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Аннотация
Эра проектов, максимально благоприятствующих

автомобильным сообщениям, уходит в прошлое, уступая
место более широкой задаче создания удобных для жизни,
экономически эффективных, здоровых в социальном отношении
и устойчивых в экологическом плане городов. В книге
исследуются сложные взаимоотношения между транспортными
системами и городами (агломерациями) различных типов.
Опираясь на обширные практические знания в сфере
городских транспортных систем и транспортной политики,
Вукан Вучик дает систематический обзор видов городского
транспорта и их характеристик, рассматривает последствия
избыточной зависимости от автомобиля и показывает, что в
большинстве удобных для жизни городов мира предпочитаются
интермодальные транспортные системы. Последние основаны



 
 
 

на сбалансированном использовании автомобилей и различных
видов общественного транспорта. В таких городах создаются
комфортные условия для пешеходных и велосипедных
сообщений, а также альтернативные гибкие перевозочные
системы, предназначенные, в частности, для пожилых и
маломобильных граждан. Книга «Транспорт в городах, удобных
для жизни» развеивает мифы и опровергает эмоциональные
доводы сторонников преимущественного развития одного
конкретного вида транспортных систем, будь то скоростные
автомобильные магистрали, системы рельсового транспорта,
использование велосипедов или любых иных средств
передвижения. Книга задает направления транспортной
политики, необходимые для создания городов, удобных для
жизни и ориентированных на интермодальные системы,
эффективно интегрирующие различные виды транспорта.
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Вукан Р. Вучик
Транспорт в городах,
удобных для жизни

Русское издание своей книги я посвящаю
академику Юрию Петровичу Бочарову, отмечая
его неустанные поиски решений, способные сделать
российские города более удобными для жизни

 
Предисловие научного редактора

 
§1. Инициатором издания предлагаемого вниманию чи-

тателей русского перевода монографии профессора Вука-
на Вучика, одного из самых известных американских уче-
ных-транспортников, является выдающийся российский ур-
банист, академик Российской академии архитектуры и стро-
ительных наук (РААСН) Юрий Петрович Бочаров.

Ю. П. Бочаров неоднократно говорил и писал о том, что
представления об устройстве городов и их транспортных си-
стем, сложившиеся у российских политиков и градоначаль-
ников (так же как и у значительной части нашего эксперт-
ного сообщества!), не основаны, к сожалению, на каком-ли-
бо систематическом научном фундаменте; они представля-
ют собой диковинную смесь из постулатов, усвоенных в со-



 
 
 

ветское время, и туристических впечатлений от зарубежных
поездок. И еще о том, что отечественные специалисты – ар-
хитекторы, проектировщики, транспортники – выучены по
советским учебникам и техническим нормам, напрочь ото-
рванным от современных урбанистических и транспортных
реалий; что у них в обиходе нет ни одной книги, отражаю-
щей концепции транспортной политики, проводимой в раз-
витых странах, а также продвинутые зарубежные практики
городского транспортного планирования.

В этой связи идея русского издания монографии
«Transportation for Livable Cities» была вполне естествен-
ной. Во-первых, книга во многом восполняет отмеченный
пробел: ее автор опирается не только на теоретические вы-
кладки и концептуальные соображения, но и на собственный
опыт консультирования планов развития транспортных си-
стем и крупнейших транспортных проектов для многих де-
сятков городов всех континентов мира. Во-вторых, В. Ву-
чик – всесторонне образованный и чрезвычайно остроум-
ный человек, начисто свободный от отраслевой ограничен-
ности и тем более от академического занудства; соответ-
ственно, книгу попросту интересно читать. В-третьих, В. Ву-
чик—давний друг академика Бочарова, зарубежный член
РААСН – относится к не слишком обширному кругу амери-
канских интеллектуалов, искренне интересующихся Росси-
ей и российскими проблемами.

Вопрос об издании книги решился в разговоре В. Вучика,



 
 
 

Ю. П. Бочарова и автора этих строк, состоявшемся в конце
2009 г. во время визита американского профессора в Моск-
ву. Наша идея была горячо поддержана президентом РААСН
Александром Петровичем Кудрявцевым.

§2. Ключевые для настоящей книги слова—Livable City
(«город, удобный для жизни») – вынесены в ее заглавие.
Идея на первый взгляд очевидная, но чрезвычайно глубо-
кая. По мере ее усвоения специалист любой профессии—
городской планировщик, архитектор, транспортник – начи-
нает понимать, что все его «цеховые» критерии сугубо вто-
ричны в сопоставлении с этим простым и легкопроверяемым
принципом.

Вслед за автором книги мы сосредоточимся на единствен-
ном аспекте этой универсальной урбанистической идеи –
транспортном, полностью осознавая тот факт, что housing, а
также собственно архитектурный, экологический, социаль-
но-бытовой, историко-культурный, рекреационный и мно-
гие прочие аспекты являются не менее важными. В нашем
(транспортном!) аспекте свойство города быть удобным для
жизни последние три четверти века определяется мерой со-
блюдения писаных правил и неписаных конвенций по пово-
ду того, где и как в условиях массовой автомобилизации на-
селения здесь можно или нельзя строить дома, прокладывать
дороги, использовать автомобили.

По ряду объективных причин большую часть всей этой



 
 
 

эпохи российские города находились вне общемировых
трендов. Планировка и застройка советских городов исхо-
дила из норматива в 60-80 автомобилей на 1000 жителей
в реальности и 180 автомобилей на 1000 жителей – после
«построения коммунизма». Массовый автомобиль пришел в
Россию всего-то 20 лет назад. Наш отклик на это глобальное
событие был по мировым меркам весьма нестандартным. В
Москве (как и других крупнейших российских городах) сло-
жился нехитрый консенсус:

• застройщик, допущенный на местный рынок, может
строить везде, где найдет или расчистит место для котлова-
на. Наличие дорог и прочего транспортного ресурса, сооб-
разного вновь возникающей функциональной нагрузке, счи-
талось непринципиальным: если «таможня дает добро», то
строй свой дом хоть поперек дороги. Озабоченным горожа-
нам настоятельно рекомендовалось принимать этот порядок
как должное;

• горожанин беспрепятственно (и практически забесплат-
но!) может доехать на своем автомобиле даже до кремлев-
ских стен и приткнуть его повсюду, где для этого найдет-
ся место в чисто физическом смысле этого слова. На нача-
лах взаимности городские власти принимали этот порядок
за должное;

• общественный транспорт следует считать уделом
неудачников и оригиналов, неспособных купить себе даже



 
 
 

«ведро с гайками» и (или) неспособных к управлению этим
транспортным средством. Экономически успешная и моло-
дая часть горожан (во всяком случае, значительная ее часть)
принимала эту странную идею за истину в последней инстан-
ции.

Отмеченный консенсус имел множество достоинств,
вполне оцененных как застройщиками, так и благодарными
горожанами.

Застройщик мог поставить 30-этажную башню на месте
снесенной пятиэтажки, предусмотрев в подземном паркинге
лишь 70 автомест на 100 квартир. Никаких особых улучше-
ний в окружающей транспортной инфраструктуре, как пра-
вило, не производилось вовсе. Недвижимость во всех случа-
ях успешно продавалась; штук 150 – 200 автомобилей сверх
подземных счастливцев притыкались во дворе и в междо-
мовых проездах; окрестные улицы немедленно становились
точками концентрации хронических заторов.

Сегодня из 3,5 миллионов московских автомобилей за-
конные места для резидентной парковки имеют в лучшем
случае 800 тысяч, между тем все транспортные средства
можно где-то и как-то пристроить «на ночлег» без особых
неудобств для владельца.

У сложившейся практики есть один-единственный недо-
статок: при всей неприхотливости российских автомобили-
стов рано или поздно места для всех не хватит. Собствен-



 
 
 

но, его уже не хватает: характерные скорости сообщения в
Москве составляют порядка 20 километров в час, что в 1,5
-2 раза ниже, чем в самых автомобилизированных городах
мира. Жилая, торговая и офисная недвижимость отнимает
городское пространство у когда-то запланированных дорог и
наземных линий метро. При этом, если архитектор, согласно
Фрэнку Ллойду Райту, всегда «может прикрыть свои ошибки
плющом», ошибки транспортно-несостоятельной планиров-
ки города в условиях массовой автомобилизации прикрыть
решительно невозможно.

Припаркованные автомобили отнимают городское про-
странство у своих едущих собратьев и заодно у пешеходов
и наземного общественного транспорта. Впрочем, места им
все равно не хватает.

Лучшую иллюстрацию к этому тезису можно наблюдать
на дневной парковке в «Москва-Сити»: автомобили стоят
вплотную друг к другу без каких-либо сквозных проездов;
за стеклом каждого из них имеется листок с номером теле-
фона; для выезда требуется позвонить тем трем-четырем то-
варищам по несчастью, которые выпустят тебя на волю.

Разумеется, мы далеко не первые решаем эту задачу. Вот
характерная цитата из материалов «Конференции американ-
ских городов», состоявшейся в 1928 г.: «…если исключить
разговоры о погоде, то мы не найдем иного вопроса, кото-
рый бы обсуждался в наших городах столь активно, как про-
блема парковок». Множество аналогичных сетований мож-



 
 
 

но без труда обнаружить в европейских источниках 1960-х
годов.

Причина этой переклички очевидна: крупнейшие россий-
ские города проходят сегодня рубеж автомобилизации по-
рядка 300-400 автомобилей на 1000 жителей. Этот рубеж
американские города прошли в конце 1920-х годов, запад-
ноевропейские – в середине 1960-х. Расчеты и международ-
ный опыт показывают, что эта отметка – критическая: авто-
мобили уже освоились в городе, и теперь городу (если он хо-
чет быть удобным для жизни!) необходимо неотложным об-
разом приспосабливать не только свою планировку и стан-
дарты застройки к автомобилям, но и (одновременно) стан-
дарты использования автомобилей к требованиям комфорт-
ной городской среды.

Землякам Вукана Вучика на этом рубеже было проще:
у них практически не было памятников старины и, соответ-
ственно, отношение к любой городской застройке было су-
губо утилитарным. Снос и новое строительство с должным
инфраструктурным ресурсом (в части пропускной способ-
ности дорог и емкостей паркингов) являлось делом сугубо
коммерческим. К примеру, появление в 1933 г. в  Чикаго
многоэтажной парковки на 24 тысячи мест вызвало дискус-
сию разве что среди архитектурной общественности. Резуль-
татом этой дискуссии стало, в частности, появление много-
этажных (подземно-надземных) паркингов в городских цен-
трах, которые были похожи уже не на безликие бетонные са-



 
 
 

раи, но на вполне респектабельные общественные здания.
Нам еще хуже: не только исторические центры, но и рай-

оны массовой застройки всех лет (с 1960-х по 2000-е го-
ды!) решительно не приспособлены к сколько-нибудь высо-
ким стандартам автомобилизации. Мы приближаемся к этим
стандартам хотя и не слишком быстро, но неотвратимо. К со-
жалению, мы упустили при этом ценное преимущество дого-
няющего развития: специалистам были известны все пробы
и ошибки, расчетные модели, муниципальные регламенты,
стандартные планировочные решения и схемы организации
движения, связанные с приходом автомобилей в города. В
книгах и лекциях Вукана Вучика содержится, на мой взгляд,
самое лучшее изложение всей этой социально-технической
эпопеи. Увы, весь этот пласт знаний и опыта оказался у нас
невостребованным.

Впрочем, мы не оригинальны даже в своих заблуждениях.
Вот характерная цитата из статьи, опубликованной в 1972 г.
еще одним классиком мировой транспортной науки Деносом
Газисом: «…электротехнику (Electrical Engineering) можно
изучать двумя способами: прочесть руководство пользова-
теля или (подобно старцу Мафусаилу у Марка Твена) взять-
ся пальцами за оголенный провод. Что касается организа-
ции дорожного движения (Traffic Engineering), то здесь все-
гда предпочитают второй способ».

Опыт, накопленный за 100 лет присутствия автомобиля в
городе, показывает: города (даже самые старые!) могут адап-



 
 
 

тироваться практически к любому рубежу автомобилизации.
Отметку в 500-600 автомобилей на 1000 жителей превзошли
сегодня города всех стран с высоким уровнем душевого до-
хода, «мировой рекорд» давно перевалил рубеж в 900 авто-
мобилей. Разумеется, никакого бесплатного транспортного
счастья (и тем более транспортной свободы!) при этом ни-
где уже не наблюдается, однако города остаются более-менее
удобными для жизни, а мобильность горожан поддержива-
ется на уровне, совместимым с этим базовым требованием.
Для достижения этих (согласно Вучику, бесспорных) целей
необходимо строго соблюдать «руководство пользователя».
Наиболее наглядные и действенные элементы этого руковод-
ства связаны, как показывает опыт, вовсе не с движением ав-
томобилей, а с их хранением и парковкой. Оно и понятно:
90% и более времени основная масса автомобилей не едет,
а стоит.

Вот основные принципы этого виртуального руководства.

Принцип № 1. Пешеход важнее автомобиля. Велосипедист
важнее автомобиля. Маршрутный автобус или трамвай важ-
нее автомобиля. Все автомобилисты равны1. Едущий авто-

1 В формуле изобретения светофора, предложенной в 1923 г. афроамерикан-
цем Гэрретом Морганом – самым знаменитым из многочисленных изобретате-
лей этого полезного устройства, было указано, что «.назначение изделия состоит
в том, чтобы сделать очередность проезда перекрестка независимой от персоны
автовладельца». Выдвинутая Г. Морганом идея эгалитарности оказалась столь
важной для всей системы организации дорожного движения в США, что Билл



 
 
 

мобиль важнее припаркованного: первый выполняет полез-
ную транспортную работу, второй – нет.

Соответственно, парковка немыслима на тротуаре, во
дворе (если этот двор не находится в вашей частной соб-
ственности) и, разумеется, везде, где вы можете хоть чем-то
помешать движению автомобилей и пешеходов, а также ра-
боте общественного транспорта.

Принцип № 2. Единственный кусок городского простран-
ства, где автомобилист не является угнетенным существом и
где он не увидит ни пешеходов, ни велосипедистов, ни оста-
новок общественного транспорта, это сеть городских ско-
ростных магистралей (фривэев), трассированных вне пят-
на застройки. Ни один продвинутый мегаполис мира не об-
ходится без четкой функциональной стратификации улич-
но-дорожной сети. Первый, базовый контур—это улицы.
Здесь хозяин – пешеход, которому надо спускаться под зем-
лю только для входа в метро, но не для перехода проезжей
части. Здесь скорости движения автомобилей строго лими-
тированы2 и светофоры на каждом шагу. Второй контур –
Клинтон в своем президентском послании за 1996 г. назвал этого изобретателя
«отцом всех наших программ транспортной безопасности».

2 Классическое английское ограничение скорости для улиц и местных проездов
составляет 30 миль в час. Его введение было связано с тем обстоятельством, что
скорость пешехода – 3 мили в час, между тем более чем 10-кратное превышение
этого показателя массивным движущимся предметом небезобидно для челове-
ческой психики. Специалисты связывают это соображение с психофизическим
законом Вебера – Фехнера.



 
 
 

фривэи, исключительными пользователями которых явля-
ются автомобилисты; скорости здесь высокие (по различным
национальным и местным нормам до 100 миль в час, а ино-
гда и вовсе без ограничений); примыкания – редкие и пра-
вильно обустроенные; пешеходов и светофоров нет вовсе.
Характерные для Москвы многополосные проспекты и шос-
се, представляющие собой гибриды улиц и фривэев, встре-
чаются также и за пределами России, но во всех случаях счи-
таются вынужденным скверным решением.

