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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ 

 

Актуальность исследования. За прошедшие сто лет Москва увеличила свою 

площадь более чем в десять раз, и некогда промышленные окраины оказались 

близко к центру города. Вместе с тем, большая часть предприятий пришла в упадок 

или закрылась. В результате в городе появилось значительное количество 

пустующих промышленных территорий и используемых не по назначению объектов 

железнодорожной инфраструктуры. Дальнейшее расширение границ города 

целесообразно только при эффективном использовании имеющихся земель. 

Протяжённые полосы отвода1 и санитарно-защитные зоны2, грузовые и 

сортировочные станции, неиспользуемые объекты железнодорожного хозяйства 

составляют самый большой по площади процент в городской структуре железных 

дорог Москвы.  

В «Положениях3 о территориальном планировании Генерального плана города 

Москвы до 2035 года», среди прочих, ставятся следующие задачи: «снижение 

шумового и вибрационного воздействия от … железнодорожного и автомобильного 

транспорта; полное или частичное перекрытие железнодорожных магистралей на 

участках, проходящих через жилую застройку» [Кн. 1, п.п. 3.2.4]; «сокращение 

площади санитарно-защитных зон и использование соответствующей территории в 

качестве градостроительного резерва развития Москвы» [Кн. 1, п.п. 3.2.5]; 

«совершенствование сортировочной работы; развитие сети грузовых терминалов; 

реорганизация территории железной дороги с предложениями по эффективному 

использованию высвобождаемых площадей»; «частичное перекрытие путевого 

хозяйства с целью получения искусственных поверхностей для различных городских 

 

1 Согласно п. 1 ст. 2 ФЗ "О железнодорожном транспорте в Российской Федерации", полоса 

отвода — это земельные участки, прилегающие к железнодорожным путям, участки, 

предназначенные для размещения станций, водоотводных и укрепительных устройств, защитных 

лесных полос вдоль пути, линий связи, устройств электроснабжения, производственных и иных 

зданий, строений, сооружений, устройств и других объектов транспорта.  

2 Жилую застройку необходимо отделять от железных дорог санитарным разрывом, 

значение которого определяется расчетом с учетом санитарных требований СанПиН 

2.2.1/2.1.1.1200-03 и СП 51.13330, а также "СП 42.13330.2016. Свод правил. Градостроительство. 

Планировка и застройка городских и сельских поселений. п.п. 8.20. 

3 Положения о территориальном планировании города Москвы. [Электронный ресурс]. – 

URL: https://genplanmos.ru/project/generalnyy_plan_moskvy_do_2035_goda/ (дата обращения 

19.11.2024). 

https://genplanmos.ru/project/generalnyy_plan_moskvy_do_2035_goda/
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целей; строительства многофункциональных комплексов; для прохождения 

автомагистралей над железнодорожными путями» [Кн. 1, п.п. 3.9.2]. 

Все вышеперечисленные задачи демонстрируют своевременность и 

актуальность рассматриваемой темы. 

Степень научной разработанности темы. Диссертационное исследование 

опирается на научные работы, посвящённые вопросам использования резервных 

территорий. Данной теме в последние годы уделяется большое внимание не только 

со стороны ученых, но и правительства города Москва. 

Вопросу рационального использования городских территорий посвящены 

работы: Аграновича Г.М., Алексеева Ю.В., Дешева В.Ю., Бассе М.Е., Богданова Г.И., 

Смирнова В.Н., Вавиловой Т.Я., Воронова В.А., Воропаева Л.Ю., Гогиной Е.Г., 

Забалуевой Т.Р., Канунникова М.Н., Колгашкиной В.А., Коротаева В.П., Кочешковой 

Е.И., Никифоров Ю.А., Михайловой Е.В., Павлова Н.Л., Плотниковой Н.И., Покка 

Е.В., Разгуловой А.М., Самуйлова В.М., Сепуры М.Г., Скиба С.Л., Теряговой А.Н., 

Теслера К.И. 

Вопросам типологии объектов железных дорог посвящены работы: Ефименко 

Ю.И., Логинова С.И., Суходоедова В.С., Бройтмана Э.З., Конарева Н.С., Мамонтова 

И.Ю. 

Исследованию сохранения, развития и интеграции исторически ценных 

объектов в городскую среду посвящены работы: Аграновича Г.М., Барандеева А.В., 

Вавилонской Т.В., Вакульской И.В., Васькина А.А., Выгонной А., Герье В.И., 

Ильвицкой С.В., Калинина В., Камаловой Г.М., Кедринского А.А., Кудрявцевой Т.П., 

Курашова Ю.Ю., Нэстасе Л., Павлова Н.Л., Поповой А.А., Смирнова А.А., Сытина 

П.В., Титовой Л.О., Цейтлина М., Чубаровой В.А., Яковлева А.А. 

