííûå è ñðåæèñ-
ñèðîâàííûå ìóíèöèïàëüíûå ïðîãðàììû,
çàïóñêàþùèå ïîñëåäóþùèå èíâåñòèöèîí-
íî-ñòðîèòåëüíûå öèêëû, çàíèìàþò çàìåò-
íîå ìåñòî. Èõ ìîæíî ðàññìàòðèâàòü â êà-

Д м и т р и й  Ф е с е н к о

В связи с дефицитом земли в центральной и средин�

ной частях Москвы переустройство подъездных путей

железных дорог, включая сортировочные станции,

складские территории, запасные пути, вокзальное хо�

зяйство и пр., является весьма актуальной задачей. Ве�

роятно, речь могла бы идти о выводе железнодорож�

ных веток за пределы Третьего транспортного кольца и

далее � к Окружной дороге. В тех же случаях, когда та�

кая передислокация невозможна, действительно, не

исключено строительство над железнодорожными пу�

тями – эта идея, в общем, не обладает новизной.

Из мирового опыта известно, что бывшие вокзаль�

ные комплексы используются в качестве выставоч�

ных залов, культурно�развлекательных и оздорови�

тельных центров. Что касается собственно железно�

дорожных путей, то они могли бы быть перефункци�

онализированы под линии пересадочного транспор�

та в виде наземного мини�метро, то есть работали

бы для внутригородских нужд и, быть может, для

пригородных перевозок.

Следует заметить, что в случае такого выдавливания

вокзальной функции на периферию освобождаются

гигантские территории – к примеру, Киевский вокзал

имеет 8 или 9 платформ, площадки для маневрирова�

ния составов, складские зоны и пр. Они могли бы быть

застроены не только деловыми и культурно�развлека�

тельными комплексами, но и жильем и гостиницами.

Если же говорить о строительстве непосредственно

над железнодорожными путями, то это, безусловно,

технически возможно и весьма привлекательно.

В то же время нельзя обойти молчанием проблемы

технико�технологического и экологического свой�

ства, связанные с необходимостью устройства виб�

розащитных конструкций и – соответственно –

с перспективами пребывания человека, пусть и крат�

ковременного, в структурах, подвергаемых постоян�

ной вибрации. Хотя в Дефансе это решено посред�

ством устройства виброоснования со специальными

прокладками из резины.

В общем, в данном случае нужно говорить скорее не

об идее, а о проблемах правового, инвестиционного,

технологического и экологического порядка…

Михаил Посохин,
первый зам.председателя 

Москомархитектуры,
генеральный директор «Моспроекта�2» 

им. М.В. Посохина

На сегодняшний день в Москве практически не оста�

лось резервных территорий в первоначальном значе�

нии этого слова. Если, конечно, не считать таковыми

территории природоохранного комплекса, которые мы

обязаны оберегать и защищать, а также промзоны и

территории, прилегающие к железнодорожным путям.

Собственно последние и оказываются перспективным

резервом, к освоению которого город неминуемо при�

дет в самое ближайшее время.

Вообще идея перекрытия железнодорожных путей

восходит к тому времени, когда железные дороги пе�

рестали быть чудом, на которое все дивятся, а превра�

тились в источник шума, копоти, а главное – житейс�

ких неудобств, когда городская территория оказывает�

ся разрезанной «по живому», утрачивая связность.

Сам городской рельеф, по которому проложены трас�

сы железных дорог, с его естественными выемками и

впадинами наталкивает на мысль об устройстве по�

верх их «обитаемых» платформ.

Нами разработан ряд проектных предложений на эту

тему. Прежде всего это площадка в районе Киевского

вокзала и Бережковской набережной, помимо

собственно прирельсовых территорий захватывающая

промзону. Другой пример – перекрытие территории

в районе Бутырской заставы над подъездными путями

Савеловского вокзала. Все эти работы выполнены сов�

местно с территориальными мастерскими, владеющи�

ми местной спецификой. Разумеется, они носят поиско�

вый, не заказной характер – они рано или поздно

должны подтолкнуть инвесторов к решительным

действиям.

Что касается очевидного основного камня преткнове�

ния – имущественной проблемы, в настоящее время

в этой сфере наблюдаются довольно серьезные под�

вижки в смысле очерчивания потребностей города и

инвесторов, с одной стороны, и МПС – с другой, нащу�

пывания соотношения между коммерческой составля�

ющей и долей средств, направляемых на реконструк�

цию железнодорожного хозяйства. На самом деле,

люфт внутри этой искомой пропорции не превышает

+�5%. Как десятилетие назад было эмпирическим пу�

тем найдено соотношение между интересами города и

инвесторов, так и в ближайшее время установится ба�

ланс сил и возможностей между вышеуказанными

субъектами градостроительного процесса.