Принцип № 3. Каждый кусок городского пространства—
улицы, проезда, тротуара, двора – имеет собственника. Соб-
ственником является либо муниципалитет, либо владелец
дома, либо владельцы квартир, объединенные в кондомини-
ум. Парковка, несанкционированная собственником, счита-
ется правонарушением. В частности, на муниципальной зем-
ле можно припарковаться только там, где это обозначено со-
ответствующими знаками и указателями, да к тому же ука-
зан парковочный тариф и форма оплаты.

Принцип № 4. Парковка за немногими исключениями
платная. Плата за парковку прогрессивно растет по мере
приближения к городскому центру.

Из этих принципов исходят общераспространенные прак-
тики, разумеется, весьма различные для городских центров



 
 
 

и периферии города.
Начнем с того, что в удобном для жизни городе всегда

удобно передвигаться пешком: не говоря уже о комфортной
инфраструктуре пешеходных передвижений, там непремен-
но наличествуют многочисленные и обширные пешеходные
зоны, куда можно добраться на метро, трамвае, велосипеде
или такси, но решительно невозможно приехать на своем ав-
томобиле.

В cities и down towns автомобили не стоят на проезжей
части, во всяком случае на главных улицах: стоянка запре-
щена, остановка только для высадки пассажиров или, если
угодно, технология kiss-and-ride. Привычная для нас стоян-
ка автомобилей на тротуарах блокируется либо несложными
инженерными средствами, либо административными запре-
тами под угрозой драконовских штрафов.

Граждане, доехавшие на своих автомобилях до центра,
арендуют на условиях почасовой оплаты или месячного або-
немента парковочные места (лоты) в специализированных
паркингах: многоэтажных – подземных или подземно-над-
земных, а также плоскостных. Парковочные тарифы в цен-
тральных деловых районах (Central Business District – CBD),
как правило, чрезвычайно высоки. На Манхэттене, к при-
меру, месячный парковочный билет, не имея которого вы
запросто не найдете ни единого свободного места для пар-
ковки, стоит от 800 до 1500 долларов. Иногда парковочные
лоты организуются также на крайних полосах второстепен-



 
 
 

ных улиц и проездов. Паркинги целиком или отдельные зо-
ны крупных универсальных паркингов бывают общедоступ-
ными, корпоративными или клиентскими.

Примерно до середины 1970-х годов урбанисты и транс-
портники в городах Западной Европы считали, что надо уве-
личивать парковочные мощности в CBD: мол, это помога-
ет освобождению улиц от стоящих автомобилей. Соответ-
ственно, муниципалитеты строили паркинги за счет город-
ского бюджета, да еще требовали от бизнеса, чтобы парко-
вочные места закладывались в максимально возможных ко-
личествах в проекты любых новостроек делового, торгово-
го, развлекательного и иного публичного назначения. Где-то
в середине 1970-х годов произошел перелом в обществен-
ном сознании: сначала на уровне научных статей, потом уже
и в городских регламентах. Удобные и доступные паркинги
в CBD – это сигнал для горожанина приезжать в центр на
автомобиле. Между тем к этому времени уже стало понят-
но, что потока автомобилей, устроенного по принципу «один
служащий – один автомобиль», «один покупатель – один ав-
томобиль», ни один CBD с плотной многоэтажной застрой-
кой просто не выдержит. Поэтому городская транспортная
политика изменилась коренным образом: количество парко-
вочных лотов в CBD стало лимитироваться не по требуе-
мому минимуму, а по разрешенному максимуму. Идея за-
ключалась в том, чтобы довести до горожанина простейшую
мысль: автомобиль в центре припарковать трудно и дорого,



 
 
 

сюда надо приезжать на массовом общественном транспор-
те, на такси, либо с наемным водителем или иным спутни-
ком за рулем, который тебя довезет и немедленно уедет ку-
да-нибудь подальше от центра. И пусть у респектабельного
горожанина будет в семье два или три автомобиля; он будет
ими пользоваться и получать все удовольствия автомобили-
зированного города, но только за пределами CBD. Эта пара-
дигма появилась лет 30 -40 назад в Старом Свете; теперь она
перекинулась на другую сторону Атлантики. И в Канаде, и в
США в центре города количество парковочных лотов лими-
тируют, делают их дорогими и труднодоступными.

Корпоративные стоянки расположены обычно в подзем-
ных этажах офисного здания или на прилегающей к нему
территории, выкупленной корпорацией у города. Здесь все-
гда имеются парковочные лоты для инвалидов, старших
должностных лиц и VIP-гостей. В принципе здесь же мо-
гут найтись свободные места и для рядовых автомобилистов,
но по этому поводу есть серьезные ограничения, вытекаю-
щие из местного законодательства, которое зачастую пред-
писывает работодателям не слишком поощрять автомобиль-
ные поездки наемного персонала: В. Вучик детально описы-
вает тонкости этого механизма. Соответственно, основная
часть этого персонала пользуется общественным транспор-
том или даже велосипедом. Абсолютное большинство горо-
жан попадает в CBD на своих автомобилях только «по боль-
шим праздникам»: ареал их автомобильных поездок прости-



 
 
 

рается от дома до перехватывающей парковки, до супермар-
кета, до стадиона или кинотеатра, наконец, до такого же до-
ма, куда семья направляется в гости.

Клиентские стоянки предназначены для пользователей
некоторых (далеко не всех) гостиниц, ресторанов, магази-
нов, банков. В частности, обширная клиентская стоянка яв-
ляется непременным атрибутом крупных торговых и развле-
кательных комплексов. Эти парковки – номинально бесплат-
ны, фактически—учтены в чеке посетителя. Кстати, В. Ву-
чик является решительным противником такой практики: он
искренне недоумевает, почему в оплате места на парковке,
предоставленного покупателю-автомобилисту, должен доле-
вым образом участвовать покупатель, приехавший в тот же
магазин на общественном транспорте.

Привычная для городов России практика организации
клиентских парковок у ресторанов и дорогих магазинов пря-
мо на проезжей части центральных улиц решительно невоз-
можна: проезжая часть – благо общего пользования, к ко-
торому городские власти и обыватели/избиратели относятся
чрезвычайно трепетно.

Лоты у тротуара могут работать в режиме тех же общедо-
ступных парковок, в этом случае они непременно оборудо-
ваны паркоматами, которые появились в США еще в 1935
г. После широкого внедрения этой «новации» уличные пар-
ковщики сохранились разве что в городах «третьего мира».
Одновременно появились (в гораздо меньшем количестве!)



 
 
 

муниципальные парковочные полицейские, которые сверя-
ют номер автомобиля с показаниями паркомата, выписыва-
ют штрафную квитанцию и (или) вызывают эвакуатор.

В городах Европы бывают также лоты у тротуара, по-
стоянно закрепленные за жителями окрестных домов: об
этом предупреждают соответствующие таблички и надписи
на проезжей части.

В многоэтажных паркингах плата за 8-часовую стоянку
обычно бывает заметно ниже, чем за 8 стоянок по одному ча-
су, то есть здесь действует типичная оптовая скидка. Стоян-
ка у тротуара (если она разрешена в принципе) тарифициру-
ется противоположным образом: плата за 8-часовую стоянку
иногда бывает радикально более высокой, чем за 8 стоянок
по часу. Автомобилисту как бы подсказывают: ты можешь
оставить автомобиль на улице на время обеда или краткой
деловой встречи, но тебе очень дорого обойдется его пребы-
вание здесь же, растянутое на весь рабочий день.

«Цена отсечения» во всех случаях сформирована таким
образом, что средний горожанин припаркуется в центре го-
рода при острой необходимости, но не сделает это ежеднев-
ной нормой.

С приходом в управление городским хозяйством совре-
менных информационных технологий все общедоступные
лоты стали сводиться в единое городское «парковочное про-
странство», управляемое в режиме «online». В совокупности
с популярными с начала 1990-х годов системами маршрут-



 
 
 

ного ориентирования это позволяет заранее информировать
водителя о прогнозируемом (ко времени его прибытия к ме-
сту назначения) наличии и дислокации свободных парковоч-
ных лотов.

Все объекты малоэтажной застройки—отдельно стоящие
дома и таунхаузы—строятся и продаются исключительно со
встроенными гаражами на 1 -2 места. Еще пара автомоби-
лей всегда поместится на вашем частном «драйвэе», или на
участке дороги, расположенном строго против вашего фа-
сада. Во всем мире такую застройку называют ориентиро-
ванной на использование автомобилей (так называемая мо-
дель COD—car oriented development); пешеходная доступ-
ность линий наземного общественного транспорта здесь во-
все не гарантирована.

Во всех многоэтажках, в том числе в кондоминиумах
(condo) и доходных домах (rentals), обязательно имеется под-
земная парковка, рассчитанная на заведомо избыточное ко-
личество мест; обычно 250 лотов на 100 квартир. За 100
лет автомобилизации застройщики и управляющие компа-
нии прекрасно научились считать: во всяком случае, не бы-
вает так, чтобы новому покупателю или съемщику квартиры
не хватило бы места в подземном паркинге для имеющихся
в семье автомобилей. Во дворах таких домов имеется, как
правило, некоторое количество парковочных лотов. Это го-
стевые парковки, а также места стоянки для коммунального
транспорта.



 
 
 

При этом не только урбанисты-теоретики, но также деве-
лоперы и рядовые горожане с полным основанием полага-
ют, что многоэтажная застройка по определению ориенти-
рована на преимущественное использование общественно-
го транспорта (так называемая модель TOD – transit oriented
development). Соответственно, ни у кого нет иллюзий, что,
живя в такой застройке, можно обеспечить все свои транс-
портные потребности одним только личным автомобилем.

Возле станции метрополитена (или городской железной
дороги), примыкающей к зоне массовой жилой застройки,
как правило, организуется перехватывающая парковка. Ее
наличие обеспечивает самое широкое использование так на-
зываемой технологии park-and-ride: доехал до станции мет-
ро, оставил автомобиль на парковке и поехал дальше обще-
ственным транспортом. Лот на перехватывающей парковке
кратно дешевле, чем в центре: тариф за дневную парковку
может быть включен в цену вашего проездного билета.

Резкая дифференциация парковочных тарифов в центре и
на периферии стала для ряда европейских городов (Лондон,
Милан, Стокгольм) своего рода психологической подготов-
кой обывателя к введению схемы платного доступа в город-
ской центр.

Еще один способ снижения загрузки центральных улиц
и паркингов —технология car pool: если несколько соседей
кооперируются для поездки в центр на одном автомобиле.
Кроме очевидной экономии на парковке они иногда получа-



 
 
 

ют право пользования приоритетными полосами, выделен-
ными для общественного транспорта (знаки приоритетно-
го доступа «2+» или «3+» отражают местные представления
о том, какой автомобиль можно считать используемым для
коллективных поездок). Заметим, что эти знаки ставятся на
фривэях, но никогда—на городских улицах, в том числе ма-
гистральных.

На периферии города паркоматы и другие технические
устройства обычно не ставят. Любой свободный лот, разме-
ченный на крайней полосе местного проезда и снабженный
разрешающим знаком (или табличкой), можно использовать,
купив разрешение (permit) с указанием оплаченного време-
ни и примерного (с точностью до микрорайона) места сто-
янки. Во всех случаях парковочный инспектор непременно
проедет и проверит.

Описанные принципы и практики определили несколько
базовых обстоятельств жизни автомобилизированного горо-
да.

Горожанин, выбирая место жительства, четко представля-
ет себе, совместим ли его район с владением личным транс-
портным средством. К примеру, New York Metropolitan Area
—самая автомобилизированная территория мира, но толь-
ко треть семей, живущих на Манхэттене, имеет собственный
автомобиль.

Тот же горожанин, планируя свою поездку, обязательно
принимает в расчет место стоянки своего автомобиля и це-



 
 
 

ну вопроса. И, соответственно, делает рациональный выбор:
личный автомобиль, вызывное такси, массовый обществен-
ный транспорт или же упомянутый park-and-ride.

Застройщик, разворачивая новое строительство или ре-
конструкцию дома, квартала, жилого массива, обязательно
подумает о том, где новые жильцы будут парковать свои ав-
томобили (по 2 – 3 единицы на семью!) и как они будут вы-
бираться из своих домов и кварталов. Не выполнив эти усло-
вия, он просто ничего не продаст.

Городские власти, давая разрешение на строительство, не
станут выяснять, хватит ли в новой застройке места для пар-
ковок (это личные заботы застройщика!), но обязательно
проверят, не ухудшит ли новый (реконструируемый) объект
условий движения в окрестности своей дислокации. Не вы-
полнив эти условия, они потерпят поражение на очередных
выборах.

Те же городские власти, утверждая схему организации
движения и парковочного пространства в городском центре,
самым скрупулезным образом проверят, не нанесут ли лю-
бые нововведения ущерба пассажирским сообщениям, куль-
турно-исторической идентичности и экологии города. В рам-
ках этого рассмотрения ответ на стандартный вопрос: «Где
же мы будем ставить свои автомобили?» – будет столь же
стандартным: «Господа, обратите внимание на технологии
kiss-and-ride, park-and-ride, car pool, а еще лучше пользуй-
тесь общественным транспортом – метрополитеном и таксо-



 
 
 

моторами!».
Всем этим премудростям Москва и другие наши крупные

города рано или поздно научаться. Увы, но все решения на
этом пути затрагивают живейшие интересы автовладельцев
и безлошадных жителей, муниципальных властей, застрой-
щиков, компаний, торгующих и управляющих недвижимо-
стью, профессиональных перевозчиков, эколожистов, хра-
нителей старины и много кого еще. Человечество не при-
думало ничего более толкового, нежели муниципальная де-
мократия, для согласования всех этих интересов, абсолютно
необходимого на пути создания городов, удобных для жиз-
ни. По верному замечанию Вукана Вучика, главным субъек-
том, предъявляющим спрос на это благо, является «хорошо
информированная городская общественность».

Сегодня мы продолжаем считать эту «политическую элек-
тротехнику» отвлеченной наукой. Видимо, до той поры, по-
ка не потрогаем пальцами оголенный провод.

§3. Теперь несколько слов о прочих базовых идеях Вука-
на Вучика, которые настойчиво проводятся по всему тексту
книги и относятся к конкретным институциям, механизмам
и инфраструктурным элементам, делающим город удобным
для жизни.

Начну с упоминания о жесткой установке автора на от-
торжение всяческих фантазий и крайностей. Любители на-



 
 
 

думанной конструкции «города без автомобилей» (Car Free
City) смогут найти в тексте книги множество фактов и теоре-
тических выкладок, казалось бы, подтверждающих сугубую
порочность массовой автомобилизации и, соответственно,
их правоту. Однако их наивная радость продлится ровно до
того места, где Вучик провозглашает свою очередную мак-
симу: «Легковой автомобиль с его уникальной способностью
обеспечивать превосходную личную мобильность – фунда-
ментальный элемент нашей цивилизации. Доступность вла-
дения и пользования автомобилем – важнейшее преимуще-
ство и важнейший элемент наших жизненных стандартов».