Объект исследования. Неэффективно используемые объекты железных дорог 

как градостроительные резервы для развития крупных городов (на примере г. 

Москва). 

Предмет исследования. Приёмы функциональной, планировочной и 

архитектурно-пространственной реорганизации объектов железных дорог, 

используемых неэффективно. 

Границы исследования. Географические границы исследования охватывают 

объекты железных дорог согласно публичным кадастровым картам и информации из 

Единого государственного реестра недвижимости в пределах Московской кольцевой 
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автомобильной дороги (МКАД), которые включают грузовые, пассажирские и 

сортировочные станции, складские терминалы, территории технико-

эксплуатационной и административной застройки железной дороги, полосы отвода, 

включая санитарно-защитные зоны. 

Хронологические границы исследования включают период времени с начала 

развития железнодорожного транспорта на территории Москвы (середина XIX века) 

до настоящего времени. 

Цель исследования. На основании проведённого анализа выявить 

неэффективно используемые объекты железных дорог, определить пути их 

перспективного развития и разработать приёмы оптимизации и архитектурно-

пространственной интеграции высвободившихся территорий и объектов в структуру 

города.  

Задачи исследования: 

1. Выявить неэффективно используемые железнодорожные здания и другие 

объекты, определить критерии их оценки и существующие ограничения (в том числе 

нормативные и законодательные акты); 

2. На основе отечественного и зарубежного опыта классифицировать приёмы 

архитектурно-пространственной организации объектов железных дорог и условия 

их применения; 

3. Разработать концепцию "универсальной" развивающейся структуры для 

оптимизации неэффективно используемых объектов железных дорог: описать общие 

требования к объемно-планировочным решениям; дать определение технико-

экономических показателей; внести предложения по изменению законодательных и 

нормативно-технических актов;  

4. Выработать общие приёмы для повышения эффективности использования 

объектов на территориях железных дорог и провести их апробацию; оценить их 

возможное размещение в структуре города;  

5. Определить возможный социально-экономический эффект в результате 

внедрения выработанных приёмов. 

Гипотеза исследования. Большое число объектов железных дорог Москвы в 

границах МКАД используются неэффективно. Предполагается, что существуют 

универсальные приемы по их объемно-пространственной реорганизации и 
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модернизации, которые могут быть исследованы в данной работе и апробированы. В 

результате, высвободившиеся территории могут быть задействованы как резервы 

для развития мегаполиса, а реорганизованные объекты – интегрированы в городскую 

среду, что позволит повысить эффективность их использования и улучшить 

взаимосвязанность прилегающих к железной дороге районов. 

Научная новизна работы. В диссертационном исследовании для оценки 

эффективности грузовых станций автором введено понятие "мощность" как 

соотношение грузооборота (тысяч тонн) в год к площади (1 гектар). 

Определены территориальные резервы для развития города в существующих 

границах. Выявлены и систематизированы приемы реорганизации грузовых 

станций, увеличения числа коммуникационных связей и интеграции архитектурно-

исторических объектов железных дорог в городскую среду, такие как 

«пространственная структура» «коммуникационный узел», «общественное 

пространство». Впервые разработан универсальный модуль «кластер», основной 

конструктивной структурой которого является модульно-метаболическая система. 

Применение этого модуля может обеспечить повышение эффективности 

использования грузовых станций при сокращении территории на 73%, а также 

послужить основой для создания универсальной планировочной структуры в 

полосах отвода железных дорог, создающей новые связи между районами, 

обеспечивающие включение архитектурно-исторических объектов в среду и 

позволяющей повысить плотность застройки прирельсовых территорий. 

Теоретическая значимость исследования. Разработанные приёмы 

реорганизации объектов железных дорог могут послужить основой для 

последующих научных работ по направлениям: развитие внутренних резервов 

крупных городов; увеличение числа пешеходных и транспортных связей в 

прирельсовых территориях города; интеграция в городскую среду объектов 

железнодорожного хозяйства, представляющих историческую ценность, 

реорганизации грузовых и морских контейнерных терминалов.  Проведенный анализ 

существующих ограничений может стать основой для внесения изменений в 

законодательные и нормативно-технические акты, регулирующие строительство 

многофункциональных надпутевых зданий.  