Сергей Ткаченко,
директор НИиПИ Генплана Москвы
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В данной работе предлагается принципиально новый подход к решению транспортной проблемы столицы. В его основе – создание новых автома�
гистралей�«проколов», охватывающих всю территорию Москвы и использующих зоны отчуждения. Перекрываются железнодорожные пути, над
ними организуются новые скоростные автомагистрали, и те, и другие забираются в тоннели, вокруг устраиваются бизнес�центры, гостиницы, обще�
ственно�развлекательные и торговые комплексы, паркинги и пр.
Сложившаяся сеть коридоров железнодорожных путей позволяет в дополнение к радиально�кольцевой структуре безболезненно для историчес�
кой застройки создать транспортные артерии общегородского значения, соединяющие по прямолинейной и дугообразной траекториям централь�
ную часть города и участки МКАД. 

Среди них:
Автомагистраль�дублер Варшавского шоссе (МКАД 29 км � Садовое кольцо, Павелецкий вокзал).
Автомагистраль�дублер Мичуринского проспекта (МКАД 49 км – Третье транспортное кольцо).

Хорда 1:
автомагистраль�дублер Кутузовского проспекта (МКАД 57 км – Ленинградский проспект, Белорусский вокзал);
автомагистраль�дублер Дмитровского шоссе (Ленинградское шоссе, Белорусский вокзал – МКАД 82 км).

Хорда 2:
автомагистраль�дублер Волоколамского шоссе (МКАД 68 км – проспект Мира, станция Рижская);
автомагистраль�«прокол» (проспект Мира – МКАД 8 км).

Хорда 3:
автомагистраль�«прокол» (МКАД 77 км – проспект Мира);
автомагистраль�«прокол» (проспект Мира – шоссе Энтузиастов);
автомагистраль�дублер Рязанского проспекта (шоссе Энтузиастов – МКАД 8 км).

Хорда 4:
автомагистраль�«прокол» (МКАД 94 км – Комсомольская площадь);
автомагистраль�дублер Садового кольца (Комсомольская площадь – шоссе Энтузиастов);
автомагистраль�«прокол» (шоссе Энтузиастов – МКАД 4 км).

Хорда 5:
автомагистраль�«прокол» (Каширское шоссе – Волгоградский проспект);
автомагистраль�«прокол» (Волгоградский проспект – Щелковское шоссе);
автомагистраль�«прокол» (Щелковское шоссе – проспект Мира);
автомагистраль�«прокол» (проспект Мира – Дмитровское шоссе);
автомагистраль�«прокол» (Дмитровское шоссе – Волоколамское шоссе);
автомагистраль�«прокол» (Волоколамское шоссе – Третье транспортное кольцо).

Тем самым зоны «отчуждения» становятся зонами «притяжения». Огромные территории, практически не участвовавшие в жизни города, становятся
конденсаторами социальной активности, местом работы, отдыха и пр. Решаются две проблемы, актуальные для Москвы, впрочем, как и для любо�
го другого мегаполиса – транспорт и озеленение. Причем не изменяя и не разрушая сложившуюся ткань города, а наоборот, реанимируя и функци�
онально насыщая территории, ранее дезинтегрировавшие градостроительную структуру.

Виктор Зубков
Евгений Тихомиров

Наталья Бобикова

Êîíöåïöèÿ ðåêîíñòðóêöèè ïðèðåëüñîâûõ òåððèòîðèé 

è ïðèëåãàþùèõ ê íèì ó÷àñòêîâ 

ñ îðãàíèçàöèåé ñêîðîñòíûõ àâòîìàãèñòðàëåé â Ìîñêâå. 

Àâòîðñêèé êîëëåêòèâ: Â.Çóáêîâ (ðóê.), 
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Протяженность проектируемого комплекса составляет порядка 1,5 километров. Освоенное русло железнодорожной ветки в поперечном сечении
представляет разноуровневую структуру. Перекрытые железнодорожные пути включают: железнодорожный тоннель, автостоянки, объекты обслу�
живания, на верхнем уровне – рекреационную зону. Автотоннель состоит из двух уровней 4�полосного движения в каждом направлении, развязок
и подъемов�спусков в многоуровневые парковки, которыми снабжен каждый высотный объект вдоль магистрали.
Данный отрезок имеет развитый градостроительный шарнир, в роли которого выступает многофункциональный развлекательный комплекс нового
Курского вокзала. Он оказывается перекрытым с включением в интерьер фасадов старого Курского вокзала со стороны перронов. Также перекрыта
территория привокзальных железнодорожных путей и перронов. Тем самым Садовое кольцо, «Атриум», площадь Курского вокзала оказываются
связанными в единое целое с парком и набережной реки Яуза. В результате Курский вокзал приобретает статус многофункционального развлека�
тельного центра с гостиничным комплексом и парковыми зонами, что дает возможность уменьшить миграционные потоки в черте города.