Не меньшее разочарование ждет сторонников столь же
экстремальной, но логически противоположной конструк-
ции, то есть идеологов перевода горожан на полное транс-
портное самообслуживание: мол, все ездят на автомобилях,
а общественный транспорт – социальный сервис для мало-
мобильных граждан и утешение для маргиналов. В. Вучик
четко и последовательно показывает, что город, «посажен-
ный на иглу тотальной автомобильной зависимости», стано-
вится нефункциональным, неэффективным и категорически
«неудобным для жизни».

Этим двум крайностям Вучик противопоставляет идею
города, обладающего интермодальной сбалансированной
транспортной системой, которая включает все виды транс-
порта в их наиболее рациональных ролевых функциях, в том
числе – высокоэффективные системы скоростного рельсово-



 
 
 

го транспорта, а также комфортную инфраструктуру для пе-
шеходных сообщений. «Задача транспортной системы, – по
словам В. Вучика, – перемещение людей, а не транспортных
средств». Одновременно он выдвигает и обосновывает важ-
нейшее положение о том, что конкретные меры рациональ-
ной транспортной политики могут и должны воздействовать
на транспортное поведение горожан, а именно смещать «точ-
ку равновесия индивидуальных предпочтений в направле-
нии социального оптимума».

В числе таких мер находится в первую очередь система
приоритетного проезда общественного транспорта – обособ-
ленные путевые конструкции, обособленные полосы, при-
оритетные фазы светофорного цикла на регулируемых пе-
ресечениях, возможность доступа в зоны города, закрытые
для автомобильного движения, и т. п. Все это в термино-
логии В. Вучика называется высоким уровнем Right-of-Way
—категорией, включающей множество инженерных и орга-
низационных мер, обеспечивающих преимущественное по-
ложение общественного транспорта в пространстве города,
способствующих повышению скорости, регулярности и ком-
форта перевозок и, соответственно, его привлекательности
для всех горожан, включая заядлых автомобилистов.

Не могу не отметить, что для профессора Вучика (так же
как и для всех других моих зарубежных коллег!) полнейшей
экзотикой выглядит российская практика, в рамках которой
категория Right-of-Way относится вовсе не к общественно-



 
 
 

му транспорту, но к известному кластеру «особо равных ав-
томобилистов». На одной из международных конференций
по городскому транспорту я вынужден был проглотить ехид-
ное замечание: «У вас, русских, второй помощник районно-
го прокурора имеет более высокий Right-of-Way, чем король
Швеции и канцлер Германии, вмести взятые!»

В числе инструментов, позволяющих смесить «точку рав-
новесия индивидуальных предпочтений в направлении со-
циального оптимума», находятся также многочисленные ме-
ры фискального и организационного плана, делающие еже-
дневные автомобильные поездки в центр города более доро-
гими и более неудобными. В обозначенном контексте необ-
ходимо сказать еще об одной сквозной идее В. Вучика, ко-
торая на академическом языке именуется «интернализацией
экстерналий», а в более понятных терминах – отменой «бес-
платных завтраков». Во всех случаях речь идет о приведении
пользовательских расходов на городские автомобильные по-
ездки хоть в какое-то соответствие с полной суммой факти-
ческих издержек, включая социальные и экологические.

Автор обращает внимание на то, что традиционный
для американского интеллектуального обихода постулат
«highway users pay their way», в истинности которого многие
годы были уверены как автомобилисты – плательщики до-
рожных налогов, так и ведущие ученые-транспортники, ни
в коей мере не соблюдается на практике. Нет, утверждает



 
 
 

В. Вучик, существующие пользовательские налоги покрыва-
ют лишь часть прямых затрат дорожного хозяйства; автомо-
бильные поездки как таковые являются сугубо дотационной
сферой, объемы непосредственного и косвенного субсиди-
рования которой многократно превышают государственную
поддержку всех остальных видов сообщений, вместе взятых,
включая массовый городской транспорт. «Повышение нало-
га на бензин, – пишет Вучик, – которое могло бы легко ре-
шить все проблемы финансирования транспортных систем
и помочь сокращению бюджетного дефицита, даже не рас-
сматривают всерьез. Большинство должностных лиц соглас-
но с тем, что значительное повышение налога на бензин
было бы в национальных интересах, однако популистские
позиции некоторых политиков пробуждают у общественно-
сти инстинктивное желание получать бесплатные завтраки».
Эту фразу мне доводилось неоднократно цитировать летом и
осенью 2010 г. в ходе обсуждений, связанных с воссоздани-
ем федерального дорожного фонда и определением его до-
ходных источников.

Замечу при этом, что упомянутый постулат соблюдается у
нас радикально хуже, чем даже в американской практике, от-
чаянно критикуемой Вучиком. Мне уже доводилось писать
о том, что акцизы на бензин в сумме с транспортным нало-
гом покрывают у нас менее 40 % суммарных затрат бюджет-
ной системы на содержание и развитие автомобильных до-
рог. При сохранении этих пропорций было полной наивно-



 
 
 

стью ожидать существенных и скорых продвижений в реше-
нии дорожных проблем России, вместивших в себя рекорд-
ные (даже по мировым мерках) заторы в мегаполисах и тра-
диционное провинциальное бездорожье.

Не менее резки возражения В. Вучика против сохранения
практики бесплатных парковок (free parking), которая, по
его мнению, приводит к ценовой несбалансированности ав-
томобильных поездок и поездок на общественном транспор-
те и, соответственно, стимулирует неограниченный спрос на
ресурсы улично-дорожной сети города. Вот характерное вы-
сказывание автора: «.когда парковка является субсидируе-
мой („бесплатной"), что происходит практически повсемест-
но, кроме центра города, прямыми затратами на автомобиль-
ные поездки можно пренебречь».

Случалось так, что идея жестко регулируемого и тоталь-
но платного паркинга входит в российский официальный
обиход практически одновременно с выходом данной книги.
Громкая негативная реакция традиционных «автомобиль-
ных правозащитников» на введение этих мер была предска-
зуемой. Скажу больше, эти меры чрезвычайно обидны и для
меня, как заядлого автомобилиста. Увы, они абсолютно бес-
спорны с моих же профессиональных позиций.

Еще один аспект той же идеи отвержения фантазий и
крайностей – резкие и недвусмысленные оценки, которые
В. Вучик дает технологическим «идефиксам», способным



 
 
 

якобы стать универсальным лекарством от всех городских
транспортных недугов. К примеру, многим отечественным
экспертам будет весьма полезно ознакомиться с комментари-
ями В. Вучика по поводу «монорельса», «экологически чи-
стого автомобиля» или даже ITS (интеллектуальных транс-
портных систем).

К примеру, автор обращает внимание, что в коалиции,
продвигавшей программу its ценой в десятки миллиардов
долларов, тон задавали лоббисты корпораций «iBM, AT&T,
Rockwell и всех трех лидеров американской автомобиль-
ной промышленности», а сама эта коалиция получила статус
коллективного советника Министерства транспорта США.
«Между тем, – отмечает автор, – цели многих компонентов
этой программы в лучшем случае туманны, если не сомни-
тельны».

«Общая беда подобных проектов,  – резюмирует В. Ву-
чик, – состоит в том, что они пытаются найти решение го-
родских транспортных проблем в новых технологиях, в то
время как эти проблемы коренятся скорее в близорукой по-
литике и слабых организационных процедурах и, чем в тех-
нологической отсталости».

Я всегда вспоминаю эти слова своего американского кол-
леги, проезжая по ТТК мимо новейшего электронного табло
– элемента одной из лучших в Европе ITS, закупленного, на-
до полагать, в целях оптимального перераспределения тра-
фика на сети. Обычно на нем светится сообщение о прове-



 
 
 

дении силами ГИБДД очередного «месячника безопасности
дорожного движения», либо рекомендации о неукоснитель-
ном соблюдении скоростного режима, либо иные прописи,
столь же полезные для водителя, стоящего в заторе. Очевид-
ная «близорукость политики» в данном случае заключалась
в том, что важнейшие компоненты ITS – системы коорди-
нированного управления светофорными объектами и марш-
рутного ориентирования водителей – практически бесполез-
ны на улично-дорожных сетях с низким уровнем связности3.

Надо заметить при этом, что автор книги отчетливо созна-
ет невозможность развенчания наивной веры обывателей и
политиков в технологические панацеи: «К сожалению, – от-
мечает В. Вучик – технологические инновации по-прежнему
привлекают гораздо большее внимание и получают гораздо
более щедрое финансирование, чем более фундаментальные
(и куда более сложные!) проблемы, связанные со взаимоот-
ношением города и транспорта на системном уровне».

В.  Вучик выделяет четыре уровня транспортного пла-
нирования: объектный (IV), отраслевой (III), комплексный
транспортный, относящийся к транспортной системе города
в целом (II), и, наконец, самый главный, урбанистический,

3 Связность московской улично-дорожной сети, увы, рекордно низка. Город,
по сути дела, разрезан на транспортно-изолированные куски, вследствие чего из
точки А в соседнюю точку В приходится зачастую ездить через МКАД или же
через центр города. В итоге перепробеги в Москве на 25-30% больше, чем на
любой разумно спланированной урбанизированной территории земного шара.



 
 
 

вмещающий в себя весь комплекс взаимоотношений города
и транспорта (I). Автор отмечает, что в американской прак-
тике хорошо отлажен процесс планирования на третьем и
четвертом уровне (особенно в части дорожного строитель-
ства и управления движением), однако, в отличие от поло-
жения дел в Западной Европе, сохраняются заметные про-
белы в принятии решений более высокого уровня – перво-
го и второго. Интересно отметить, что автор озабочен этим
обстоятельством в условиях, когда кафедры и (или) научные
центры по предмету Urban & Transportation Planning имеют-
ся едва ли не в каждом университете США, а библиография
по этой дисциплине ежегодно пополняется десятками капи-
тальных монографий и научных отчетов.

Какую же озабоченность следует проявлять отечествен-
ным коллегам Вукана Вучика, если эта дисциплина как та-
ковая все еще не вошла в программы отечественных вузов!
Определенный оптимизм внушает то обстоятельство, что
«открытие направления подготовки специалистов по ком-
плексному транспортному планированию» предусмотрено
программой мер нового правительства Москвы, направлен-
ной на решение транспортных проблем города.

Настойчивое проведение идеи интермодальности и прио-
ритетного развития рельсовых транспортных систем может
восприниматься как установка на «антидорожную» транс-
портную политику. На самом деле «антидорожный» пафос



 
 
 

Вучика может быть правильно понят исключительно в кон-
тексте американских транспортных реалий.

Уже в 1980-е годы города и агломерации США распола-
гали чрезвычайно развитой сетью фривэев, городских маги-
стральных дорог, улиц и паркингов; на всю эту многослой-
ную улично-дорожную и стояночную сеть суммарно прихо-
дилось до 30– 35 % всей урбанизированной территории. В
этих условиях «антидорожные» тезисы автора книги означа-
ют всего лишь его несогласие (вполне справедливое!) с экс-
тенсивным наращиванием инфраструктуры для автомобиль-
ных поездок, которое на некотором этапе становится несов-
местимым со здравой урбанистической логикой.

Для современной Москвы упомянутый показатель состав-
ляет всего 8,7 %; во многих городах России он еще ниже. В
Москве плотность магистральной сети составляет 1,25 км/
км2, что в 2– 3 раза и более меньше, чем в правильно спла-
нированных городах мира. К тому же наша магистральная
сеть пока что на 90– 95 % состоит из обычных многополос-
ных городских улиц, идущих в пятне застройки. К сооруже-
нию сети городских фривэев, планировочно отграниченных
от жилой застройки и предназначенных исключительно для
скоростного автомобильного трафика, мы еще даже не при-
ступили.

С учетом всех этих обстоятельств стратегия сдерживания
дорожного строительства для нас явна неактуальна! Для на-
чала надо бы сформировать и обустроить улично-дорожные



 
 
 

сети российских городов хотя бы под наш, вполне скромный,
уровень автомобилизации.

В числе магистральных идей монографии В. Вучика—
императивная необходимость баланса и координации зем-
лепользования, застройки и развития транспортной инфра-
структуры. Вопрос теоретически бесспорный, однако крайне
небезобидный в реальной практике. На примере застройки
Москвы 1990 – 2000 гг. мы слишком хорошо знаем, какова
цена соблюдения (или несоблюдения) подобного баланса.

Вучик настойчиво подчеркивает, что такая координация
«необходима и возможна не только на стадии планирования
районов новой застройки; она должна осуществляться в про-
цессе реализации любых сколько-нибудь крупных проектов
территориального развития». При этом он формулирует тре-
бования к такой координации, четкие, как параграфы воин-
ского устава:

– к участку новой застройки должен быть обеспечен ав-
томобильный и пешеходный доступ, а также проезд обще-
ственным транспортом;

– пропускная способность проектируемой улично-дорож-
ной сети и провозные возможности планируемых к созданию
систем общественного транспорта должны быть достаточны-
ми для освоения автомобильного и пассажирского трафика,
генерируемого новой застройкой.



 
 
 

Автор подробно описывает конфликты и дискуссии, кото-
рые шли в США на эту тему много лет назад. Приведу про-
цитированный В. Вучиком весьма поучительный тезис, вы-
двинутый молодым сенатором Теодором Рузвельтом в ходе
острейшей дискуссии по поводу землеотводов и дорожного
строительства: «Собственность каждого человека подчинена
общему праву сообщества регулировать ее использование в
той степени, в какой это может потребовать общественное
благо». Я всякий раз вспоминаю это соображение, проезжая
мимо очередного грандиозного объекта недвижимости, со-
оруженного встык к железнодорожному вокзалу, конечной
станции метрополитена, или вовсе поперек дороги.

Автор дает клиническое описание так называемого син-
дрома NIMBY – «Not in My Backyard» («только не на мо-
ем заднем дворе»), то есть локальных общественных движе-
ний, направленных на блокирование дорожного строитель-
ства исходя из местнических соображений. Вот что об этом
пишет В. Вучик: «В своем худшем виде этот синдром – про-
явление эгоистичного лицемерия: люди хотели получить но-
вые возможности, но требовали, чтобы негативные послед-
ствия новшеств ложились на других. В лучшем случае – вы-
ражение настроений людей, считавших, что их несправедли-
во заставляют нести бремя, которое должно нести местное
сообщество в целом».

Замечу, что только тщательный и непредвзятый профес-
сиональный анализ позволяет различить, являются ли воз-



 
 
 

ражения общественности по поводу тех или иных проект-
ных решений правомерной реакцией на забвение инициато-
рами проекта здравых транспортных и экологических кри-
териев, или речь идет именно о синдроме NIMBY. Совре-
менная российская практика предоставляет нам множество
примеров обоего рода.

Не менее императивны утверждения В. Вучика о том, что
естественным ареалом стратегического планирования зем-
лепользования, застройки и развития транспортных систем
является не город (city) в его административных границах,
но агломерация (metropolitan area), границы которой опреде-
ляются в первую очередь эпюрой регулярных пассажирских
корреспонденций.

Весьма детальное описание организационных струк-
тур (так называемых MPO – Metropolitan Planning
Organizations), осуществляющих эту работу, а также их
функций, достижений и типичных ошибок, будет более
чем полезно российским планировщикам и муниципальным
руководителям. Рассматривая вопросы функционирования
MPO (и их европейских аналогов), В. Вучик с тревогой от-
мечает, что «…в некоторых штатах и странах эти организа-
ции не обладают достаточными полномочиями для внедре-
ния намеченных планов вопреки сопротивлению территори-
альных единиц, входящих в агломерацию». Тот факт, что в
каких-то странах эти организации не существуют вовсе, ви-



 
 
 

димо, показался автору совершенно неправдоподобным.
Искренне надеюсь, что хотя бы из уважения к междуна-

родному авторитету В. Вучика мы рано или поздно вклю-
чим эти бесспорные позиции в Градостроительный кодекс
Российской Федерации, а также нормативные правовые акты
российских городов и регионов.