Практическая значимость исследования. В процессе исследования 

проведен анализ всех направлений железных дорог в пределах МКАД;  дана оценка 
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эффективности использования территорий грузовыми и сортировочными станциями; 

выполнен подсчёт расстояний между существующими коммуникационными 

объектами и выявлены места возможного восстановления нарушенных связей; 

проанализировано состояние и количество архитектурно-исторических объектов 

железных дорог и их возможная интеграция в структуру города; а также 

разработаны критерии оценки всех вышеперечисленных объектов, что, с 

практической точки зрения, позволяет выявить неэффективно используемые, 

которые могут быть реорганизованы и интегрированы в городскую среду.  

Использование разработанных приёмов при проектировании прирельсовых 

территорий позволит увеличить число коммуникационных связей через рельсовые 

пути, интегрировать архитектурно-исторические объекты в городскую среду и 

повысит плотность застройки прирельсовых территорий. Все это может послужить 

основой для таких направлений практической градостроительной деятельности, как 

схемы городского планирования, реорганизации железнодорожных территорий. 

Методы и методология диссертационного исследования. Основой 

исследования является комплексный метод, включающий: 

⎯ системный анализ градостроительного развития планировочной 

структуры существующих территорий железных дорог Москвы, а также изучение 

мирового опыта планирования и реконструкции прирельсовых территорий на основе 

графических и письменных материалов, научных работ, концепций, реализованных 

проектов, данных официальных источников и интернет-ресурсов;  

⎯ сравнительный анализ показателей мощности, пропускной способности, 

грузооборота, количества коммуникационных связей с жилыми районами и 

архитектурно-историческими объектами вблизи железных дорог, другие 

количественные данные; 

⎯ оценку эффективности использования существующих объектов железных 

дорог по качественным и количественным признакам;  

⎯ систематизацию и сопоставительный анализ архитектурных приёмов 

реорганизации прирельсовых территорий;  

⎯ типологический анализ и классификацию перспективных типов зданий и 

сооружений для архитектурно-пространственной организации территорий железных 

дорог. 
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Положения, выносимые на защиту: 

⎯ теоретическое обоснование неэффективности использования объектов 

железных дорог (на примере г. Москва); 

⎯ приемы объёмно-пространственной реорганизации железнодорожных 

объектов (на основании отечественного и зарубежного опыта), их классификация и 

особенности применения; 

⎯ концепция универсальной модульно-метаболической структуры для 

применения в прирельсовых территориях; 

⎯ общие приёмы повышения эффективности использования грузовых и 

сортировочных станций, обеспечивающих новые коммуникации и позволяющих 

интегрировать архитектурно-исторические железнодорожные объекты в городскую 

среду; 

⎯ оценка социально-экономического эффекта в результате применения 

разработанных автором приёмов организации объектов железных дорог. 

Степень достоверности и апробация результатов исследования. Основные 

результаты исследования опубликованы в 18 научных статьях, в том числе в 9 

рецензируемых изданиях, включённых в перечень ВАК при Минобрнауки России.  

Разработанные в диссертации положения были применены в архитектурно-

практической деятельности: 

При проектировании архитектурно-эскизной части в составе авторской группы 

АБ «Мастерская комплексного архитектурно-строительного проектирования 

«КСП»» в период с 2013 по 2018 годы в проектах:  

⎯ Реновация территории Московского локомотивного завода и грузовой станции 

Фрезер»; 

⎯ Многоуровневый автоматизированный контейнерный терминал на территории 

грузовой станции Москва-Товарная Павелецкая. 

При выполнении научно-исследовательской работы в 2024 году совместно с 

АО «ЦНИИПромзданий» на тему: «Проведение анализа и подготовка предложений к 

объемно-планировочным и инженерно—техническим решениям объектов 

общественно-делового, жилого и многофункционального назначения в границах 

полосы отвода железных дорог над железнодорожными путями».  

Результаты исследования прошли апробацию в учебном процессе в 
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Московском архитектурном институте (государственной академии), где под 

руководством автора на кафедре «Архитектура промышленных сооружений» в 

период 2012-2024 годов студентами были разработаны курсовые проекты 

(бакалавриат): 

⎯ Бахаревой М.Б. «Центр обработки данных на станции Москва-Товарная 

Павелецкая»; 

⎯ Дудина Д.Д. «Гараж-модуль в составе прирельсового терминала в г. Москва»; 

⎯ Жёлудева П.Э. «Технологический парк у станции Подмосковная, г. Москва»,  

⎯ Жёлудева П.Э. «Проект реконструкции станции Подмосковная»; 

⎯ Калиниченко Е.А. «Автоматизированный гараж-стоянка на 300 машино-мест 

на станции Дмитровская»; 

дипломные проекты (бакалавриат): 

⎯ Королёвой Д.А. «Транспортно-пересадочный узел «Тимирязевский»; 

⎯ Кричанова М. «Реконструкция территории южного речного порта в г. Москва» 

⎯ Лысенко А.О. «Архитектурная модернизация региональных железнодорожных 

вокзальных комплексов»; 

⎯ Овчинникова А. «Грузовой порт Северного морского пути в бухте Индига»; 

⎯ Попкова В.А. «Железнодорожный вокзал в городе Клин»; 

⎯ Тумановой С.В. «Реконструкция железнодорожного вокзала в г. 