Виктор Зубков
Евгений Тихомиров

Наталья Бобикова

Ïðîåêò ðåêîíñòðóêöèè ïðèðåëüñîâûõ òåððèòîðèé 

ñ îðãàíèçàöèåé ñêîðîñòíîé àâòîìàãèñòðàëè-äóáëåðà Ñàäîâîãî êîëüöà 
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÷åñòâå ñâîåãî ðîäà èíúåêöèé, âûçûâàþ-
ùèõ ðàñõîäÿùèåñÿ öåïíûå ðåàêöèè â òåëå
ãîðîäà. Â êà÷åñòâå ïðèìåðà ïðèâåäåì
Øàíõàé, ãäå ñòðîèòåëüñòâî â êîíöå 1980-õ
– íà÷àëå 1990-õ ãã. äâóõ õàé-âýåâ – ñ ñåâå-
ðà íà þã è ñ çàïàäà íà âîñòîê, âçÿâøèõ íà
ñåáÿ ðîëü êëþ÷åâûõ ýëåìåíòîâ ïðîñòðàí-
ñòâåííî-ïëàíèðîâî÷íîé ñòðóêòóðû è ñâÿ-
çàâøèõ ðàñïàäàþùóþñÿ ãîðîäñêóþ òêàíü,
ñòàëî òðàìïëèíîì äëÿ íà÷àâøåãîñÿ âñëåä
è íå ñòèõàþùåãî ïî ñåé äåíü èíâåñòèöè-
îííî-ñòðîèòåëüíîãî áóìà – 13-ìèëëèîí-
íûé ãîðîä ïðåâðàòèëñÿ â îäíó ñòðîéïëî-
ùàäêó, áåç êîíöà è áåç êðàÿ.
Çàìåòèì, ÷òî â íàøåì ñëó÷àå ïðîñòðàí-
ñòâåííûé è âðåìåííîé ëàã ìåæäó ìóíèöè-
ïàëüíûìè ôèíàíñîâûìè âëèâàíèÿìè â ðå-
îðãàíèçàöèþ òðàíñïîðòíîé ñèñòåìû è
÷àñòíûìè èíâåñòèöèÿìè â îáóñòðîéñòâî
ïðèëåãàþùåé ñîöèàëüíîé èíôðàñòðóêòó-
ðû ïðàêòè÷åñêè ñîêðàùåí äî ìèíèìóìà –
ñòðîèòåëüíûå ðàáîòû ìîãëè áû âåñòèñü
åäâà ëè íå ïàðàëëåëüíî.
Àâòîðû ñðåäè ãëàâíûõ ïëþñîâ êîíöåïöèè
íàçûâàþò ðåøåíèå òðàíñïîðòíîé ïðîáëå-

ìû ìåãàïîëèñà, âûäâèíóâøåéñÿ â ïîñëåä-
íåå âðåìÿ íà ïåðâûé ïëàí, à òàêæå ýêîëî-
ãè÷åñêîé – áëàãîäàðÿ ïðåäóñìîòðåííîé
ðàçâèòîé ñòðóêòóðå îçåëåíåííûõ ðåêðåà-
öèîííûõ ïëîùàäåé. Îäíàêî ìîæíî ïðè-
âåñòè åùå ðÿä ñîäåðæàòåëüíûõ äîâîäîâ
â åå ïîëüçó.
Âî-ïåðâûõ, ýòî âûÿâëåíèå áîëåå ÷åì ñî-
ëèäíûõ òåððèòîðèàëüíûõ ðåñóðñîâ â óñëî-
âèÿõ âñå áîëåå ÿâñòâåííî îáíàðóæèâàþ-
ùåãîñÿ äåôèöèòà âíóòðèãîðîäñêèõ ïðîñò-
ðàíñòâåííûõ ðåçåðâîâ ãðàäîñòðîèòåëüíî-
ãî ðàçâèòèÿ. Âñëåä çà ïðîìûøëåííûìè
òåððèòîðèÿìè, ïîäëåæàùèìè ðåêîíñòðóê-
öèè è ïåðåôóíêöèîíàëèçàöèè, çîíû îò-
÷óæäåíèÿ æåëåçíûõ äîðîã îêàçûâàþòñÿ,
ïîæàëóé, ñëåäóþùèì ïî çíà÷èìîñòè òåð-
ðèòîðèàëüíûì ðåñóðñîì.
Âî-âòîðûõ, ýòî ñîçäàíèå ñèñòåìû «îñåé
óðáàíèçàöèè» - ëèíåéíûõ ãîðîäñêèõ öåíò-
ðîâ (ñìåùåííûõ â îñíîâíîì ê ñåâåðó-çà-
ïàäó-âîñòîêó îò èñòîðè÷åñêîãî ÿäðà), äè-
âåðñèôèöèðóþùåé è ðàññðåäîòî÷èâàþ-
ùåé èñòîðè÷åñêè ñëîæèâøóþñÿ ñâåðõêîí-
öåíòðàöèþ äåëîâûõ è îáùåñòâåííî-êóëü-