Этим благим пожеланием я, пожалуй, завершу свою геро-
ическую попытку пересказать содержание монографии.

§4. Монография составлена из ряда отчетов и статей,
опубликованных В. Вучиком в разные годы и по разным по-
водам; отсюда—неизбежные повторы и возращения к при-
мерно одному и тому же кругу вопросов, наблюдаемые по
тексту книги. Я не взял на себя ответственность за сокра-
щение материала, причем не только из уважения к заслугам
автора. Даже при повторных возвращениях к одним и тем
же проблемам В. Вучик всякий раз приводит дополнитель-
ные практические примеры, аргументы и концептуальные
выкладки, представляющие безусловный интерес для подго-
товленного и внимательного читателя.

За время, прошедшее с момента выхода последнего аме-
риканского переиздания книги В. Вучика, в транспортных
системах городов мира произошло множество перемен. По
этой причине в тех случаях, где автор касается проблем и
решений, относящихся к конкретным городам США и дру-
гих стран мира, я счел уместным дать краткие сведения о



 
 
 

дальнейшем развитии событий. Это тем более поучительно,
что позитивные перемены во многих городах происходили в
полном соответствии с идеями (или даже конкретными ре-
комендациями) В. Вучика.

Множество имен, названий, зарубежных национальных
программ и правовых актов, политических обстоятельств и
публикаций, упомянутых в книге, малоизвестны (или вовсе
неизвестны) русскому читателю. В меру собственных позна-
ний я постарался восполнить этот пробел в многочисленных
примечаниях редактора. Я также постарался исправить мел-
кие неточности в обозначениях, выкладках и литературных
ссылках, содержавшиеся по тексту английского оригинала.
Беря на себя ответственность за эти правки, надеюсь, что
ошибок при этом не стало больше.

§5. Русский перевод монографии В. Вучика выходит в
свет благодаря его включению в «Университетскую библио-
теку Александра Погорельского», выпускаемую Издатель-
ским домом «Территория будущего». Эта чрезвычайно со-
держательная и вполне успешная издательская программа
рассчитана примерно на ту же аудиторию, к которой адре-
суется автор: политиков, управленцев и общественных дея-
телей, научных работников и проектантов, студентов, аспи-
рантов и преподавателей вузов. Базовая специальность по-
тенциального читателя при этом не столь важна: страницы
с выкладками и техническими деталями всегда можно пере-



 
 
 

листать, а вот выводы автора (в том числе сугубо нетриви-
альные!) общепонятны и чрезвычайно полезны для внедре-
ния в российский интеллектуальный обиход.

Михаил Блинкин
Москва, ноябрь 2010 г.



 
 
 

 
Глава 0

Введение к русскому изданию
 
 

Городской транспорт в
России: проблемы, причины их

возникновения и пути разрешения
 

Условия дорожного движения и пассажирских перевозок,
наблюдаемые сегодня в большинстве городов России, можно
считать неудовлетворительными. Есть основания рассматри-
вать их даже как хаотические или чреватые транспортным
коллапсом. На первый взгляд это обстоятельство совершен-
но не вяжется с вполне позитивной предысторией развития
транспортных систем российских городов. Здесь мы имеем в
виду тот факт, что российские (советские) города, распола-
гали, как правило, весьма развитыми и эффективными си-
стемами общественного транспорта

Кроме того, начиная с 1990-х гг. здесь происходил быст-
рый рост автомобилизации населения, то есть повторились
события, которые наблюдались в западных странах в тече-
ние 1930-х гг. и  особенно усилились в 1950-е гг. Можно
было ожидать, что дополнение сложившейся системы обще-



 
 
 

ственного транспорта все более широким использованием
частных автомобилей приведет к позитивным результатам—
улучшению качества жизни за счет роста мобильности горо-
жан. К сожалению, процесс роста автомобилизации привел
здесь примерно к той же смеси позитивных и негативных по-
следствий, которая имела место в других странах несколь-
ко десятилетий назад. Города оказались парализованы все
более тяжелыми систематическими заторами, которые нару-
шили надежность и резко снизили скорость движения назем-
ного общественного транспорта. Потенциальные преимуще-
ства использования частных автомобилей обратились в свою
противоположность: горожане стоят в систематических за-
торах и дышат загрязненным воздухом. Отмеченные обсто-
ятельства оказывают сегодня самое серьезное влияние не
только на качество пассажирских перевозок как таковых, но
и на экономическое развитие городов и состояние городской
среды в целом. В этой связи администрации городов начина-
ют искать пути решения этих проблем, которые становятся
предметом обсуждения как транспортных экспертов, так и
средств массовой информации.



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.1.
Классический образец архитектуры Московского метро-

политена (станция «Киевская»).
(В этой главе здесь и далее фото Вукана Р. Вучика)



 
 
 

 
Предмет этой книги: влияние

транспорта на города
 

Городские транспортные системы и их воздействие на го-
рода—предмет существенно более сложный, чем это пред-
ставляется общественности и даже, увы, многим професси-
ональным специалистам по транспортному планированию.
Настоящая книга, как явствует из ее названия, посвящена
сложным взаимосвязям между городами и их транспортны-
ми системами, включая улично-дорожные сети, различные
виды общественного транспорта, пешеходную инфраструк-
туру и другие элементы.

В Предисловии и главах 1, 3 и 4 содержится обзор сце-
нариев развития городских транспортных систем в послед-
ние десятилетия и вариантов городской транспортной поли-
тики, применяемых в различных странах и городах, а также
обсуждаются практические результаты их реализации. Гла-
ва 2 представляет собой некоторую вставку, в которой мы
разъясняем существо основных элементов и взаимосвязей
городских транспортных систем, особенности транспортно-
го поведения их пользователей, а также воздействие того и
другого на городскую среду. Текст этой главы имеет фун-
даментальное значение как для понимания причин возник-
новения транспортных проблем, так и для оценки тех или
иных стратегий и конкретных мероприятий, направленных



 
 
 

на повышение эффективности транспортных систем и удоб-
ства городов для жизни. Глава 5 содержит критический об-
зор общераспространенных неверных суждений и подходов
к транспортной политике. Эти суждения и подходы основа-
ны, как правило, на неадекватном понимании сути город-
ских транспортных проблем и/или связаны с достижением
некоторых специальных узкогрупповых целей, противореча-
щих общественным интересам. Наконец, в главах 6-8 вво-
дятся понятия «город, удобный для жизни» и «сбалансиро-
ванная транспортная система». Здесь представлен обшир-
ный систематический обзор мер, направленных на прибли-
жение реальной практики к этим идеальным конструкциям.

Данная глава (назовем ее главой № 0) представляет со-
бой введение, специально написанное нами к русскому из-
данию книги. Здесь даются краткий обзор условий движе-
ния и перевозок, сложившихся в городах России, критиче-
ский анализ местной транспортной политики, а также неко-
торые рекомендации по неотложным мерам, направленным
на коренное улучшение ситуации. Отмечу, что наш критиче-
ский анализ, равно как и предлагаемые нами решения, тес-
нейшим образом связаны с теоретическими основами и ре-
альным опытом городов мира, представленными в последу-
ющих главах книги.



 
 
 

 
Городской транспорт в

исторической ретроспективе
 

Представляется, что краткий исторический обзор был бы
полезен для понимания взаимосвязей между развитием го-
родов (их ростом, конфигурацией, плотностью застройки,
качеством жизни) и технико-эксплуатационными характери-
стиками транспортных систем.

В период промышленной революции и быстрой урбани-
зации, то есть примерно с середины XIX века, в транспорт-
ной сфере появлялись и активно внедрялись в жизнь раз-
нообразные технические инновации, имевшие заметные по-
следствия для городов. Большую часть XIX столетия горо-
жане передвигались пешком, верхом, в конных упряжках,
позже – с использованием конно-железных дорог (конок).
Доминировали пешеходные сообщения, диктовавшие высо-
кую плотность застройки, которая только и могла обеспечить
возможность перемещения по городу с приемлемыми затра-
тами времени и физических усилий. Можно сказать, что это
была эпоха пешеходных городов.

Появление в 1890-х гг. электрического трамвая привело к
созданию систем общественного транспорта, сделавших го-
родские поездки многократно более скоростными (по срав-
нению с пешеходными передвижениями) и дешевыми.

В последующие десятилетия все города обзавелись об-



 
 
 

ширными сетями общественного транспорта: трамваями,
метрополитенами, а затем автобусными и троллейбусны-
ми маршрутами. Появление мощных систем общественно-
го транспорта обеспечило пространственный рост городов
за счет освоения пригородных территорий. Подобные горо-
да (их можно назвать городами, ориентированными на об-
щественный транспорт) доминировали в период с 1890-х
по 1950-е гг., а в Советском Союзе – вплоть до 1990-х гг.
Поступательное улучшение мобильности горожан создавало
иллюзию, что рост территории и населения городов может
быть безграничным.

Следующий этап развития городских транспортных си-
стем был связан с быстрым ростом автомобилизации населе-
ния. В тех или иных странах этот этап пришелся на разные
годы: в США он начался в 1920– 1930-х гг. и продолжил-
ся после Второй мировой войны; в Западной Европе «наше-
ствие автомобилей» началось в основном в 1950-е гг., в Рос-
сии, а затем в Китае и Индии – с 1990-х гг.

Автомобилизация стала еще одним транспортным факто-
ром, оказавшим мощнейшее влияние на конфигурацию го-
родов и их удобство для жизни. Появление новых многочис-
ленных автовладельцев привело к очередному витку роста
городской мобильности и стимулировало дальнейшее рас-
ползание пригородов. Одновременно оно вызвало хрониче-
ские заторы на улицах и скоростных магистралях. Этот фе-
номен, описанный в главе 1 и названный нами «порочным



 
 
 

кругом городского транспорта», характерен для многих го-
родов мира.

На данном этапе возникла глобальная дилемма: либо со-
глашаться на коренную реконструкцию городов, адаптируя
их к неограниченному использованию автомобилей, либо
искать пути координированного использования различных
видов передвижений с тем, чтобы качество жизни в городах
улучшилось, а не деградировало. На протяжении последних
десятилетий во многих странах мира были опробованы са-
мые различные варианты транспортной политики и накоп-
лен огромный практический опыт их реализации. Анализ
этого опыта, представленный в главе 2, позволяет расширить
наше понимание сути взаимоотношений городов и их транс-
портных систем.

Во многих странах мира, и особенно в США, были прило-
жены значительные усилия для формирования модели горо-
да, ориентированного на исключительное использование ав-
томобилей (этот опыт описан нами в главе 2). Первоначаль-
ный энтузиазм сторонников этой модели был основан на ги-
потезе, что проблемы территориального роста городских аг-
ломераций будут нивелированы за счет высокоскоростных
автомобильных сообщений. С годами, однако, этот энтузи-
азм заметно упал: автомобильно-ориентированные города
столкнулись с проблемой хронических пробок, а во многих
случаях еще и с резким ухудшением качества городской сре-
ды в целом.



 
 
 

В главе 4 на примере ряда ведущих промышленно-разви-
тых стран мы показываем, что транспортная политика и ме-
тоды транспортного планирования, ориентированные на со-
здание интермодальных, сбалансированных и координиро-
ванных транспортных систем, приводят к формированию го-
родов, гораздо более удобных для жизни, чем города, ори-
ентированные на исключительное использование автомоби-
лей. Таким образом, наиболее актуальный тренд в развитии
транспортных систем, характерный для самых продвинутых
стран мира, направлен сегодня на формирование интермо-
дальных городов, ставящих перед собой главной целью удоб-
ство для жизни.



 
 
 

 
Развитие городов западного мира
по мере роста автомобилизации

 
Важнейшим и критическим событием в истории горо-

дов и их транспортных систем после 1890-х гг. следует счи-
тать быстрый рост автомобилизации. Это явление породи-
ло непримиримый конфликт между естественным желанием
горожан пользоваться своими автомобилями без каких бы то
ни было ограничений и перспективой коллапса транспорт-
ной системы, порождаемого неизбежным в этих условиях ис-
черпанием пропускной способности улично-дорожной сети.
Поначалу этот конфликт вызвал растерянность (если не ото-
ропь!) как у городских планировщиков, так и у обществен-
ных лидеров. Только на базе многолетнего опыта многих го-
родов мира (который описан в главе 4) был осознан тот факт,
что транспортная система городов столь сложна, что к ней
следует подходить именно как к «сложной системе». Специ-
алисты многих стран провели в этом направлении глубокие
комплексные исследования, позволившие понять существо
возникших проблем и возможные пути их решения. Иссле-
дование немецкого комитета экспертов, выполненное в 1965
г.4, я бы счел не только пионерным, но наиболее продвину-

4 Материалы этого исследования изложены в монографии: Hollantz and Tamms.
Die Kommunalen Verhehrsprobleme in der Bundesrepublik Deutschland. – Essen,
Germany: Vulkan-Verlag, 1965.



 
 
 

тым: в нем были предложены весьма конкретные и действен-
ные меры транспортной политики и механизмы финансиро-
вания городских транспортных систем.

Исследования городских транспортных систем, выпол-
ненные за последние десятилетия в разных странах и горо-
дах, весьма различаются как подходами, так и выводами. Все
исследователи сходились в том, что при неограниченном ро-
сте использования частных автомобилей традиционные, сло-
жившиеся города перестают быть удобными для жизни и гу-
манитарно-ориентированными, то есть все они признавали
столкновение городов и автомобилей  объективной реально-
стью. При этом по своим подходам к разрешению этой про-
блемы и своим целевым установкам все проведенные иссле-
дования могут быть сгруппированы в две основные катего-
рии.

В рамках первой из них ставится вопрос о коренной ре-
конструкции городов, позволяющей адаптировать городское
пространство к неограниченному использованию частных
автомобилей посредством сооружения разветвленных сетей
скоростных автомобильных магистралей (фривэей, мото-
рвэев, автобанов) и надлежащих парковочных мощностей.
Можно согласиться с тем, что в рамках такого подхода
в принципе есть возможность создать вполне комфортные
условия для использования автомобилей. Однако нельзя не
признать, что такой подход сажает город на «иглу тотальной
автомобильной зависимости» и что он влечет за собой фун-



 
 
 

даментальную перестройку всей городской среды, которая
становится менее удобной для жизни и недружественной к
пешеходу.

Альтернатива этому подходу – идея городов, удобных для
жизни, располагающих интермодальной транспортной си-
стемой, формируемой на путях сбалансированного и коор-
динированного использования всех видов транспорта. В та-
ких городах системы общественного транспорта эффектив-
ны и привлекательны для жителей, а их использование по-
ощряется. Параллельно использование автомобилей ограни-
чивается тем или иным образом в целях предотвращения
хронических заторов и минимизации ущерба, наносимого
городской среде.

Эти альтернативные сценарии транспортной политики
были реализованы во множестве городов мира и привели
к весьма различным результатам. Подробное сравнительное
описание подходов, событий и результатов, имевших место
в разных странах и городах мира, представлено в главах 3
и 4. Полагаю, что анализ этого опыта будет весьма полезен
для российских городов, которые с опозданием на несколь-
ко десятилетий сталкиваются сегодня с теми же вызовами
автомобилизации и с той же дилеммой между разрешением
транспортного кризиса и сохранением комфортной город-
ской среды.



