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Дорожная проблема городов 
 

Проблема автомобильного транспорта 
в российских городах, а точнее — даже не 
самого транспорта, а автомобильных дорог 
для него, уверенно приобретает статус 
национального бедствия. Причем это 
относится не только к многомиллионным 
мегаполисам, но и ко многим областным и 
региональным центрам. Автомобильные 
пробки и скорость в 20-30 км/ч стали 
повседневной реальностью. Не случайно 
москвичи, живущие за МКАД или в районах, 
где нет метро, предпочитают доехать до 
ближайшей станции метро, оставить 
машину и спуститься в метрополитен. 

Обсудить эту проблему наш журнал 
решил с одним из ведущих специалистов по 
данному вопросу научным руководителем 
НИИ транспорта и дорожного хозяйства 
Михаилом Яковлевичем Блинкиным. 

— Михаил Яковлевич, первый вопрос 
— о скоростном режиме на городских 
дорогах. Существуют ли международные 
нормы для скорости движения 
автотранспорта в городах? 

— Давайте начнем с того, что во всех 
городах есть два контура дорог. Первый 
расположен в жилых районах, тут этот 
показатель одинаков и для Европы, и для 
Америки, и для Австралии. Скоростной 
режим соответствует 30 милям в час, это 
около 50 км/ч. Данная норма обусловлена 
тем, что пешеходы на тротуарах чувствуют 
себя некомфортно, если уличный транспорт 
движется по проезжей части на большей 
скорости. (Эти стандарты определены 
Международной конференцией по 
безопасности движения 1946 г.) 

Далее. В отличие от России за 
границей на улицах жилой застройки (иначе 
говоря, в спальных районах) 
преимуществом пользуются пешеходы, 
велосипедисты и другие немоторизованные 
участники дорожного движения, а также 
общественный транспорт. Автомобиль 
обязан всем им уступать дорогу, и еще 
через каждые 500-800 м установлены 
светофоры. 

Что касается второго контура, то это 
городские хайвэи. По ним запрещено 
движение всем, кроме автомобилей. Это 

целая сеть скоростных автодорог, 
пересекающих город (обычно хорды или 
полухорды или кольца и полукольца), но в 
центр города они никогда не заходят. Тут 
скорости около 100-160 км/ч, а в Германии 
(там хайвэи называются автобанами) 
скорость вообще не ограничена. 

— Как же машины с первого контура 
дорог попадают на второй при таких 
различных скоростных режимах? 

— Стыковка этих двух сетей очень 
технологична. Начнем с того, что любой 
хайвэи состоит из экспрессной части (это 
три и более полосы слева) и коллекторной 
(тут же расположены различные указатели, 
схемы). Выйдя с обычной дороги, 
автомобиль попадает на коллекторную 
полосу, где осуществляет разгон и 
перестраивается на экспрессные полосы. 
(Кстати, необоснованная смена 
экспрессных полос считается грубейшим 
нарушением.) Можно добавить и то, что 
постоянная скорость и движение в одной 
полосе также обеспечивают и 
экологическую чистоту — ведь наибольшее 
число вредных выбросов происходит при 
изменении режима работы двигателя. 
Именно коллекторная часть обеспечивает 
стабильность движения. Мировая практика 
показала, что только разумные 
планировочные решения совместно с 
технологичным регулированием 
транспортного потока могут обеспечить 
бесперебойное движение. (Пример 
обратного — третье московское кольцо на 
пересечении с Волгоградским проспектом, 
там из-за отсутствия  коллекторной полосы 
в дневные часы постоянно огромная 
пробка.) 

— Насколько я понимаю, городские 
хайвэи должны быть как-то отгорожены во 
избежание случайного попадания на трассу 
пешеходов и велосипедистов? 

— Да, хайвэи проходят по 
специальным обособленным путевым 
конструкциям, таким как эстакады, мосты, 
тоннели, а когда участок дороги проходит на 
поверхности, он ограждается защитными 
экранами. 
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— Михаил Яковлевич, давайте 
перейдем к более приземленным 
проблемам. Вы можете назвать хотя бы 
один город в нашей стране, где дорожная 
сеть если и не соответствует мировым 
стандартам, но может быть признана 
относительно нормальной в отношении 
водителей и пешеходов? 

— Тут надо учитывать один очень 
важный фактор: при плановом 
социалистическом строительстве 
«загрузка» наших городов транспортом 
принималась из расчета 60 автомобилей на 
1000 граждан (в перспективе — до 180 
машин). Поэтому и сегодня междомовые и 
межквартальные проезды во всех городах 
Российской Федерации не рассчитаны на 
проезд двух встречных автомобилей. К тому 
же если в больших городах — Москве, 
Питере — деньги на городское дорожное 
строительство были, то в остальных их 
просто не было (исключения — 
Новосибирск или Казань, но такие города 
можно пересчитать по пальцам). 