Екатеринбург»; 

⎯ Федоровой Ю.В. «Транспортно-пересадочный узел «Владыкино»»; 

⎯ Дудина Д.Д. «Модульный морской порт»; 

⎯ Шибаевой А.И. «Контейнерно-логистический комплекс в порту Бейрута»; 

курсовые и выпускные квалификационные работы (магистратура): 

⎯ Шибаевой А.И. «Научно-исследовательский кампус как часть научно-

образовательного кластера во Владивостоке». 

⎯ Шибаевой А.И. «Преобразование Первореченского промышленного района в г. 

Владивосток». 

Проведенная апробация подтверждена документально.  

Объём и структура работы.  Диссертационная работа состоит из одного тома, 

общим объёмом 470 страниц, из них текстовая часть, состоящая из введения, трёх 

глав и заключения – 149 страниц, библиография (247 наименований), список 
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иллюстраций (262 наименования). Диссертация содержит также 23 Приложения, 

включающие текстовый и графический материал, иллюстрации и таблицы. 

 

СОДЕРЖАНИЕ И ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ИССЛЕДОВАНИЯ 

 

ВО ВВЕДЕНИИ обосновывается актуальность работы, описывается степень 

изученности темы, определяется гипотеза, объект, предмет, цель, задачи, методика и 

научная новизна исследования. 

В ПЕРВОЙ ГЛАВЕ «Архитектурно-пространственная организация 

объектов на железных дорогах Москвы. Анализ текущего положения» в ходе 

комплексного исследования на основе натурных обследований, фотоматериалов, 

данных генеральных планов, кадастровых карт, законодательной и нормативно-

технической документации, а также опираясь на теоретические, научные и 

информационные данные выявлено, что общая площадь территорий железных дорог 

Москвы в пределах МКАД составляет 7,86 тыс. га (8,96 % от площади города4).  

Вдоль железнодорожного пути проходит полоса отвода. В ее состав входят 

земельные участки, предназначенные для размещения железнодорожных станций, 

линий связи, устройств электроснабжения, производственных и иных зданий, 

строений, сооружений, устройств и объектов железнодорожного транспорта. При 

определении ширины полосы отвода учитываются такие условия и факторы, как 

поперечное сечение земляного полотна, размеры искусственных сооружений, рельеф 

местности, особые природные условия, залесенность местности и пр. В 

соответствии с принятыми нормами, ширина полосы отвода зависит от категории5 

железной дороги и высоты/глубины насыпи/выемки и составляет не менее 21 м для 

дорог I – III категории и 20 м для дорог IV категории. Максимальный размер полосы 

отвода зависит от сопутствующих факторов и может достигать 200 м. 

Помимо полосы отвода, железнодорожные пути с обеих сторон окружены 

санитарно-защитными зонами (СЗЗ), целью которых является снижение 

 

4Площадь Москвы в пределах МКАД по разным данным составляет от 87,7 до 90 тыс. га. 
5 Железнодорожные пути делятся на категории: скоростные (от 140 до 200 км/ч), 

пассажирские (до 140 км/ч), особогрузонапряженные (до 120 км/ч), I-IV категории (до 80 км/ч). 

Внутристанционные соединительные железнодорожные пути не относятся к железнодорожным 

линиям и не категорируются. 



11 

экологического, акустического и пр. влияний на городские территории. Ширина СЗЗ 

устанавливается в каждом конкретном случае на основании расчетов рассеивания 

загрязнения атмосферного воздуха и физических факторов (шума, вибрации, 

электромагнитных полей и др.) с последующим проведением натурных 

исследований и измерений (п.п. 2.6)6. Согласно принятым нормам размер СЗЗ 

составляет 100 метров. Однако в случае принятия определенных мер (насыпь, 

шумозащитные экраны и пр.) может быть сокращен до 50 м от крайнего пути. 

По организации движения Московская железная дорога имеет радиально-

кольцевую структуру. По путевому назначению можно выделить три типа: основные 

линии7, соединительные ветви и подъездные пути.   