 
 
 

 
Автомобильно-зависимые города

 
В 1950– 1970-е гг. практически во всех городах в США,

а также во многих городах Великобритании, Франции, Ис-
пании и других развитых стран значительные усилия бы-
ли приложены для приспособления городских транспортных
систем и городов как таковых к растущему парку автомо-
билей и интенсивному автомобильному трафику. Растущие
объемы движения заставили говорить о необходимости рас-
ширения улиц и сооружения скоростных автомобильных ма-
гистралей (в Америке их называют фривэями), трассирован-
ных вглубь города или прошивающих его насквозь. Одно-
временно ставился вопрос о сооружении в центральных рай-
онах городов многоэтажных паркингов, рассчитанных на де-
сятки тысяч автомобилей.

По мере того как все большее число горожан отказыва-
лось от услуг общественного транспорта и пересаживалось
на автомобили, городские власти и транспортные админи-
страции заговорили о том, что трамваи и троллейбусы «уста-
рели», что они (в отличие от более «гибких» автобусов) не
способны работать в условиях интенсивного уличного тра-
фика. Провозглашались требования «закатать в асфальт»
обособленные от проезжей части трамвайные пути в целях
увеличения ресурса пропускной способности, предоставля-
емого общего потоку транспортных средств.



 
 
 

Все эти меры были в полной мере реализованы на практи-
ке: улицы расширены, фривэи сооружены, трамвайные ли-
нии сняты, паркинги построены в огромных количествах,
особенно в центральных районах города. В результате ис-
пользование автомобиля стало более удобным, а поездки на
общественном транспорте – куда менее привлекательными.
Соответственно, все большее количество горожан получало
стимул к покупке автомобилей, а также к увеличению часто-
ты и дальности автомобильных поездок. Рост заторов стал
естественным следствием этих событий. Автобусы, стоящие
в общих пробках вместе со всеми прочими автомобилями,
не могли составить привлекательную альтернативу автомо-
бильным поездкам.

В рамках описанного подхода проблема заторов не бы-
ла решена, а только усугубилась. Фривэи же и многоэтаж-
ные паркинги заметно снизили привлекательность город-
ской среды. Многие магазины в городских центрах обанк-
ротились. Деловая, коммерческая и жилая застройки стали
перемещаться в отдаленные пригородные районы, спроекти-
рованные с установкой на тотальную зависимость от автомо-
бильных поездок. Все эти процессы приводили к еще более
частым и тяжелым заторам. Кроме того, люди, не имеющие
автомобилей или не способные к вождению, теряли свою мо-
бильность и становились «гражданами второго сорта».

Сегодня, несколько десятилетий спустя становится оче-
видным, что политика приспособления городов к автомо-



 
 
 

билям не является эффективным средством от заторов. Де-
тальные исследования условий движения в городах США по-
казывали, что самые тяжелые заторы наблюдались в Хьюсто-
не, Детройте и Лос-Анджелесе, то есть как раз там, где были
построены наиболее мощные сети фривэев. Кроме того, го-
рода с гипертрофированным развитием таких сетей, к при-
меру Детройт, Феникс и Индианаполис, понесли наиболь-
ший ущерб от упомянутого выше столкновения городов и ав-
томобилей. Здесь снизилось качество городской среды в це-
лом, обострился целый ряд экономических, экологических
и социальных проблем.

Многие из этих автомобильно-ориентированных городов
предпринимают в настоящее время серьезные усилия и ин-
вестиции в перестройку своих транспортных систем: соору-
жаются системы легкорельсового транспорта (LRT) 5 и мет-
рополитены, совершенствуется работа автобусных маршру-
тов. Например, в Лос-Анджелесе за последние 20 лет бы-
ло построено три высокопроизводительные линии LRT зна-
чительной протяженности и новая линия метрополитена,
усовершенствована сеть пригородных железнодорожных ли-

5 К категории легкорельсового транспорта (Light Rail Transit—LRT) в совре-
менной практике относят все виды рельсового транспорта, которые инженерно
отграничены от общего потока транспортных средств на большей части протя-
женности своих линий и проложены по земле, эстакадам либо тоннелям неглубо-
кого заложения. По показателям эксплуатационной скорости и провозных воз-
можностей LRT – промежуточное место между традиционным трамваем и мет-
рополитеном. К этой категории относятся, в частности, скоростной трамвай и
легкое метро.



 
 
 

ний и автобусных маршрутов. Новые линии LRT появились
также в Хьюстоне и Фениксе. Все эти меры были призваны
содействовать переключению части поездок с автомобилей
на общественный транспорт, устранению тотальной зависи-
мости системы пассажирских перевозок от уровня загрузки
улично-дорожной сети и в конечном счете повышению мо-
бильности горожан за счет формирования более сбаланси-
рованной транспортной системы города.



 
 
 

 
Прогрессивные решения,

или сбалансированная
транспортная политика

 
В ряде стран и отдельных городов, где наличие эффек-

тивных политических лидеров совпало по времени и месту
с наличием продвинутой школы транспортного планирова-
ния, главным вектором транспортной политики стал реши-
тельный отказ от «автомобильной зависимости». Идеологии
и практике, основанным на приспособлении к доминирова-
нию автомобилей в ущерб общественному транспорту, пе-
шеходным и всем прочим видам сообщения, была противо-
поставлена идея городов, удобных для жизни. При этом при-
знаком удобного для жизни города признавалось сочетание
здоровой экономики и стабильных социальных отношений
с гуманитарно-ориентированной городской средой, практи-
чески недостижимой в «автомобильно-зависимых» городах.
Транспортные планировщики из Германии, Швейцарии, Ни-
дерландов, Бельгии, Швеции и ряда других стран, а также
из таких городов, как Сингапур, Штутгарт, Ванкувер и Вена,
пришли к единодушному признанию того факта, что города
с автомобильным доминированием не могут быть удобными
для жизни.

На пути к формированию сбалансированной транспорт-



 
 
 

ной системы, где доминирует общественный транспорт и пе-
шеходные сообщения, а заторы становятся не нормой, а ис-
ключением из правил, города должны применять два набора
политических мер:

• содействие (стимулирование, поощрение) использова-
ния общественного транспорта за счет улучшения качества
массовых перевозок, в частности – обеспечения независимо-
сти работы маршрутов и линий общественного транспорта
от уровня загрузки улично-дорожной сети;

• противодействие (уменьшение привлекательности, ан-
тистимулирование) автомобильным поездкам посредством
регулятивных, ценовых и планировочных мер.

Меры, стимулирующие использование общественного
транспорта, – это не только улучшение качества его услуг, но
и создание условий для максимального удобства и привле-
кательности пешеходных передвижений, активизация кото-
рых – непременный спутник уменьшения доли автомобиль-
ных поездок в структуре городских сообщений. Этот струк-
турный сдвиг будет особенно ощутимым, если меры содей-
ствия использованию общественного транспорта реализуют-
ся в комплексе с мерами антистимулирования автомобиль-
ных поездок.

Систематическое описание мер, стимулирующих исполь-
зование общественного транспорта, представлено в главах 6



 
 
 

и 7. Здесь мы дадим краткое описание наиболее важных из
этих мер, опробованных во многих городах мира.

Метрополитены функционируют сегодня во множестве
городов по всему миру: с 1955 по 2010 г. количество этих
транспортных систем выросло с 20 до 110. Сооружение мет-
рополитенов преследует две главные цели.

Во-первых, при выполнении больших объемов пассажир-
ских перевозок в мегаполисах метрополитены превосходят
любой иной вид транспорта по показателям скорости, надеж-
ности, безопасности, а также удельных затрат в расчете на
одного пассажира. Это главное преимущество метрополите-
нов в равной мере проявляется в крупнейших городах как
развивающихся, так и промышленно развитых стран – к при-
меру, в Каракасе, Сан-Паулу, Москве, Токио, Сеуле и Пе-
кине. Во-вторых, метрополитены (при соблюдении надлежа-
щих стандартов надежности, комфортной скорости и каче-
ства перевозок) способны создать привлекательную альтер-
нативу автомобильным поездкам. Эта цель является доми-
нирующей для городов меньшего размера, в основном для
городов промышленно развитых стран с высоким уровнем
автомобилизации населения, таких как Осло, Лион, Сток-
гольм и Вена. Наличие метрополитенов оказывают значи-
тельное влияние на развитие городов, характер застройки
и землепользования. Эти транспортные системы обеспечи-
вают высокую мобильность населения на всей территории
крупных городов, включая плотно застроенные городские



 
 
 

центры и транспортные коридоры, связывающие центр и пе-
риферию. За счет высоких провозных возможностей и вне-
уличного трассирования метрополитены в значительной ме-
ре снижают загрузку улично-дорожной сети и спрос на места
для парковки. В результате город становится более удобным
для жизни, а его функционирование – более устойчивым.

Существовала тенденция, в рамках которой города по ме-
ре развития сети метрополитенов отказывались от трамва-
ев и ограничивались бимодальной системой, состоящей из
метро и «уличных» автобусных маршрутов, работающих в
общем потоке транспортных средств. Так было в Лондоне,
Нью-Йорке, Вашингтоне, Париже, Гамбурге и многих дру-
гих городах. Эта бимодальная модель оказалась, однако, не
слишком эффективной: автобусные маршруты, работающие
в общем потоке транспортных средств, не могли обеспечить
приемлемую скорость и надежность перевозок, а метропо-
литены не гарантировали достаточную зону покрытия город-
ской территории ввиду высокой стоимости сооружения но-
вых линий.

В последние десятилетия стало очевидным, что для боль-
шинства крупных городов необходим тот или иной вид об-
щественного транспорта, занимающий промежуточное ме-
сто между метрополитенами и «уличными» автобусными
маршрутами. Такой «промежуточный» вид транспорта обя-
зан располагать правом преимущественного проезда ROW-
B с приоритетной фазой светофорного регулирования на пе-



 
 
 

рекрестках. Для его сооружения требуется в 3– 5 раз мень-
шие инвестиции, чем для метрополитенов, а обеспечивает
он значительно более высокий уровень обслуживания, чем
«уличные» автобусные маршруты.

Роль таких «промежуточных» видов общественного
транспорта наиболее успешно играют системы LRT, извест-
ные также под названиями «легкое метро» или Stadtbahn в
Германии. В последние десятилетия системы LRT были по-
строены примерно в 100 городах мира. В большинстве слу-
чаев LRT представляли собой продвинутые варианты тра-
диционных трамвайных линий. В них предусматривалось
обособленные низкошумные путевые конструкции, трасси-
рованные по осевой линии городских улиц, и сочлененные
комфортные вагоны большой вместимости. В центральной
части города линии LRT могли иметь небольшие тоннель-
ные участки, а также участки, проходящие через пешеход-
ные зоны.

По своим эксплуатационным показателям «легкое мет-
ро» гораздо больше похоже на метрополитен, чем на обыч-
ные трамвайные линии. Эта транспортная система допуска-
ет множество разновидностей. В некоторых случаях она до-
полняет метрополитены в центральной части города или же
в пригородных районах (Париж, Лондон, Берлин, Сан-Фран-
циско). В других городах, таких как Кельн, Штутгарт, Дал-
лас, Калгари, Бирмингем, «легкое метро» является базовой
системой общественного транспорта, обслуживающей круп-



 
 
 

ные транспортные коридоры «город – пригород».
В последние годы во многих городах мира, особенно в

развивающихся странах (Бразилия, Мексика, Китай), были
введены в эксплуатацию системы автобусных и троллейбус-
ных маршрутов, трассированные на всем своем протяжении
исключительно по обособленным полосам. Эти системы ско-
ростных автобусных перевозок (их сокращенное название
BRT стало теперь общепринятым) отличаются от LRT мень-
шей капиталоемкостью, но более высокими эксплуатацион-
ными затратами, обусловленными большей трудоемкостью:
водитель в системе BRT управляет автобусом с номинальной
вместимостью 80 -140 пассажиро-мест, в то время как в LRT
—поездом, рассчитанным на 250– 750 пассажиро-мест. С
другой стороны, сооружение BRT требует меньше времени,
чем строительство LRT: примеры Боготы (Колумбия), Пе-
кина (Китай) и Ахмадабада (Индия) показывают, что время,
необходимое для появления систем BRT, в самом деле весь-
ма невелико. Эксплуатационные показатели BRT (скорость
сообщения и регулярность движения) во многом зависят от
работы местной полиции по обеспечению условий приори-
тетного проезда. К сожалению, во многих городах полиция
работает чрезвычайно неэффективно.

Кроме того, решениями местных политических лидеров
либо судебных инстанций обособленным полосам BRT за-
частую возвращался статус полос общего пользования: на
них (из соображений «справедливой конкуренции»!) допус-



 
 
 

кались все автобусы и микроавтобусы. Обособленные поло-
сы немедленно превращались в плотно загруженные коридо-
ры с дезорганизованным движением. Очевидно, что для пу-
тевых конструкций LRT такая ситуация невозможна: неза-
висимо от любых политических или судебных решений «ан-
тимонопольного» толка автомобили по рельсовым путям не
поедут.

В части комфорта и качества перевозок системы BRT
уступают рельсовым транспортным системам, при этом, ра-
зумеется, услуги BRT намного лучше тех, которые способ-
ны обеспечить рейсовые автобусы и микроавтобусы, работа-
ющие на перегруженных улицах без каких-либо приорите-
тов в движении. Можно утверждать, что внедрение BRT спо-
собствует переключению на общественный транспорт значи-
тельных объемов пассажирских перевозок и заметно улуч-
шает мобильность города.

Устройство локальных обособленных полос на тех или
иных участках улично-дорожной сети значительно менее
эффективно, чем сооружение целостных систем BRT. Одна-
ко и это несложное мероприятие способно улучшить работу
троллейбусных и автобусных маршрутов и тем самым спо-
собствовать уменьшению заторов за счет переключения на
общественный транспорт некоторого количества ежеднев-
ных автомобилистов.

В дополнение к описанным выше инженерным мерам, на-
правленным на улучшение работы общественного транспор-



 
 
 

та, во многих городах Европы и ряда стран Восточной Азии
предлагались также многочисленные нововведения органи-
зационно-управленческого и тарифного плана. Следует упо-
мянуть, в частности, введение тех или иных систем само-
обслуживания при оплате проезда, электронных смарт-карт,
сквозных тарифов для поездок на различных видах обще-
ственного транспорта. Особый интерес представляют меро-
приятия, направленные на организационную и технологи-
ческую интеграцию различных видов общественного транс-
порта. Здесь мы остановимся на двух особенно успешных
инновациях в данной сфере.