Сейчас в отдельных городах (например 
в Перми) ситуация начинает меняться. Если 
планы воплотятся в жизнь, через десяток 
лет мы сможем это увидеть — ведь в таком 
деле быстрых результатов не бывает. 

— Это, конечно, прекрасно, но 
спроектировать по-новому можно новые 
районы, а старые? Дома-то не уберешь... 

— Разумеется, любой город должен 
сохранить исторические и архитектурные 
ценности, которые определяют его лицо. А 
вот снос строений, не представляющих 
такой ценности, — обычная практика во 
всем мире. 

Европа «встала» где-то на рубеже 
1960-х, и тогда дома столичных городов 
подверглись активному сносу. Как заявляли 
некоторые представители СМИ и различных 
правозащитников, — «жуткому, варварскому 
сносу». Сносили не только дома, но на 
бульвары, одновременно определялись с 
видами общественного транспорта. Вам 
известно, что самый экологически вредный 
вид транспорта в городе — это троллейбус? 
Когда один троллейбус идет по полигону, 
нет никаких выхлопов, все прекрасно, но 
когда он движется в городском потоке, 
окружающие машины вынуждены так 
маневрировать и менять режим работы 
двигателя, что об экологии можно просто 
забыть. Не случайно этот вид транспорта 

остался практически только в России и 
странах СНГ. В остальных общественный 
транспорт — это трамвай и автобус. 

Но вернемся к Москве. В прошлом году 
на дорожное строительство была потрачена 
рекордная сумма — около 100 млрд. руб. 
Однако эта гигантская сумма была 
потрачена далеко не лучшим образом. 

— В чем, по вашему мнению, состоит 
неэффективность бюджетных трат? Может 
быть, она связана с коррупцией? 

— Я не политик, и в мою компетенцию 
не входят вопросы коррупции. Я говорю об 
отсутствии научно обоснованного подхода к 
строительству дорог. 

В первую очередь необходим баланс. 
Он должен быть прописан в городских 
документах по землепользованию. Должны 
быть сбалансированы функциональная 
загруженность территории и пропускная 
способность окружающей дорожной сети. 
Проще говоря, сколько и каких мы зданий 
построим, и сколько автомобилей смогут 
пропустить дороги, обслуживающие этот 
участок застройки. Как, например, это 
делается в Бразилии? Там инженер 
считает, при каком числе построенных 
зданий создаваемая дорожная сеть 
выдержит нагрузку автотранспорта, 
необходимого для обслуживания тех людей, 
которые будут тут жить или работать. 
Больше строить нельзя, иначе возникнут 
заторы. И строительство ведется в строгом 
соответствии с этими расчетами. Вот такое 
четкое регулирование функциональной 
загруженности территорий существует во 
всех городах мира. У нас же этого нет. В 
Москве в районе улицы Удальцова 
построены 30-этажные дома на месте 5-
этажных, а окружающие улицы не 
расширены ни на метр. Или Москва-сити: 
огромные башни построены, но пропускная 
способность Шмидтовского проезда 
осталась прежней. В Москве правило 
баланса не соблюдается нигде. 

— С чем связан подобный подход к 
строительству, ведь любому понятно, что 
это, м-м-м... не очень рационально? 

— Ответ прост: деньги и рабочие места 
при минимальных затратах, с одной 
стороны, а с другой — всего лишь потеря 
времени и нервов тех, кто тут живет и 
работает. Город получает огромные доходы 
от сдачи в аренду и продажи построенных 
площадей, от налогов, выплачиваемых 
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организациями, расположившимися в 
новостройках. Ситуация не изменится до 
тех пор, пока этот вопрос не возьмут в свои 
руки сами жители столицы и других городов. 
На Западе без согласования с ними никакое 
строительство невозможно. Причем это 
согласование происходит на высоком 
юридическом уровне: жители, 
представители различных автоклубов (или 
противников автомобилей), защитников 
старины и т п. или представители компаний, 
завозящих различные грузы на эту 
территорию, формулируют свои 
предложения, после чего нанятые ими 
квалифицированные юристы и ищут 
компромиссное решение, устраивающее 
все заинтересованные стороны. 

И еще один очень важный момент. 
Жители больших городов Европы, обеих 
Америк, Австралии и азиатских стран 
активно комбинируют использование 
автомобилей с поездками на общественном 
транспорте, хотя количество личных 
автомобилей у них и у нас несопоставимо (в 
России на 1000 жителей приходится 230 
машин, на Западе 500-800, а в Нью-Йорке и 
вовсе 910). Так что пора и нам менять свой 
транспортный менталитет. 

М.Блинкин 
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