Работа с обслуживанием пассажиров, поездами, грузами выполняется на 

станциях. Они делятся на типы: грузовые общего назначения, промежуточные, 

участковые, сортировочные, пассажирские и пассажирские технические. 

Большое количество вышеперечисленных зданий и сооружений (вокзалы, 

веерные депо, сигнальные будки, административные здания, мосты и пр.) 

создавалось в конце XIX – начале XX веков, многие из них не используются на 

данный момент, однако представляют архитектурно-историческую ценность. В связи 

с чем их статус и принадлежность должны быть пересмотрены.  

В исследовании рассматриваются все объекты железных дорог, 

расположенных как на основных линиях (I-IV категории) и соединительных ветках, 

включая территории грузовых, сортировочных и пассажирских станций, а также 

объекты в пределах полос отвода и санитарно-защитных зон, за исключением 

территорий заводов, к которым подходят соединительные ветви, так как они не 

являются предметом представленной работы8. 

 

6Санитарно-эпидемиологические правила и нормативы «Санитарно-защитные зоны и 

санитарная классификация предприятий, сооружений и иных объектов» (СанПиН 2.2.1/2.1.1.1200-

03).  
7 Основные линии делится на перегоны раздельными пунктами. К раздельным пунктам 

относятся: путевые посты, разъезды, обгонные пункты, станции. 
8 В соответствии с "Правилами и нормами технической эксплуатации жилищного фонда" 

жилая застройка должна быть отделена от железнодорожной линии и станции санитарно-защитной 

зоной шириной не менее 200 м; для железнодорожных линий I и II категорий не менее 150 м; для 

железнодорожных линий III и IV категорий и не менее 100 м от станционных путей, считая от оси 

крайнего железнодорожного пути . При размещении железнодорожной линии в выемке или 

устройства вдоль линии шумозащитных экранов минимальные значения ширины защитной зоны 

могут быть уменьшены на основании акустического расчета, но не более чем до 50 м. 



12 

В результате проведенного исследования определены следующие типы 

неэффективно используемых объектов железных дорог (Приложение, Рис. 1, Рис. 2): 

⎯ полосы отвода и санитарно-защитные зоны – площадь этих территорий в 

пределах МКАД 5,32 тыс. га (6,06 %9); 

⎯ грузовые и сортировочные станции - 1,96 тыс. га (2,34%); 

⎯ коммуникационные объекты (транспортно-пересадочные узлы, 

железнодорожные станции, вокзалы, переходы, переезды, мосты, путепроводы, 

создающие транспортные и пешеходные связи, обеспечивающие взаимодействие 

между смежными через железнодорожные пути районами) – 0,59 тыс. га (0,67%); 

⎯ архитектурно-исторические сооружения (железнодорожные объекты, 

эксплуатируемые не по назначению или не используемые, но представляющие 

культурную или историческую ценность) - 0,34 тыс. га (0,39%). 

Полосы отвода и санитарно-защитные зоны занимают 67,58 % от железных 

дорог Москвы в пределах МКАД. Оценка эффективности их использования 

проводится по функциональному назначению и коэффициенту плотности застройки, 

как отношение суммарной поэтажной площади к площади занимаемой территории. 

Проведенный анализ показал, что плотность застройки коммунально-

складскими объектами возрастает от центральной к периферийной части города и 

колеблется от 2 100 до 3 100 м2/га (Кср=0,26). Плотность объектов транспорта выше в 

центральной части города и колеблется от   3 300 до 4 600 м2/га (Кср=0,37). 

Плотность жилых и общественных территорий наиболее высокая в срединной части 

города и колеблется от 6 300 до 8 700 м2/га (Кср=0,73). Промышленные территории, в 

свою очередь, сконцентрированы в центральной и срединной части города и их 

плотность варьируется в промежутке от 4 600 до 6 200 м2/га (Кср=0,57). 

Грузовые и сортировочные станции занимают 24,94 % от площади 

рассматриваемых железнодорожных территорий.  В городе располагаются 44 

станции. Из них для работы открыты 24 станции. По характеру деятельности они 

классифицируются на грузовые и сортировочные. Для оценки эффективности их 

использования автором введено понятие «мощность» станции10, как соотношение 

 

9 В скобках здесь и ниже указана площадь занимаемых территорий и процент от площади 

Москвы в пределах МКАД 
10 Данное понятие применимо в основном на станциях, где преимущественно 

осуществляется перегрузка/разгрузка контейнеров и менее применимо при насыпных грузах, 
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грузооборота (тыс. т.) в год на 1 гектар. 