Во-первых, обратим внимание на значительный прогресс,
достигнутый во многих городах мира в деле интеграции раз-
личных видов массового городского транспорта. Для пас-
сажира наилучший сценарий имеет место, когда все ви-
ды общественного транспорта – метрополитен, городские
и пригородные автобусы, пригородные линии железных до-
рог – представляют собой интегрированную систему с удоб-
ными пересадочными узлами, согласованными расписания-
ми и сквозными тарифами. Во многих городах, однако, ни-
чего подобного не наблюдалось. Наличие множества неза-
висимых транспортных компаний, принадлежащих различ-
ным собственникам, приводило к тому, что каждая поезд-
ка несколькими видами транспорта (или несколькими марш-
рутами) оборачивалась для пассажира потерями времени по
причине несогласованных расписаний, а также необходимо-



 
 
 

стью повторной оплаты проезда. В последние десятилетия во
многих городах были внедрены единые билеты на проезд об-
щественным транспортом, действующие на линиях и марш-
рутах, обсуживаемых любыми компаниями-перевозчиками.
Распределение доходов от продажи таких билетов между
компаниями-перевозчиками осуществлялось на основе вза-
имно согласованных расчетных формул. Такая интеграция
пользовалась повсеместной поддержкой общественности, и
ее введение столь же повсеместно приводило к заметному
увеличению объемов перевозок общественным транспор-
том.

Следует рассказать и о противоположной тенденции, ко-
торая наблюдалась в Великобритании в середине 1980-х гг.
Руководствуясь консервативными идеологическими клише,
британское правительство провозгласило, что перевод об-
щественного транспорта на принципы «свободного рынка»
приведет к экономии затрат и увеличению количества пере-
возимых пассажиров и доходов от перевозок. Открытие сфе-
ры общественного транспорта для неконтролируемой кон-
куренции многих частных компаний привело к разрушению
координированной перевозочной системы, крайним неудоб-
ствам для пассажиров и 30-процентному снижению суммар-
ного объема перевозок. Это был очевидный и вполне пред-
сказуемый провал попыток механического использования
принципов «свободного рынка» в системах общественного
транспорта.



 
 
 

В то же время британские идеи по поводу повышения эко-
номической эффективности систем общественного транс-
порта за счет внесения в их работу элементов конкуренции
были восприняты и с успехом использованы по всему миру.
Те или иные формы контрактации компаний-перевозчиков
на конкурентной основе используются в настоящее время во
многих городах, особенно в Европе. Тем не менее в отли-
чие от первоначального (и неудачного!) опыта Великобри-
тании 1980-х гг. конкуренция компаний-перевозчиков на-
чинается и заканчивается здесь этапом конкурсных торгов.
Далее пассажирам предлагается единая интегрированная си-
стема транспортных услуг. Можно утверждать, что идея по-
вышения эффективности работы общественного транспор-
та за счет использования конкуренции компаний-перевозчи-
ков вполне продуктивна. Однако во всех городах мира, где
эта идея успешно сработала, соблюдался важнейший прин-
цип: любые организационно-управленческие изменения не
должны снижать качество перевозок пассажиров. Тем са-
мым утверждалась главная цель общественного транспор-
та—служение общественным интересам.

Британский опыт «дерегулирования» должен послужить
серьезным предостережением для тех городов России, где
традиционные муниципальные компании-перевозчики бы-
ли поставлены в условия неконтролируемой конкуренции
с частными перевозчиками, предложившими горожанам
транспортные услуги хотя и невысокого качества, но по весь-



 
 
 

ма гибким схемам и приемлемым тарифам. Массовое пред-
ложение дешевых транспортных услуг имеет очевидные пре-
имущества с позиций краткосрочных интересов города, од-
нако нельзя не учитывать, что в долгосрочном плане такая
политика неизбежно приводит к разрушению интегрирован-
ной системы общественного транспорта и массовому пере-
ключению пассажиров на автомобильные поездки.

В качестве еще одной важнейшей инновации следует на-
звать опыт многих городов мира по интеграции пригород-
ных железнодорожных линий и внутригородских систем об-
щественного транспорта. До 1960-х гг. многие города рас-
полагали пригородными железнодорожными линиями, кото-
рые на регулярной основе или маятниковыми (утренними и
вечерними) поездами перевозили пассажиров из пригородов
в центр города и обратно. Однако эти линии, находившиеся
под управлением национальных железнодорожных админи-
страций, во многих случаях действовали совершенно неза-
висимо от систем городского общественного транспорта. В
некоторых случаях даже в общих пересадочных узлах не бы-
ло никакой координации в части согласования расписаний,
тарифов, информации для пассажиров.

В последние десятилетия многие пригородные железные
дороги, работавшие ранее на маятниковой основе, были
преобразованы в регулярные системы железнодорожных пе-
ревозок в смешанном сообщении «город – пригород». Их
сеть была расширена и распространилась на быстрорасту-



 
 
 

щие пригородные территории, и они были переведены на
целодневный режим эксплуатации с регулярными коротки-
ми интервалами. При этом пригородные железнодорожные
линии были интегрированы с системами внутригородского
общественного транспорта в части организации пересадоч-
ных узлов, согласования расписаний, систем оплаты проезда
и информирования пассажиров. Подобные шаги в направ-
лении региональной интеграции транспортных систем были
сделаны в Париже, Мюнхене, Берлине, Филадельфии, Сан-
Франциско, Токио и многих других городах.

Обратимся теперь к мерам, направленным на противо-
действие (уменьшение привлекательности, антистимулиро-
вание) автомобильным поездкам. Набор этих мер весьма об-
ширен и разнообразен. Однако их реализация чрезвычайно
сложна в связи с неизбежным противодействием со сторо-
ны тех или иных общественных, коммерческих и государ-
ственных институтов. Меры, направленные на антистимули-
рование автомобильных поездок, подробно рассматривают-
ся в главе 7. Они подразделяются на кластеры, относящи-
еся к сфере планировочных и проектных решений, норма-
тивно-правового регулирования, управления движением, а
также экономической политики в сфере тарифов, сборов и
платежей.

При выборе мер, влияющих на использование частных ав-
томобилей, важно понять основные мотивы горожанина, со-
вершающего выбор между поездкой на автомобиле или на



 
 
 

общественном транспорте. В большинстве случаев горожа-
нин рассматривает в основном свои прямые («оплаченные
из кармана») затраты на поездку каждым из этих способов.
В главе 2 мы даем подробные доказательства того факта, что
прямые издержки, связанные с использованием автомоби-
ля, составляют, как правило, малую часть от реальной сово-
купной стоимости поездки. Автомобилист не склонен при-
нимать во внимание свои инвестиционные расходы (на по-
купку автомобиля, техническое обслуживание, страхование
и т. п.). Кроме того, он никоим образом не компенсирует со-
циальные (связанные с заторами), а также экологические и
прочие издержки, которые ложатся на прочих горожан и го-
род в целом.

Прямые расходы автомобилиста в том случае, когда он
не должен платить за парковку (что типично для большин-
ства городов России), составляют, как правило, не более 10
– 20 % от общей стоимости автомобильной поездки. В этих
условиях автомобильные поездки оказываются невероятно
дешевыми в глазах большинства автомобилистов. Этот фак-
тор играет на системном уровне решающую роль в деле воз-
никновения заторов и того паралича, в который регулярно
впадает вся улично-дорожная сеть города.

В транспортной политике по отношению к использова-
нию автомобилей для городских поездок необходимо выде-
лить два базовых элемента. Первый из них состоит из меро-
приятий, направленных на повышение пропускной способ-



 
 
 

ности существующей уличнодорожной сети в координации
с наличными парковочными мощностями. Второй базовый
элемент связан с ограничением интенсивности использова-
ния автомобилей в целях поддержания соответствия спроса
и предложения пропускной способности и, соответственно,
предотвращения заторов. Наиболее эффективной мерой яв-
ляется здесь управление спросом посредством лимитирова-
ния количества и тарификации мест для парковки. Кроме
того, для управления спросом в настоящее время все чаще
применяется весьма эффективный метод установления пла-
ты за пользование теми или иными участками улично-до-
рожной сети города. Эта мера была изначально весьма непо-
пулярной, но стала политически приемлемой по мере осо-
знания общественностью несложной альтернативы: платить
и ездить в приемлемых условиях либо не платить, но тратить
часы в заторах.

Перечень мер транспортной политики, направленных на
улучшение условий движения и предотвращение хрониче-
ских заторов на улично-дорожной сети, всегда связан с неиз-
бежными ограничениями спроса и должен включать следу-
ющие пункты:

• применение современных методов организации движе-
ния в целях наиболее эффективного использования налич-
ных ресурсов улично-дорожной сети;

• реконструкцию пересечений в одном уровне, являю-



 
 
 

щихся узкими местами с позиций системной пропускной
способности улично-дорожной сети в целом;

• организацию одностороннего движения на всех участках
сети, где эта мера будет способствовать повышению систем-
ной пропускной способности;

• введение жестко регулируемого парковочного режима, в
первую очередь на улицах, где припаркованные автомобили
снижают их пропускную способность;

• предоставление преимуществ в движении вагонам об-
щественного транспорта (в частности, трамваям и троллей-
бусам), в том числе: обособление путевых конструкций, вы-
деление обособленных полос, предоставление приоритетной
зеленой фазы на пересечениях в одном уровне;

• введение парковочных тарифов с прогрессивной поча-
совой ставкой, направленных на значительное увеличение
платы за долгосрочную стоянку. Данная мера избавляет го-
род от необходимости активного сооружения многоэтажных
паркингов, особенно в городском центре;

• введение норм, обязывающих каждого автовладельца
обзавестись узаконенным парковочным лотом по месту жи-
тельства;

• введение на улицах в жилой застройке ограничений по
скорости движения и сквозному проезду;

• преобразование в пешеходные зоны улиц со значитель-
ным пешеходным движением и хроническими заторами;

• введение платы за пользование отдельными участками



 
 
 

улично-дорожной сети6. Эту меру следует считать весьма эф-
фективным и, возможно, единственным реальным способом
предотвращения заторов в Москве и других крупных горо-
дах России.

6 Употребляемый здесь автором термин road pricing означает в данном контек-
сте любые варианты установления платы за пользование элементами улично-до-
рожной сети, в том числе платы за въезд на «территорию общего пользования»,
длительность пребывания на этой территории и/или парковку на специально от-
веденных местах в ее пределах.



 
 
 

 
Реализация рациональной

транспортной политики
 

Как показывает наш краткий обзор событий, развитие
городских транспортных систем за последние десятилетия
было отмечено рядом значимых изменений и инноваций, а
также многими ошибками, повлекшими за собой серьезные
последствия. Общий вывод состоит в том, что процессы го-
родского транспортного планирования и управления транс-
портной системой города существенно более сложные, чем
это представлялось общественности и большинству полити-
ческих лидеров. Более того, многие эксперты по городским
транспортным системам не смогли предвидеть реальное раз-
витие событий и до сих пор все еще пытаются разобраться в
сути взаимодействия между городами и их транспортными
системами.

В самом общем плане можно утверждать, что транспорт –
одна из многих функций в сложном организме города. В гла-
ве 2 мы детально рассматриваем вопрос о важнейшей роли
транспорта в каждом городе, о том, что транспорт выполня-
ет функцию «кровообращения», соединяя все прочие под-
системы и функции города, такие как расселение, экономи-
ческая и социальная жизнь и т. д. Тем не менее, несмотря на
всю свою важность, транспорт не должен доминировать над
всеми прочими сторонами городской жизни. Опыт показы-



 
 
 

вает, что транспортная система может не только стимулиро-
вать развитие города, но и разрушать его базовые качества,
такие как устойчивость функционирования и удобство для
жизни.

Выше мы представили картину развития городских транс-
портных систем за последние десятилетия, а также поэтап-
ного формирования рациональной транспортной политики
и совокупности мер, реализующих эту политику. Для более
полного понимания специфики городских транспортных си-
стем необходимо рассмотреть всю совокупность влияющих
на них элементов: от взаимоотношений этих систем с разви-
тием и жизнедеятельностью городских районов до организа-
ционных структур, отвечающих за те или иные виды транс-
порта. На табл. 0.1 представлены основные ресурсы, струк-
туры и действия, которые обеспечивают формирование и
функционирование городских транспортных систем.

Представленная здесь диаграмма рациональной транс-
портной политики весьма полезный инструмент для сравне-
ния транспортных систем в различных городах мира, а также
оценки их эффективности и требуемых улучшений.

В первом столбце таблицы представлены, в соответствии
с практическим опытом многих городов мира, основные ре-
сурсы, необходимые для формирования и функционирова-
ния городских транспортных систем. В их число входят, ра-
зумеется, технологический и финансовый ресурсы, а также
ресурс общественно-политической поддержки. Здесь следу-



 
 
 

ет обратить внимание на особо важную роль интеллектуаль-
ного ресурса—понимание роли и места транспортной систе-
мы в деле формирования удобного для жизни города.

ТАБЛИЦА 0.1.
Рациональная транспортная политика: формулировка це-

лей и практическая реализация

Что касается организационных структур (второй стол-
бец), то, согласно результатам обследований многих городов
мира, в большинстве из них имеются планирующие органи-



 
 
 

зации, осуществляющие свои функции не в формальных ад-
министративных границах города, а на территории всей ре-
ально сложившейся агломерации. Здесь также, как правило,
существуют «зонтичные» структуры, осуществляющие ин-
теграцию услуг компаний-перевозчиков на всех видах об-
щественного транспорта. И, наконец, чрезвычайно важную
роль в деле создания городов, удобных для жизни, игра-
ют государственные структуры, призванные разрабатывать и
осуществлять транспортную политику, так сказать, верхнего
уровня.

Наконец, в третьем столбце представлены конкретные
действия по выбору и реализации транспортной политики,
направленной на создание сбалансированной транспортной
системы. Здесь подразумеваются все вышеупомянутые меры
по стимулированию использования общественного транс-
порта и уменьшению привлекательности автомобильных по-
ездок.



 
 
 

 
Транспортная специфика

типологически различных городов
 

Средние и крупные города сталкиваются с проблемой
хронических заторов даже в случае вполне умеренных тем-
пов роста автомобилизации. Заторы снижают мобильность
населения, а также приводят к значительным потерям вре-
мени и нерационально высоким транспортным издержкам.
Что касается крупных городов с высоким уровнем автомо-
билизации, то здесь хронические заторы не только приводят
к неэффективности транспортной системы как таковой, но и
наносят серьезный ущерб экономической активности и каче-
ству городской среды. В долгосрочном плане города теряют
устойчивость функционирования и становятся неудобными
для жизни. По характеру возникающих транспортных про-
блем и типичным подходам к их решению все города мира
можно разбить на несколько основных категорий.

Города, не сумевшие решить свои транспортные пробле-
мы

В эту категорию мы включили города промышленно раз-
витых стран мира, условия движения и перевозок в кото-
рых остаются неудовлетворительными. Использование авто-
мобилей здесь, как правило, не ограничивается. Это приво-
дит к хроническим заторам в утренние и вечерние часы пик,



 
 
 

а также зачастую в любое другое время суток. Обществен-
ный транспорт как альтернатива автомобильным поездкам
используется здесь в недостаточной мере. Маршрутные ав-
тобусы и троллейбусы работают в общем потоке транспорт-
ных средств, то есть стоят в заторах, формируемых в основ-
ном частными автомобилями. Не уделяется должного вни-
мания обеспечению безопасности и комфорта пешеходных
сообщений.

Причины всех этих явлений связаны, как правило, с низ-
ким уровнем понимания транспортных проблем, а также
отсутствием политической воли к установлению системных
приоритетов для массового пассажирского транспорта, ко-
торые логически вытекают из его важнейших общественных
функций и бесспорно большей эффективности. Координа-
ционные структуры либо слабы, либо вообще отсутствуют,
в результате чего города не располагают скоординированной
транспортной политикой, необходимой для разработки и ре-
ализации рационального комплексного плана действий.