òóðíûõ ôóíêöèé â öåíòðàëüíîé ÷àñòè ãî-
ðîäà, íà êîòîðóþ îáðåêàåò ðàäèàëüíî-
êîëüöåâàÿ ïëàíèðîâî÷íàÿ ñòðóêòóðà. Äðó-
ãîé íåìàëîâàæíûé ìîìåíò – âîçíèêíîâå-
íèå öåëîãî ðÿäà õîðäîâûõ íàïðàâëåíèé
â òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðå, ïðîðåçà-
þùèõ ãîðîäñêîé ïëàí êàê ïî ïðÿìîé, òàê è
ïî êðèâûì ñëîæíûõ î÷åðòàíèé, çàõâàòû-
âàÿ â ñôåðó ñâîåãî âëèÿíèÿ â òîì ÷èñëå è
öåíòðàëüíûå ðàéîíû ãîðîäà, ÷òî òàêæå
ïîçâîëÿåò âíåñòè êîððåêòèâû â ñóùåñòâó-
þùóþ êîíöåíòðè÷åñêóþ ìîäåëü è ðàçãðó-
çèòü èñòîðè÷åñêèé öåíòð – â äàííîì ñëó-
÷àå îò òðàíñïîðòíîãî òðàíçèòà. Çàìåòèì,
÷òî îáå ýòè èäåè – ñîçäàíèå ïîëèöåíòðè-
÷åñêîé ñòðóêòóðû îáùåãîðîäñêîãî öåíòðà
è îðãàíèçàöèÿ ñèñòåìû âûëåòíûõ õîðäî-
âûõ ìàãèñòðàëåé – âîñõîäÿò åùå ê îñíîâ-
íûì ïîëîæåíèÿì ãåíïëàíà Ìîñêâû
1971 ã., õîòÿ è ïðåäëàãàþò ñîâåðøåííî
íîâóþ èõ òðàêòîâêó.
Íàêîíåö, õîòÿ ãîðîäñêàÿ «òêàíü» - â îñíîâ-
íîì èìååòñÿ â âèäó æèëüå – âûâåäåíà çà
ïðåäåëû ïðåäïîëàãàåìûõ «ðóñåë óðáàíè-
çàöèè» (áûòü ìîæåò, çà èñêëþ÷åíèåì

àïàðòàìåíòîâ – æèëüÿ âðåìåííîãî ïðîæè-
âàíèÿ – ïðè îôèñàõ), áëàãîäàðÿ íàëè÷èþ
ãîñòèíè÷íîé è êóëüòóðíî-ðàçâëåêàòåëüíîé
ôóíêöèè, ýòè ðàéîíû ãîðîäà ïðåáûâàþò
â ðåæèìå ïîëíîöåííîãî êðóãëîñóòî÷íîãî
ôóíêöèîíèðîâàíèÿ. Íî÷íîãî îáåçëþæèâà-
íèÿ ýòèõ òåððèòîðèé íå ïðåäâèäèòñÿ.
Ðàçóìååòñÿ, åñòü è ìèíóñû, òî÷íåå – ñëà-
áûå ìåñòà. Ïîìèìî âïîëíå ïîíÿòíûõ
òðóäíîðàçðåøèìûõ ïðîáëåì èíâåñòèöè-
îííîãî, èíñòèòóöèîíàëüíîãî, èìóùåñò-
âåííîãî ïîðÿäêà ýòî ïðåæäå âñåãî íåìè-
íóåìîå âèäîèçìåíåíèå è èñêàæåíèå èñ-
òîðè÷åñêè öåííûõ ãîðîäñêèõ ïàíîðàì è
âèäîâûõ ðàñêðûòèé â ïðåäåëàõ èñòîðè-
÷åñêîé ÷àñòè ãîðîäà. Â òî æå âðåìÿ â ìî-
íîòîííûé ëàíäøàôò ñðåäèííîãî ïîÿñà è
ïåðèôåðèéíûõ ðàéîíîâ íîâîÿâëåííûå
ìåãàñòðóêòóðû ñïîñîáíû ïðèâíåñòè îñò-
ðîòó è äèíàìèçì, ñòàòü ôîêóñàìè ñîöè-
àëüíîé àêòèâíîñòè, âçÿòü íà ñåáÿ ðîëü
çíà÷èìûõ ãîðîäñêèõ îðèåíòèðîâ. Ïîíÿò-
íî, îãðàíè÷èâàòü «çîíó äåéñòâèÿ» êîíöåï-
öèè ëèøü ñïàëüíûìè ðàéîíàìè áåñïåðñ-
ïåêòèâíî: çàòåÿ ïðîñòî òåðÿåò ñìûñë, åå