Согласно проведенному анализу, более половины (8 из 15) станций 

практически не ведут погрузочно-разгрузочную деятельность, а еще 4, при 

занимаемых площадях, демонстрируют невысокий грузооборот – в результате, 

показатели мощности грузовых станций колеблются от 3,08 до 147,39 тыс. т. в год на 

гектар. Таким образом, принимая среднее значение мощности - 29 тыс. т. в год на 

гектар, можно заключить, что 73% (11 станций) демонстрируют показатели ниже 

среднего, используются неэффективно и должны быть оптимизированы. 

Коммуникационные объекты занимают всего 5 % от железнодорожных 

территорий, однако их дефицит негативно влияет на связанность смежных районов и 

качество жизни города в целом.  

Проведенная оценка существующих коммуникационных объектов показала, 

что в центральной части между пешеходными связями среднее расстояние 1,3 км, в 

срединной части - 1,24 км, в периферийной части - 1,9 км. Оценка транспортных 

связей показала, что среднее расстояние в центральной части - 1,25 км, в срединной 

- 2,34 км, в периферийной – 2,85 км. Это позволяет сделать вывод, что количество 

коммуникационных объектов на территории железных дорог катастрофически мало, 

не соответствует даже существующим нормам11 - 1,5-2 км между станциями (п.п. 

11.25) и 0,8 км между пешеходными переходами через железнодорожные пути (там 

же, п.п. 11.29), и потребностям населения, также они концентрируются на 

железнодорожных станциях и отличаются отсутствием развитой социальной 

инфраструктуры.  

Архитектурно-исторические объекты наименее значимы по площади (2,6%), 

однако их роль в развитии туристической инфраструктуры может быть достаточно 

большой. Анализ и классификация существующих архитектурно-исторических 

объектов на территории железных дорог были проведены с точки зрения их степени 

интегрированности в городскую среду, транспортной и пешеходной доступности, 

расположению в городе. 

В результате проведённого анализа выявлено, что на территории железных 

дорог Москвы располагается 107 архитектурно-исторических объектов. Хорошую 

 

которые, по мнению автора, требуется выводить за пределы города 
11 СП 42.13330.2011 Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских 

поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01- 89 
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транспортную доступность имеют 61%, удовлетворительную – 24%, затрудненную – 

15%. Многие из этих объектов характеризуются изолированностью, частичной 

утратой исторического облика и несоответствием современным требованиям.  

Каждый из вышеописанных типов железнодорожных объектов изучен по всем 

направлениям Московской железной дороги (включая МЦК). В результате 

выявлено, что они располагают большим количеством территорий, используются 

неэффективно и требуют оптимизации: полосы отвода и санитарно-защитные зоны, 

грузовые и сортировочные станции, создают протяжённые коммуникационные и 

инфраструктурные разрывы в смежных с ними районах, угрожающие жизни и 

здоровью их жителей, а также изолируют архитектурно-исторические объекты от 

городской инфраструктуры. 

 

ВО ВТОРОЙ ГЛАВЕ «Анализ приёмов повышения эффективности 

использования объектов на территории железных дорог. Отечественный и 

мировой опыт» были выявлены и систематизированы приемы архитектурно-

пространственной организации по объемно-пространственному решению, 

расположению в структуре города, вертикальной планировке, расположению 

относительно железнодорожных путей. 

Анализ приёмов повышения эффективности использования территорий полос 

отвода и санитарно-защитных зон демонстрирует, что эффективное использование 

этих территорий подразумевает высокую плотность застройки. При этом, расстояние 

от железнодорожного пути до существующей застройки в срединной и центральной 

части города может не превышать 10 метров, а в периферийной – 25 метров. Для 

подобного сокращения расстояния полосы отвода и санитарно-защитной зоны 

применяются мероприятия по шумо- и вибро- защите: заглубление или подъем 

относительно уровня земли железнодорожного полотна, устройство шумозащитных 

экранов, размещение вдоль железнодорожного пути плотного фронта застройки. 

В качестве приёмов повышения плотности застройки полос отвода и 

санитарно-защитных зон можно выделить следующие типы объемно-

пространственной организации: 

⎯ пространственная структура – застройка территории вдоль 

железнодорожного полотна, обеспечивающая ограждающую функцию 

(Общественный центр для престарелых, Гамбург, Германия; Жилой квартал 
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Вентальтеррассен, Вена, Австрия; Офисное здание Страто, Париж, Франция12; 

Жилой дом с апартаментами Гринсити, Цюрих, Швейцария13; Проект офисного 

здания Ландехов, Аугсбург, Германия14; Штаб-квартира Национальной 

железнодорожной компании Бельгии в Брюсселе15 и другие).  