Политические лидеры в таких городах все еще утешают
себя любительскими суждениями, что, мол, заторы – непре-
менный спутник экономического прогресса и поэтому неиз-
бежно сопровождают рост автомобилизации. Эти суждения
дают основания для фаталистического подхода к проблеме
заторов: мол, никаких существенных сдвигов в ее решении
во всех случаях достичь невозможно.

Анализируя ситуацию в таких городах в рамках нашей



 
 
 

классификационной диаграммы (рис. 0.1), мы всегда обна-
ружим отсутствие некоторых критически важных элемен-
тов. Здесь отсутствует адекватное понимание функциональ-
ной роли транспортной системы города, не выстроены чет-
кие отношения между администрациями города, прилегаю-
щего региона и муниципалитетами, входящими в агломера-
цию, нет ясности в основных направлениях транспортной
политики, механизмах их реализации и финансирования.

Наконец, здесь отсутствует ясное представление о желае-
мом перспективном облике агломерации в целом и ее город-
ского ядра в частности. Точнее говоря, эти представления
носят слишком абстрактный характер, чтобы на их основе
можно было сформулировать конкретные цели транспорт-
ной политики и сформировать конкретные планы действий.

Города, сумевшие достичь реального прогресса
Изучение ситуации во многих городах мира показыва-

ет, что отмеченные выше дефекты транспортной системы
и неудобства для жителей вовсе не являются неизбежны-
ми. В некоторых городах (количество которых относительно
невелико, но неуклонно растет!) были предприняты успеш-
ные попытки применения системного подхода к городскому
транспортному планированию. Были четко определены про-
блемы, созданы необходимые организационные структуры,
выработана сбалансированная транспортная политика, реа-
лизован комплекс действенных мер на пути к формирова-



 
 
 

нию города, удобного для жизни.
Типичные примеры «прогрессивных» городов – Синга-

пур, Мюнхен, Штутгарт, Ванкувер, Вена, Осло, Портленд
(США). Анализ их опыта в рамках нашей классификацион-
ной диаграммы указывает на их коренные отличия от горо-
дов, не сумевших решить свои транспортные проблемы. В
каждом из «прогрессивных» городов сложился твердый по-
литический и общественный консенсус по поводу того, ка-
кая модель городской среды является желаемой и, следова-
тельно, к достижению каких целей надо стремиться. Здесь
созданы административные структуры, которые отвечают за
разработку интермодальной транспортной политики и осу-
ществляют координацию всех практических мер, направлен-
ных на улучшение работы общественного транспорта и ор-
ганизации дорожного движения.

Города развивающихся стран
Большинство городов в развивающихся странах сталкива-

ется с серьезными транспортными проблемами. Здесь ска-
зывается прежде всего дефицит технических знаний, а также
ограниченность финансовых ресурсов, за доступ к которым
транспортным системам приходится конкурировать с таки-
ми приоритетными сферами, как образование, здравоохра-
нение и т. д. Трудность решения транспортных проблем усу-
губляется ростом городов, темпы которого здесь гораздо вы-
ше, чем в промышленно развитых странах.



 
 
 

Императивной необходимостью является здесь развитие
высокопроизводительных систем общественного транспор-
та, работающих на обособленных путевых конструкциях и/
или на обособленных полосах движения. В первом случае
речь идет о метрополитенах и системах LRT, сооружение
которых требует крупных инвестиций. Во втором случае
– о трамвайных и автобусных маршрутах, где использова-
ние обособленных полос строго по назначению предполага-
ет четкую работу дорожной полиции. Между тем совершен-
но очевидно, что оба упомянутых ресурса здесь в большом
дефиците.

Города России и других постсоветских стран
В условиях быстрого роста автомобилизации, характерно-

го для всех стран с переходной экономикой, Россия, другие
постсоветские республики, Китай и в некоторой степени Ин-
дия находятся в относительно лучшем положении, чем про-
чие развивающиеся страны. Тому есть несколько причин.

Если говорить о России, то здесь имеется серьезный экс-
пертный потенциал по всему кругу вопросов развития обще-
ственного транспорта, существует давняя традиция город-
ского планирования, да и финансовые возможности гораз-
до выше, чем в развивающихся странах. Основная трудность
состоит в том, что в России (как и в других постсоветских
странах) нет опыта принятия решений, адаптированных к
растущему парку частных автомобилей и условиям высоко-



 
 
 

интенсивного городского трафика, то есть опыта нахожде-
ния ответов примерно на те же вызовы, с которыми западные
страны столкнулись более полувека назад.

В этой связи весьма важен вопрос о том, сумеют ли рос-
сийские специалисты перенять адекватным образом опыт за-
падных городов, включая подходы к проектированию совре-
менных улиц и скоростных магистралей, технологий орга-
низации дорожного движения и управления транспортными
системами. Однако еще более важно извлечь уроки из мно-
гочисленных ошибок, совершенных в разное время на За-
паде, и избежать их повторения. Главной из этих ошибок
было забвение принципов широкого системного подхода к
интермодальному транспортному планированию, понимае-
мому как неотъемлемая составная часть городского плани-
рования в целом. Везде, где четко следовали этим принци-
пам, удалось сделать города удобными для жизни и выйти на
траекторию устойчивого развития. Именно по этой причине
города России должны быть сориентированы на опыт «про-
грессивных» городов, о которых мы говорили выше. Описа-
нию их практики во многом посвящена вся наша книга.



 
 
 

 
Современная ситуация

в городах России
 

В дискуссиях о транспортных проблемах Москвы и дру-
гих городов России, которые ведутся сегодня (в 2011 г.),
гражданские лидеры, представители средств массовой ин-
формации и общественности задаются следующими основ-
ными вопросами.

• Каковы причины нынешних проблем?
• Какие уроки можно извлечь из опыта городов про-

мышленно развитых стран, где подобные условия сложились
несколько десятилетий назад?

• Как можно улучшить нынешнюю тяжелую транспортную
ситуацию?

• Сколько времени и денег потребуется для решения этих
проблем?

Ниже мы попытаемся ответить на эти вопросы хотя бы в
самом общем плане.



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.2.
Типичный пример широкого московского проспекта

Основные причины «столкновения городов и автомоби-
лей»

Улицы российских (советских) городов были спроектиро-
ваны в основном из расчета обеспечения нормальной работы
наземного общественного транспорта: трамваев, троллейбу-
сов и автобусов. В крупнейших городах, где провозных воз-
можностей наземного общественного транспорта было недо-
статочно, строились линии метро. Метрополитены Москвы,
Санкт-Петербурга и других городов имели высокие показа-
тели производительности и были вполне привлекательны-
ми для пассажиров. Их сети, однако, охватывали лишь ос-



 
 
 

новные транспортные коридоры, так что функционирование
метрополитенов во всех случаях должно было дополняться
работой наземного общественного транспорта.

Два основных тренда последних 20 лет драматическим
образом изменили условия дорожного движения в городах
России. Первый из них—ускоренный рост парка частных ав-
томобилей. Второй тренд – повсеместное сооружение круп-
ных объектов недвижимости, не сопровождавшееся адек-
ватными улучшениями в части общественного транспорта и
улично-дорожной сети.

Фотоиллюстрация 0.3.
Фрагмент проезжей части широкого проспекта, не ис-



 
 
 

пользуемый по назначению

Все больше и больше россиян покупают автомобили и пы-
таются в полной мере воспользоваться открывающимися в
этой связи благами индивидуальной мобильности. С ростом
парка автомобилей, однако, быстро растет частота и продол-
жительность заторов. Заторы в Москве и большинстве дру-
гих городов России давно перестали быть мелкими неудоб-
ствами, случающимися время от времени. Московские авто-
мобилисты едва ли не ежедневно проводят в них длительное
время, притом безо всякой возможности выбраться.

Автомобилисты пропускают важные встречи, теряют вре-
мя, дышат загрязненным воздухом и невольно способствуют
параличу всего города. Вместо ожидаемых удобств, на ко-
торые рассчитывал новый автовладелец, он получает новые
проблемы: выясняется, что в прежние времена он добирался
до места назначения на трамвае или автобусе быстрее, чем
сегодня на автомобиле. Это и понятно: покупка автомобиля
в современных российских городах, как правило, сопровож-
дается заменой автомобильными поездками прежних еже-
дневных поездок на общественном транспорте. Между тем,
если 60 пассажиров троллейбуса или же 200 пассажиров
трамвая пересядут в свои новые автомобили, они займут на
улице в 20 или 60 раз соответственно больше места, чем
раньше. Каждая тысяча пассажиров метрополитена, перехо-
дя в статус «счастливых» автомобилистов, добавляет в улич-



 
 
 

ный трафик порядка 800 автомобилей.

Фотоиллюстрация 0.4.
Затор на многополосной магистральной улице



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.5.
Узкая улица, плотно заставленная припаркованными ав-

томобилями; проезд по ней затруднен

Еще одной причиной возникших проблем стало интен-
сивное строительство современных крупных зданий на ме-
сте прежних малоэтажных. Замена снесенной пятиэтажки
новейшим 40-этажным строением порождает на данной тер-
ритории многие тысячи новых автомобильных поездок. Ес-
ли не сопровождать подобную реконструкцию старой за-
стройки адекватными мерами в сфере дорожного строитель-
ства и развития общественного транспорта, ситуация с зато-
рами ухудшится разительным образом.



 
 
 

Так что нет ничего удивительного в том, что в рамках по-
добной практики застройки и землепользования частота и
продолжительность заторов непрерывно растет все послед-
ние годы. Вполне очевидно, что дальнейшее продолжение
этой практики еще более усугубит проблему заторов. Не ме-
нее очевидно, что это с необходимостью приведет к сниже-
нию экономической активности и дальнейшему ухудшению
качества жизни в городах. Нынешний кризис грозит перера-
сти в транспортный хаос.

Сравнение практики «прогрессивных» городов мира с го-
родами России

Проблемы, которые испытывают сегодня российские го-
рода, очень похожи на те, с которыми западные города столк-
нулись на начальном этапе массовой автомобилизации:

• население ускоренными темпами обзаводилось автомо-
билями; одновременно росла загруженность дорог, приво-
дившая, в частности, к параличу общественного транспорта;

• паралич общественного транспорта склонял еще боль-
шее количество горожан к покупке автомобилей.

К этому порочному кругу добавлялась неконтролируе-
мая парковка и пренебрежение интересами пешеходов. Все
это вместе приводило и к дальнейшему ухудшению каче-
ства жизни в городах. Проблема усугублялась постоянным



 
 
 

и мощным давлением, под которым находились как транс-
портные эксперты, так и политические лидеры: горожане,
все более значительная часть которых становилась автовла-
дельцами, настоятельно требовали улучшения условий авто-
мобильных поездок.

Фотоиллюстрация 0.6.
Обособленные путевые конструкции – главный элемент

общественного транспорта, определяющий его привлека-
тельность для пассажиров



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.7.
Обособленные путевые конструкции для общественного

транспорта, сооруженные ранее на некоторых широких про-
спектах, заброшены

В этих условиях было крайне трудно заняться комплекс-
ным, долгосрочным планированием и проведением на его
основе последовательной политики «кнута и пряника». В ро-
ли «пряника» во всех случаях выступают меры по развитию
общественного транспорта и содействию (стимулированию,
поощрению) его использования. В роли «кнута» применя-
ются весьма непопулярные меры, направленные на противо-
действие (уменьшение привлекательности, антистимулиро-



 
 
 

вание) автомобильных поездок.
Причины нарастания транспортных проблем Москвы мо-

гут быть вполне наглядно прояснены посредством сравне-
ния московского сценария с практикой ведущих «прогрес-
сивных» городов мира, таких как Вена, Сингапур, Мюнхен,
Портленд (США) и Ванкувер.

• В «прогрессивных» городах мира активно развиваются
системы общественного транспорта «промежуточной» мощ-
ности: качество предлагаемых транспортных услуг у них за-
метно выше, чем на автобусных маршрутах, работающих
в общем потоке транспортных средств, а капиталоемкость
значительно меньше, чем у метрополитена. Наиболее эф-
фективными из них являются системы LRT, работающие на
обособленных путевых конструкциях и поэтому независя-
щие от загрузки улично-дорожной сети.

• В российских и других постсоветских городах, от Моск-
вы и Харькова до Самары и Воронежа, повторяются наибо-
лее серьезные ошибки, допущенные когда-то в западных го-
родах: здесь забрасывают или закатывают в асфальт трам-
вайные линии, заменяя их автобусными маршрутами, рабо-
тающими в общем потоке транспортных средств.

Заметим, много лет спустя во многих западных городах
на месте когда-то заброшенных трамвайных линий были по-
строены современные системы LRT. Это произошло в Пари-
же, Балтиморе, Лос-Анджелесе, Далласе, Мадриде и многих



 
 
 

других городах. Сегодня новые системы LRT и современные,
технологические продвинутые трамвайные линии построе-
ны и строятся в десятках городов США, Испании, Франции,
Германии, Турции и т. д. В это же время в России трам-
ваи заменяются автобусами! Результатом этой исторической
ошибки становится значительное снижение объемов перево-
зок общественным транспортом, а также рост частоты и про-
должительности заторов: пропускная способность одной по-
лосы автомобильного движения (исчисленная в количестве
перевезенных пассажиров) кратно ниже того же показателя
для одного трамвайного пути.

• В «прогрессивных» городах эффективность большин-
ства магистральных маршрутов общественного транспор-
та (трамвайных, троллейбусных, автобусных) была ради-
кально повышена за счет их трассирования по обособлен-
ным полосам движения. В российских городах введение
обособленных полос все еще редкость и рассматривается как
некий эксперимент, эффективность которого подлежит до-
казательству.

• Во всех «прогрессивных» городах мира (Сингапуре,
Мюнхене, Токио и др.) ведется строительство новых и/или
активное сетевое развитие сложившихся метрополитенов.
Что касается российских городов, то здесь темпы метростро-
ения крайне медленные. К примеру, эффективность рабо-
ты Московского метрополитена следует признать превосход-
ной. Однако для повышения зоны обслуживания метрополи-



 
 
 

тен настоятельно нуждается в активизации сетевого разви-
тия и/или в сооружении подвозящих рельсовых систем про-
межуточной мощности.

• Во всех «прогрессивных» городах мира налажено функ-
ционирование интермодальных транспортных систем с вы-
соким уровнем координации различных видов транспорта—
метрополитена, трамвая, троллейбуса и автобуса. Показа-
тельным исключением из этого правила стали города Вели-
кобритании в 1980-х гг. Здесь в соответствии с решениями
национального правительства было произведено «дерегули-
рование» услуг общественного транспорта. Согласно прин-
ципам «свободной рыночной конкуренции», на городские
маршруты были допущены многочисленные частные компа-
нии-перевозчики, причем на условиях полной свободы дей-
ствий и запрета на какую-либо эксплуатационную координа-
цию. Инициаторы этой идеи утверждали, что ее реализация
обеспечит повышение качества услуг общественного транс-
порта и привлечет на его маршруты большее количество пас-
сажиров. В реальности дерегулирование привело к деграда-
ции общественного транспорта городов Великобритании до
уровня, характерного для развивающихся стран. Заметим,
что этот уровень был значительно ниже стандартов качества
перевозок, соблюдавшихся когда-то в городах СССР. В ре-
зультате общественный транспорт потерял более 30% пасса-
жиров, а условия дорожного движения в городах резко ухуд-
шились (подробное описание этих явлений см. в главе 4).