Материал, публикуемый журналом,  в жанровом отно�

шении очень близок популярным у нас и за рубежом

30�35 лет назад градостроительным «полутеориям�по�

лупроектам», которые тогда успешно жили собствен�

ной жизнью, вне практики и реалий современного им

города. Концепции, возникавшие в ситуации, когда

недостаток знаний мог компенсироваться только во�

ображением, под влиянием точных методов, большей

информационной открытости, наконец, в силу доступ�

ности реальной работы постепенно утратили популяр�

ность, образовав тем не менее ощутимый вакуум вол�

нующих градостроительных идей.

Однако если отбросить ностальгические переживания

и оценить текст по существу, то эти оценки опять�таки

приведут нас к событиям достаточно давним, проис�

шедшим как в практической сфере, так и в области те�

ории. Начало освоения пространств над железной до�

рогой относится к тому же времени, что и начало осво�

ения подземного пространства и строительства первых

линий метро, то есть ко второй половине ХIХ в. Прак�

тика без особой теоретической поддержки именно тог�

да реализовала простую и здравую идею многоуров�

невого городского пространства. Прокладка железно�

дорожных путей вне улиц, в выемках и по насыпям,

строительство Витебского вокзала – стали первыми,

затем, правда, надолго забытыми шагами России

к многоуровневому городу будущего. Самыми после�

довательными в использовании «air right», права на

пространство над железными и автомобильными до�

рогами, стали американцы, создавшие за несколько

десятилетий гигантский «слоеный пирог» нью�

йоркского Гранд�Централа, несущего огромный куст

небоскребов, целые районы на платформах в центрах

Атланты, Питсбурга и пр.

Теоретическое осмысление происходящего, если к та�

ковому не относить графические прозрения Сант�

Элиа, произошло много позже, в уже упомянутые

1960�1970�е гг. Именно тогда темы исчерпаемости

пространственных ресурсов, удвоения и утроения зем�

ли, трехмерности городской ткани, ее многофункцио�

нальности и инфраструктурной основы были не только

сформулированы, но и вошли в профессиональный

обиход. Теперь, правда, ясно, что вошли они не так

прочно, как казалось в свое время…

Андрей Боков,
генеральный директор МНИИП

«Моспроект�4»

Особенность Москвы состоит в том, что железные

дороги появляются здесь достаточно поздно, в конце

XIX в., перерезая как более или менее урбанизиро�

ванные фрагменты городской ткани, так и районы

усадебной застройки, слабо освоенные, отставшие

в своем развитии. Развитие железнодорожных нап�

равлений повлекло за собой стихийное формирова�

ние расползающихся промышленных и коммуналь�

но�складских зон, что в свою очередь привело к об�

разованию обширных территорий отчуждения

в структуре исторического центра. Достаточно в ка�

честве примера привести районы, примыкающие

к Курскому вокзалу или к Каланчевской площади.

Помимо всего прочего рецензируемая работа служит

возвращению историческому городу качества целост�

ности � происходит сращивание иссеченной городской

ткани, территории, расположенные по обе стороны от

железнодорожных путей, обретают связность, жители

получают возможность без труда попасть из одного

района в другой, которые до сего времени оказываются

едва ли не герметичными друг относительно друга. Ав�

торы рассматривают данную проблему как структурную,

пространственно�планировочную, урбанистическую,

тем самым поднимаясь над характерной для нынешнего

времени «штучностью» профессионального подхода.

Что касается вопросов сохранения исторических горо�

дских панорам и тех или иных видовых раскрытий, ко�

торые могут пострадать при подобных масштабных

градостроительных интервенциях, то они должны рас�

сматриваться отдельно в каждом конкретном случае.