⎯ коммуникационная структура – одно или несколько сооружений 

транспортной инфраструктуры города, обеспечивающие коммуникационную 

функцию как для транспортных, так и для пешеходных потоков (Станция МЦД-3 

Крюково, Москва, Зеленоград, Россия; Центральный вокзал скоростных поездов, 

Вена, Австрия; Центральный вокзал, Грац, Австрия, Центральный вокзал в Гааге, 

Нидерланды и др.); 

⎯ общественное пространство – часть территории, свободной от 

застройки, над или под железнодорожными путями, на которой предполагается 

устройство парков, площадей, улиц и других пространств, предназначенных для 

отдыха населения (Вокзал Аве, Оренсе, Испания; Вокзал Штутгард-21, Германия; 

Центральный вокзал (бюро Мекано), Дордрехт, Голландия и др.). 

Анализ и классификация объёмно-планировочной структуры эффективно 

используемых грузовых и сортировочных станций показали, что их можно 

классифицировать (по занимаемой площади, расположению в городской среде, 

способу обработки грузов, размещению относительно железнодорожных путей, 

пропускной способности и объёмно-пространственным решениям) на два типа: 

ТЛЦ - терминально-логистические центры, в том числе, грузовые деревни.  На 

территории ТЛЦ размещаются контейнерные терминалы, грузовые дворы, склады, 

таможенные и административные здания. Располагаются в периферийной части 

города вблизи крупных узловых и сортировочных станций, самые крупные 

размещаются за пределами города. Занимаемая площадь – от 20 до 100 га. Средняя 

 

12URL: https://www.archdaily.com/557751/strato-office-block-hardel-et-le-bihan-

architectes?ad_medium=gallery (дата обращения 29.12.2024) 
13URL: https://www.archdaily.com/908266/housing-greencity-building-plot-a1-

em2n?ad_medium=gallery (дата обращения 29.12.2024) 
14URL: https://www.archdaily.com/968383/henning-larsen-designs-office-building-in-germanys-

third-oldest-city?ad_medium=gallery (дата обращения 29.12.2024) 
15URL: https://www.archdaily.com/934369/oma-designs-new-headquarters-for-belgiums-national-

railway-

company?ad_source=search&ad_medium=projects_tab&ad_source=search&ad_medium=search_result_a

ll (дата обращения 29.12.2024) 

https://www.archdaily.com/557751/strato-office-block-hardel-et-le-bihan-architectes?ad_medium=gallery
https://www.archdaily.com/557751/strato-office-block-hardel-et-le-bihan-architectes?ad_medium=gallery
https://www.archdaily.com/908266/housing-greencity-building-plot-a1-em2n?ad_medium=gallery
https://www.archdaily.com/908266/housing-greencity-building-plot-a1-em2n?ad_medium=gallery
https://www.archdaily.com/968383/henning-larsen-designs-office-building-in-germanys-third-oldest-city?ad_medium=gallery
https://www.archdaily.com/968383/henning-larsen-designs-office-building-in-germanys-third-oldest-city?ad_medium=gallery
https://www.archdaily.com/934369/oma-designs-new-headquarters-for-belgiums-national-railway-company?ad_source=search&ad_medium=projects_tab&ad_source=search&ad_medium=search_result_all
https://www.archdaily.com/934369/oma-designs-new-headquarters-for-belgiums-national-railway-company?ad_source=search&ad_medium=projects_tab&ad_source=search&ad_medium=search_result_all
https://www.archdaily.com/934369/oma-designs-new-headquarters-for-belgiums-national-railway-company?ad_source=search&ad_medium=projects_tab&ad_source=search&ad_medium=search_result_all
https://www.archdaily.com/934369/oma-designs-new-headquarters-for-belgiums-national-railway-company?ad_source=search&ad_medium=projects_tab&ad_source=search&ad_medium=search_result_all
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скорость обработки одного контейнера – 5 минут (ТЛЦ «Ховрино, Россия; грузовая 

деревня «Интерпорто ди Болонья, Болонья, Италия и др.). 

АМКТ - автоматизированный многоуровневый контейнерный терминал из 

металлоконструкций под один контейнер в 40 футов, или два контейнера в 20 футов, 

оснащённый краном-штабелёром, мостовым краном, поворотной платформой. 