 
 
 

• В «прогрессивных» городах в сфере общественного
транспорта были приняты некоторые меры по развитию кон-
куренции компаний-перевозчиков в целях повышения их
экономической эффективности. Однако здесь в полной ме-
ре сохранена единая интегрированная система транспорт-
ных услуг с удобными пересадочными узлами, согласован-
ными расписаниями и сквозными тарифами. В ее рамках
пассажиры платят за свою поездку один раз, независимо от
количества пересадок на линиях и маршрутах, обслужива-
емых любыми компаниями-перевозчиками. Во многих го-
родах России этот передовой опыт был отвергнут начисто
и предпочтение было отдано идеям дерегулирования сфе-
ры транспортных услуг. Результатом этого стало разрушение
единой системы общественного транспорта в полной анало-
гии с опытом британских городов 1980-х гг.



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.8. Припаркованные автомобили бло-
кируют остановочный пункт общественного транспорта
(Санкт-Петербург)

• В центральных районах многих «прогрессивных» го-
родов, особенно в Западной Европе, организованы обшир-
ные пешеходные зоны. В Москве же условия пешеходного
движения постоянно ухудшаются: пешеходы вынуждены пе-
редвигаться по тротуарам, заставленным припаркованными
автомобилями, и переходить улицы, маневрируя в плотном



 
 
 

потоке едущих автомобилей.
• Большинство «прогрессивных» городов располагают ав-

тономной сетью скоростных автомобильных магистралей
(фривэев, моторвэев, автобанов) с контролируемым досту-
пом. Эти магистрали проложены в основных транспортных
коридорах городской агломерации. В российских городах
нет ни четкой концепции магистралей с контролируемым до-
ступом, ни ясно прочерченной сети таких магистралей. Мос-
ковские проспекты и шоссе представляют собой редкостное
для «прогрессивных» городов смешение городской улицы и
фривэя.

• В «прогрессивных» городах, прежде всего в их цен-
тральных районах, парковочный режим строго контролиру-
емый. В Москве и Санкт-Петербурге сохраняется немысли-
мый в современных условиях режим свободной, неконтро-
лируемой парковки.

Подводя итоги наших сравнений, отметим, что в «про-
грессивных» городах промышленно развитых стран прово-
дится последовательная системная политика, направленная
на содействие использованию общественного транспорта и
противодействие использованию автомобилей. В Москве и
большинстве других постсоветских городов по-прежнему
предпочитают бессистемные меры, направленные в основ-
ном на достижение краткосрочных целей. Фактически в них
проводится политика, направленная на противодействие об-



 
 
 

щественному транспорту и содействие использованию авто-
мобилей.

Российские города фактически не используют передовой
опыт в сфере транспортного планирования и организации
функционирования транспортных систем, накопленный во
многих городах мира за последние полвека. Результатом это-
го становится повторение многих типичных ошибок, совер-
шенных в мировой практике прошлых лет, и в конечном ито-
ге все более тяжелые транспортные проблемы, с которыми
сталкиваются сегодня города России.

Рекомендации для российских городов
Еще раз констатируем: условия дорожного движения и

пассажирских перевозок в городах России неудовлетвори-
тельны и имеют явную тенденцию к ухудшению. Для пере-
лома этой тенденции необходимы немедленные перемены в
транспортной политике, некоторые общие рекомендации по
которым представлены ниже. В общих чертах они следуют
нашей таблице 0.1 «Рациональная транспортная политика».

1. Должна быть организована команда экспертов по город-
скому транспорту, которой следует поручить подготовку до-
клада о реальном состоянии транспортных систем в городах
России, а также выработку национальной политики в данной
сфере и путей ее реализации. (Аналогичная работа для го-
родов Германии была выполнена в 1965 г. комитетом экс-



 
 
 

пертов.)
2. 2. В составе городских администраций необходимо ре-

организовать существующие или создать новые структуры,
способные осуществлять координацию всего круга вопро-
сов, связанных с развитием и функционированием транс-
портной системы города (агломерации). При этом имеются в
виду, по крайней мере, следующие направления: комплекс-
ное городское планирование, начертание улично-дорожной
сети, организация и управление дорожным движением, раз-
витие общественного транспорта и взаимодействие с компа-
ниями-перевозчиками, организация и управление парковоч-
ным пространством, взаимодействие с дорожной полицией.

3. Идея удобного для жизни, устойчиво развивающегося
города признаётся бесспорной. Для каждого города на базе
этой общей идеи должна быть выработана, широко обсуж-
дена, а затем укоренена в общественном сознании конкрет-
ная модель развития, адаптированная к местным условиям.
Следование этой модели должно стать конечной целью го-
родского и транспортного планирования.

4. Должна быть налажена четкая координация между пла-
нированием землепользования и развития транспортной си-
стемы: ведение нового строительства без адекватного нара-
щивания транспортного ресурса всегда приводит к заторам.

5. Должны быть определены конкретные контуры сбалан-
сированной транспортной системы, к формированию кото-
рой город будет двигаться. В частности, должны быть опре-



 
 
 

делены роль и место улично-дорожной сети и автомобильно-
го трафика, общественного транспорта, пешеходного и дру-
гих видов сообщений.

6. Необходима выработка и неотложное введение жестко
регулируемого парковочного режима применительно к каж-
дому типичному элементу улично-дорожной сети – маги-
стральным улицам, площадям, бульварам, местным проез-
дам.

7. Следует начать изучение вопроса о введении платы за
пользование отдельными участками улично-дорожной сети
в центральных районах Москвы и других крупных городов.
Возможно, эта мера станет наиболее эффективным или даже
единственным действенным способом ликвидации хрониче-
ских заторов с их неизбежным негативным воздействием на
устойчивость функционирования городов и их удобство для
жизни.



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.9.
Стихийный паркинг на тротуаре



 
 
 

Фотоиллюстрация 0.10.
Стихийный паркинг на пешеходном переходе

8. Должна быть принята концепция, предусматривающая
наличие в составе улично-дорожной сети города сети ско-
ростных дорог с контролируемым доступом (фривэи, мото-
рвэи, автобаны). В настоящее время к этой категории отно-
сится разве что МКАД, да и то с большой натяжкой. Ско-
ростные дороги с контролируемым доступом необходимы
любому мегаполису; они призваны обсуживать его перифе-
рию и окрестности, а также отводить транспортные потоки
от городского центра. Скоростные дороги не следует вводить



 
 
 

в центральные районы города, где главным приоритетом бы-
ло и остается сохранение гуманитарно-ориентированной го-
родской среды.

9. Должны быть приняты меры по коренному обновле-
нию системы организации дорожного движения, направлен-
ные на более эффективное использование наличного ресур-
са пропускной способности улично-дорожной сети. В число
таких мер входят:

• реорганизация движения на пересечениях в одном уров-
не;

• четкое разграничение фрагментов уличной сети, целе-
сообразных к использованию в режиме двустороннего или
же одностороннего движения;

• упорядочение работы светофорной сигнализации, обес-
печение приоритетных условий движения общественного
транспорта;

• обеспечение безопасных и комфортных пешеходных со-
общений и т. д.

10. Необходимо вернуться к централизованной систе-
ме управления наземным общественным транспортом, и в
первую очередь наладить регулярную работу магистраль-
ных маршрутов, устранив здесь хаотическую конкуренцию
за пассажира. Также необходимо сформировать «зонтич-
ную» структуру для координации всех видов массовых пас-
сажирских перевозок по типу модели, отработанной в Син-
гапурской дирекции наземного транспорта.



 
 
 

11. Необходимо направить значительные усилия на разви-
тие системы наземного общественного транспорта. В част-
ности, вместо ликвидации старых обособленных трамвай-
ных путей следует строить новые. Также следует выде-
лять обособленные полосы для троллейбусных и автобусных
маршрутов. Приоритетным направлением должно стать пре-
образование трамвайных маршрутов в линии LRT: рельсо-
вые пути гораздо надежнее отграничиваются от общего по-
тока транспортных средств, нежели обособленные автобус-
ные полосы.

Фотоиллюстрация 0.11.
Станция московского метрополитена с экстремально глу-



 
 
 

боким залеганием (станция «Маяковская»)

Фотоиллюстрация 0.12.
Типичный для Московского метрополитена длинный эс-

калатор

12. Необходимо принимать последовательные меры по со-
хранению и развитию всех видов городского электрического
транспорта (метрополитена, трамвая, троллейбуса): при об-
служивании пассажиропотоков в главных транспортных ко-
ридорах города они имеют значительные преимущества пе-
ред дизельными автобусами по эксплуатационным и эколо-
гическим показателям.



 
 
 

13. В Москве и других крупных городах строятся новые
линии метрополитена, предназначенные для увеличения до-
ли городской территории, обслуживаемой этим эффектив-
ным видом транспорта. Сетевое развитие метрополитена мо-
жет и должно быть ускорено за счет использования проект-
ных решений, требующих относительно меньших инвести-
ций, в частности трассирования линий и отдельных участ-
ков в туннелях мелкого заложения, эстакадным ходом и «по
земле».

14. Необходимо повысить уровень понимания существа и
сложности решения транспортных проблем города со сторо-
ны политических лидеров, средств массовой информации,
общественности; общество должно быть избавлено от рас-
пространенных в этой сфере иллюзий и заблуждений. По ме-
ре выработки и принятия адекватной программы действий
по решению транспортных проблем города следует доби-
ваться ее широкой общественной поддержки.
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торик. Автор ряда известных монографий по проблемам городского транспорта
США, в том числе Public Transportation and Land Use Policy, Indiana University
Press, 1977. Родился в Праге, в семье выдающегося русского историка, участника
Белого движения Сергея Германовича Пушкарева. Окончил архитектурный фа-
культет Йельского университета. С 1990-х гг. живет в Москве, возглавляет изда-
тельство «ПОСЕВ».



 
 
 

чин их возникновения и конкретных методов разрешения.
Некоторые из моих рецензентов предлагали смягчить те или
иные суждения, тогда как другие советовали сформулиро-
вать критические замечания резче и конкретнее. Разумеет-
ся, содержание этой книги всецело определено автором и
необязательно предполагает консенсус всех моих рецензен-
тов.

Хотел бы назвать имена моих аспирантов, которые само-
отверженно и с энтузиазмом участвовали в моих исследова-
ниях и помогали мне при подготовке этой книги: Эрика Брю-
на, Никола Крстановски, Ян Джа Ли, Марио Семлера и Йон
Юн Шин.

Вкладом моей жены Рады было не только ее неизменное
терпение и понимание, но и консультации по ряду фрагмен-
тов текста. Как и на всех прежних этапах моей работы, ее
поддержка оказалась наиболее ценной.

Душевное волнение наших детей – Моники, Бориса, Лили
и Виктора – стимулировало мою работу по конструированию
транспортных систем удобных для жизни городов.

Касаясь подготовки русского издания моей книги, а также
специальной вводной главы, адресованной русскому чита-
телю, я хотел бы упомянуть о своем 20-летнем многосто-
роннем профессиональном сотрудничестве и личной друж-
бе с академиком Юрием Петровичем Бочаровым, которо-
му посвящена эта книга. Это сотрудничество определило
мой неизменный интерес к транспортным проблемам рос-



 
 
 

сийских городов и дало мне основания предложить некото-
рые подходы к их решению.

Я также признателен Александру Петровичу Кудрявцеву,
президенту Российской академии архитектуры и строитель-
ных наук, благодаря поддержке которого в 2006 г. я был из-
бран иностранным членом РААСН. Избрание в российскую
академию стало для меня большой честью и послужило эмо-
циональным толчком для развития еще более тесных отно-
шений с Россией, о которых я еще ребенком мечтал в Сер-
бии, много десятилетий назад.

Наконец, я хотел бы отметить, что наибольшая заслуга в
подготовке русского издания моей книги принадлежит Ми-
хаилу Яковлевичу Блинкину, ведущему в России специали-
сту по городским транспортным системам. Мы познакоми-
лись в Москве в 2009 г. и сразу же пришли к полному согла-
сию как в оценках существующих проблем, так и в мерах,
которые нужно принять, чтобы сделать российские города
более удобными для жизни, а их функционирование более
устойчивым.

Вукан Р. Вучик,
Университет штата Пенсильвания



 
 
 

 
Предисловие

 
В начале XXI в. становится очевидным, что основу со-

временной цивилизации составляют города, разросшиеся и
превратившиеся в обширные агломерации 10. Многие из этих
мест средоточия человеческой деятельности сталкиваются с
проблемами неэффективной экономики, разрушения окру-
жающей среды и неудовлетворительного качества жизни, т.
е. с факторами, которые в значительной мере определяют,
является ли тот или иной город «удобным для жизни». Мно-
гие из этих проблем порождены неэффективностью и дру-
гими воздействиями городских транспортных систем. Дей-
ствительно, городской транспорт во многих отношениях от-
ражает общие проблемы развитых обществ, в частности та-
кие как дихотомия индивидуальных и общественных инте-
ресов; зависимость от качества управления большими систе-
мами; установившегося соотношения между благами, предо-
ставляемыми на рыночных условиях либо в качестве госу-
дарственных услуг. Ниже приведены примеры, иллюстриру-
ющие эти проблемы.

10 В качестве русского эквивалента понятия «metropolitan area» мы предпочли
термин «агломерация». Во всех случаях речь идет о крупном городе или мега-
полисе, рассматриваемом совместно с его урбанизированной пригородной тер-
риторией.



 
 
 

• Не ограниченное определенными рамками поведение ин-
дивидуума вступает в столкновение с социально-оптималь-
ным поведением. Необходимость модификации поведения
индивидуумов в таких вопросах, как соблюдение чистоты в
общественных зонах, охрана окружающей среды, уменьше-
ние шума и т. д., признана и предписана правилами, под-
креплена штрафами и другими мерами. Однако в отноше-
нии передвижения в городах этой проблемой еще должным
образом не занимались.

• Немедленное удовлетворение интересов участников
дорожного движения и долгосрочные решения городских
транспортных проблем несовместимы в принципе, и чем
дальше, тем сильнее они расходятся. Например, каждый ав-
томобилист хочет располагать достаточным пространством
для езды и парковки, однако в долгосрочной перспективе
удовлетворение этих пожеланий приведет к чрезмерному
разрастанию улично-дорожных сетей и парковочных мощ-
ностей, что существенно снизит эффективность урбанизи-
рованных территорий и качество окружающей среды.

• Транспорт оказывает мощное позитивное и негативное
воздействие косвенного характера на социум, окружающую
среду и т. д. Однако многие из этих незримых «внешних
эффектов» не отражаются в тарифах на пользование транс-
портной системой города.

• Хотя транспорт отчасти работает по правилам сво-
бодного рынка, он является сложной системой, воздейству-



 
 
 

ющей на многие аспекты социальной жизни и состояние
окружающей среды; в  этих условиях возникает необходи-
мость комплексного планирования. Горожане выбирают ва-
рианты передвижения, руководствуясь личными потребно-
стями; но для того чтобы эти индивидуальные предпочтения
можно было скоординировать в эффективную транспортную
систему, необходим комплексный план. Для нерегулируе-
мых рыночных сил это недостижимо. Создание всесторонне
скоординированной транспортной системы требует энергич-
ного участия правительства.

• Условия совершения поездок и транспортные расхо-
ды влияют на качество жизни индивидуумов и социальных
групп, поэтому транспортные системы следует планиро-
вать не только исходя из критериев эффективности, но и с
учетом социальных факторов и соображений справедливо-
сти.
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