Елена Никулина,
руководитель мастерской №20

«Моспроекта�2» им. М.В. Посохина
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ðèçóþùåéñÿ ðåñòðóêòóðèðîâàíèåì ñóùå-
ñòâóþùåé çàñòðîéêè è òåððèòîðèàëüíûõ
åäèíèö è ïðåèìóùåñòâåííûì ðàçâèòèåì
ãîðîäñêîãî êàðêàñà. Ñîäåðæàíèåì ïîñ-
ëåäíèõ äåñÿòèëåòèé ÿâëÿåòñÿ ïåðåõîä îò
ýêñòåíñèâíîé ñòàäèè ãîðîäñêîãî ðàçâèòèÿ
ê èíòåíñèâíîé. Âîçìîæíî, äàííîå ïðåä-
ëîæåíèå ïîäâîäèò ãðàäîñòðîèòåëüíûé
ïðîöåññ â åãî ìàÿòíèêîâîì äâèæåíèè
ê î÷åðåäíîìó ýêñòðåìóìó – íàðàùèâàíèå
êàðêàñà îáðåòàåò ñòàòóñ ñèþìèíóòíîé
ñâåðõçàäà÷è?
Êîíå÷íî, õîðîøî áûëî áû ïðîâåñòè
ïðîñòðàíñòâåííî ëîêàëèçîâàííûé ýêñïå-
ðèìåíò (êàê ýòî ïðàêòèêóþò êèòàéöû ïî
îòíîøåíèþ ê ëþáûì íîâîââåäåíèÿì
â ýêîíîìèêå – â ãðàäîñòðîèòåëüíîé ñôå-
ðå, íå çíàþ – ñ ïîñëåäóþùåé âñåñòîðîí-

íåé ýêñïåðòèçîé ïîñëåäñòâèé è ðåçóëüòà-
òîâ) – æåëàòåëüíî íà ãîðîäå, êîòîðîãî íå
æàëêî, óáåäèòüñÿ â öåëåñîîáðàçíîñòè
ïðåäïðèíèìàåìûõ èííîâàöèé, ïîñëå ÷åãî
– ïåðåíåñòè ýòîò îïûò íà ñòîëè÷íóþ ñèòó-
àöèþ. Îäíàêî óñòàíîâèâøèéñÿ êðàòêîñ-
ðî÷íûé – 4-ëåòíèé – ïîðÿäîê ïîëèòè÷åñ-
êîãî ïðàâëåíèÿ, ðàâíî êàê è ïëîñêàÿ ôè-
ëîñîôèÿ ñîâðåìåííîãî áûòèÿ – æèòü îä-
íèì, ñåãîäíÿøíèì, äíåì, âõîäÿò â ïðîòè-
âîðå÷èå ñ äàëüíîáîéíûì õàðàêòåðîì ïî-
äîáíûõ ñâåðõïðîãðàìì. Âïðî÷åì, íà Çà-
ïàäå, ãäå íàó÷èëèñü åñëè íå ïðåîäîëå-
âàòü, òî ñìÿã÷àòü êàê èçäåðæêè äåìîêðà-
òè÷åñêîé ñèñòåìû, òàê è èçúÿíû ñîöèî-
êóëüòóðíîé ñèòóàöèè, ìîãóò âîñïîëüçî-
âàòüñÿ èäååé – ïîíÿòíî, âñå îáñòàâèâ ñî-
îòâåòñòâóþùèì îáðàçîì…

ïàôîñ – èìåííî â öåëîñòíîì ïåðåóñòðîé-
ñòâå ãðàäîñòðîèòåëüíîé ñòðóêòóðû, ñî-
âåðøåíñòâîâàíèè ïîðÿäêà è ëîãèêè åå
ôóíêöèîíèðîâàíèÿ.
Áûòü ìîæåò, íå ñòîèò îòðàáàòûâàòü èäåþ
äî óïîðà, çàñòðàèâàÿ âñå æåëåçíîäîðîæ-
íûå ïóòè, òàê ñêàçàòü, áåç îñòàòêà, áåç ïðî-
äóõà. Ïðåäñòàâëÿåòñÿ öåëåñîîáðàçíûì
âûñòðîèòü èåðàðõèè íàïðàâëåíèé, îòðåç-
êîâ, óçëîâ, ïðîðèñîâàòü ìîäåëè ôóíêöèî-
íèðîâàíèÿ ðàçëè÷íûõ ñèñòåì è – ñîîòâåò-
ñòâåííî – ïðîñ÷èòàòü îáúåì òðåáóþùèõñÿ
â òåõ èëè èíûõ ñëó÷àÿõ óñèëèé è ðåñóðñîâ.
Âåðîÿòíî, ýòè ìîäåëè ìîãëè áû «ïåðåòå-
êàòü», à òî÷íåå - «ïåðåðàñòàòü» äðóã â äðó-
ãà, ôîðìèðóÿ êðàòêî-, ñðåäíå- è äîëãîñ-
ðî÷íóþ ïåðñïåêòèâû, ðåëåâàíòíîñòü êîòî-
ðûõ äîëæíà áûëà áû ðåãóëÿðíî ïðîâåðÿòü-

ñÿ, à ñòðàòåãèÿ êîððåêòèðîâàòüñÿ â õîäå
ãðàäîñòðîèòåëüíîãî ìîíèòîðèíãà.
Ñîáñòâåííî ïðîåêò ðåêîíñòðóêöèè 1,5-êè-
ëîìåòðîâîãî îòðåçêà Êîìñîìîëüñêàÿ ïëî-
ùàäü – øîññå Ýíòóçèàñòîâ ñ óñòðîéñòâîì
ìíîãîôóíêöèîíàëüíîãî öåíòðà íàä Êóðñ-
êèì âîêçàëîì ìîæíî ðàññìàòðèâàòü êàê
øàã â ýòîì íàïðàâëåíèè, ïðè÷åì øàã ïðî-
äóìàííûé – ÷åðåç ýòîò ïëàíèðîâî÷íûé
øàðíèð åæåäíåâíî è åæå÷àñíî ïðîêàòûâà-
þòñÿ äåñÿòêè è ñîòíè òûñÿ÷ ïðèåçæèõ, è õî-
òÿ áû ÷àñòü ýòîé ëàâèíû íåïëîõî áûëî áû
òîðìîçíóòü, îáåñïå÷èâ ÷àåìûìè áëàãàìè.
Ñîãëàñíî À.Ãóòíîâó, ëþáàÿ ãðàäîñòðîè-
òåëüíàÿ ñèñòåìà ïðåáûâàåò â ðåæèìå öèê-
ëè÷åñêîãî ðàçâèòèÿ îò ýêñòåíñèâíîé ôàçû
çàõâàòà íîâûõ òåððèòîðèé è íàðàñòàíèÿ
ãîðîäñêîé òêàíè ê èíòåíñèâíîé, õàðàêòå-

В целом жанр рассматриваемой работы можно опре�

делить как «наведение фокуса» профессионального

внимания или интереса на проблему более рацио�

нального использования территории железных до�

рог, проходящих через город, что весьма актуально

и правильно по своей сути.

Надо сказать, что Москва вообще состоит, по крайней

мере, из двух частей, каждая из которых имеет свою

структуру. Первая � ее можно назвать «структурой�1» �

это всем известная радиально�кольцевая планировоч�

ная структура, являющаяся коммуникационным и ком�

позиционным каркасом всем нам известного города

Москва. Со «структурой�2» мы знакомы меньше и ви�

дим ее фрагменты, когда въезжаем в город на поезде,

или замечаем ее присутствие в городе, пересекая раз�

ливы железнодорожных рек по Крестовскому путепро�

воду или по эстакадам Третьего кольца. Она сформи�

ровалась в конце XIX � начале XX веков и представляет

из себя переплетение жгутов железнодорожных вво�

дов, направленных к расположенным в центральной

зоне города вокзалам, семь из которых связаны между

собой, а два � Киевский и Павелецкий � тупиковые.

В подавляющем большинстве случаев железнодорож�

ные трассы прокладывались, когда город уже освоил

все ценные земли, и поэтому они проходили по неу�

добьям, оврагам, низинам, топким местам, по воз�

можности избегая конфликтов, неизбежных при от�

чуждении частных земель. В дальнейшем, вокруг же�

лезных дорог активно формировались промышленные

зоны, по своей технологии ориентированные не столь�

ко на уличную сеть, сколько на железнодорожную.

В настоящее время «структура�1» свой градострои�

тельный потенциал уже исчерпала, и город начинает

откусывать куски «структуры�2», осваивая отмираю�

щие промышленные территории и пытаясь переори�

ентировать их, привязать к «структуре�1». Однако

комплексное и системное решение этой проблемы

невозможно без понимания того, что планировочная

структура этих территорий принципиально иная, и

полноценно освоить их потенциал можно, лишь

обеспечив коммутацию «структур 1 и 2».

Ценность рассматриваемой работы в том, что она

проблематизирует этот аспект и тем самым вводит его

в профессиональный обиход.

Из многочисленных проблем, стоящих на ее пути, по�

жалуй, самая главная сложность � это федеральное

подчинение железных дорог, а данное ведомство

крайне неохотно идет на контакты с городом. По сути,

освоение под застройку русел рек и железнодорожных

путей � это проблемы одного порядка.

В заключение не могу не заметить, что подобная

проблема освоения территорий, прилегающих к же�

лезнодорожным путям, ставилась еще в 1970�е гг. от�

делом перспективных проблем НИиПИ Генплана

г.Москвы во главе с А.Гутновым. Кстати, и тогда

большое значение придавалось освоению именно

отрезка от Комсомольской площади до шоссе Энту�

зиастов, по сути, являющимся связкой железнодо�

рожных жгутов. Если наши коллеги вышли на поста�

новку проблемы, занимаясь реорганизацией при�

рельсовых территорий на конкретном участке, то мы

открыли ее, работая над проблемами города в це�

лом, с осознанием тупиковости его дальнейшего

«закольцовывания». Мы тогда пришли к выводу, что

будущее столицы � в сочленении «структуры�1» и

«структуры�2» и создании взаимоувязанной комму�

никационной инфраструктуры. 

Александр Скокан,
директор АБ «Остоженка»

Проект свежий, талантливый, выполнен очень краси�

во, располагает к обсуждению. Тем более что подхва�

тывает ряд злободневных тем – в частности, воссоеди�

нения «разошедшихся берегов»: территорий по обе

стороны от железнодорожных путей. Перекрыть доро�

ги – это рано или поздно происходит со всеми столи�

цами, даже у нас при строительстве Третьего кольца

перекрыто несколько участков. Это проблема техни�

ческая и в принципе решаемая. Тут надо еще раз поб�

лагодарить за подсказку.

Однако суть авторского предложения состоит в нало�

жении на существующую планировочную структуру го�

рода иной структуры со смещенной геометрией, но

принадлежащей к тому же центростремительному ти�

пу, а значит, строго говоря, не являющейся разгрузоч�

ной для транспортной системы. Хотя на отдельных

участках, дистанцированных от исторического ядра, те

же дублеры могут оказаться вполне эффективными,

в то же время необходимость перераспределения по�

токов на подходе к ЦПЗ по кольцевым отрезкам или по

хордам рождает массу проблем. Представить в качест�

ве такого перераспределителя Третье кольцо затруд�

нительно: проехав разок в будни, понимаешь, что по�

пасть «куда надо» можно лишь с третьего раза. Оно

с традиционной�то планировкой едва совпадает.

Курско�Октябрьский диаметр в двух генпланах был эле�

ментом т.н. вокзального кольца, но кольца уже не будет,

а КОД загрузить автотранспортом нереально из�за нало�

жения съездов�выездов на историческую планировку,

которые разнесут часть прилегающих кварталов. С юга ни

хорд, ни колец не предвидится, значит, будут «глухие» ту�

пики. Для центра это все равно, что душить тонущего.

Что касается разгрузки, то здесь скорее надо не мани�

пулировать транспортными потоками, а корректиро�

вать и менять социально�функциональное наполнение:

в центре жилье и гостиницы должны ощутимо превали�

ровать над офисами и торговлей, тем самым гася удар�

ные транспортные нагрузки. Все новые фокусы привле�

чения горожан должны возникать в узлах срединной

зоны города. А так все опять набивается в центр.

Другой камень преткновения связан с принципиальной

невозможностью � если следовать современным предс�

тавлениям об облике исторического города � повсемест�

ного наращивания транспортных «этажерок» (не говоря

уже о размещении иных функций). Как известно, желез�

нодорожные коридоры устраивались в основном в ни�

зинах, и здесь не возникает проблем с их многоярусным

освоением. Другое дело – возвышенности и тем более

мостовые сооружения. Легко представить, как такая

вещь проследует мимо Андроньева холма или по Калан�

чевке. Не все к этому готовы.

Отрадно, что мы в России не довольствуемся малым,

тянет к титаническим свершениям. На мой взгляд,

к проблеме застраивания территорий, занятых под же�

лезнодорожным хозяйством, надо подходить по мере

их высвобождения. Взять Лондон – уж на что консер�

вативный город, а освобождает и перекрывает в роз�

ницу. Да и в Москве, к примеру, по обе стороны Спар�

таковской площади давно началось, там даже втиснул�

ся «элитный» спорт.

Насколько я помню, подобные радикальные предло�

жения, связанные с утилизацией пространства над же�

лезной дорогой, появляются с завидной периодич�

ностью, если брать в счет студенческие проекты. Веро�

ятно, их функция – проверка готовности обществен�

ности и властей «переварить» подобную информацию

и сделать следующий шаг.

Владимир Юдинцев,
директор архитектурного бюро «АРТЭ+»