Количество уровней зависит от необходимой мощности грузового двора. Средняя 

скорость обработки одного контейнера – 2-2,5 минуты, занимаемая площадь – от 1 

до 20 га (многоуровневый автоматизированный контейнерный терминал в Токио, 

Япония; терминал «Бокс Бэй» в порту Джебель-Али, ОАЭ и др.) 

Оценка эффективности грузовых станций вышеперечисленных типов 

показала, что наибольшую мощность имеют контейнерные терминалы типа АМКТ. 

Тип ТЛЦ демонстрирует показатели мощности около 200 тыс. т в год на 1 га. Тогда 

как мощность станции типа АМКТ, в среднем, 7 млн. т в год на 1 га.  

Анализ сортировочных станций показал, что новые станции выводятся за 

пределы города, а существующие заводятся под землю и перекрываются 

общественными пространствами (комплекс «Хадсон Ярдс», Нью-Йорк, США). 

Анализ и классификация приёмов архитектурно-пространственной 

организации коммуникационных объектов позволили сформулировать их общие 

типы: «мост»; «тоннель»; «платформа», «плита», «портал», «виадук». Основными 

показателями для определения необходимого типа служит движение пешеходного 

потока относительно железнодорожных путей. 

Оптимальное количество связей через железнодорожные пути 

рассчитывается на основании существующей автомобильной и пешеходной сети, 

примыкающей к железной дороге и являющейся её естественным продолжением. В 

процессе исследования рассмотрены связи через железную дорогу в Лондоне, 

Гамбурге, Париже, Берлине. Проведённый анализ показал, что для центральной и 

срединной части городов расстояние между переходами и переездами не превышает 

более 400 метров, в периферийной части – 600 метров. 

Анализ и классификация приёмов интеграции архитектурно-исторических 

объектов железных дорог в городскую среду показал, что основными способами 

сохранения этих объектов являются реконструкция, реставрация и консервация 

(Круговое депо на Балтийском вокзале, Санкт-Петербург, Россия; Станция Кинг-

Стрит, Сиетл, США и др.). Так как целью исследования является в первую очередь 
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интеграция архитектурно-исторических объектов железнодорожного хозяйства в 

городскую среду, к архитектурно-историческим объектам применимы те же приёмы 

создания новых коммуникационных связей, рассмотренные выше. 

 

В ТРЕТЬЕЙ ГЛАВЕ «Модульно-метаболическая структура: описание, 

проектно-аналитическая апробация и оценка социально-экономического 

эффекта» поставлена задача предложить решения по оптимизации 

железнодорожных объектов, провести их апробацию и оценить возможный 

социально-экономический эффект. 

Результатами исследования, проведенного в первой и второй главе, является 

(Приложение Рис. 3):  

⎯ разработка концепции универсальной модульно-метаболической 

структуры (ММС)16 для объемно-пространственной организации 

железнодорожных объектов двух типов: «Комплекс» и «Кластер»; 

⎯ установление общих требований к объемно-планировочным решениям, в 

том числе в части функционального зонирования, размещения 

вертикальных коммуникаций ММС; 

⎯ определение требований к технико-экономическим показателям объекта; 

⎯ выработка предложений к внесению изменений в существующую 

законодательную и нормативно-техническую документацию; 

⎯ анализ возможного социально-экономического эффекта, получаемого в 

результате применения выработанных приёмов. 

Тип «Комплекс» – многофункциональный объект, состоящий из одного или 

нескольких зданий, расположенных в прирельсовых территориях и обеспечивающих 

коммуникационную функцию между смежными с железной дорогой районами. 

Данный тип направлен на увеличение плотности застройки полос отвода и 

санитарно-защитных зон, сокращение коммуникационных разрывов и интеграции 

архитектурно-исторических объектов в городскую среду. Может быть основан как на 

едином размерном модуле в один контейнер 40 футов, так и иметь произвольную 

или смешанную конструктивную структуру. 

Тип «Кластер» - представляет собой многоуровневый автоматизированный 

 

16 Структура, подверженная модульному нарастанию и сокращению. 
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контейнерный терминал, обеспечивающий разгрузку, сортировку и перегрузку 

контейнеров в 40 футов или два по 20 футов и основан на применении данного 

единого размерного модуля. Может быть как независимый объект, так и встроенный 

в тип «Комплекс». Совмещает в себе признаки терминально-логистического 

комплекса со всей необходимой инфраструктурой, при этом отличается большим 

количеством уровней и полной автоматизацией процесса, и может быть 

классифицирован по вертикальной планировке как «кластер-стилобат», «кластер-

здание»; по расположению относительно железнодорожных путей: односторонний, 

двусторонний; по пропускной способности: тупиковый, сквозной; по методу 

погрузки/разгрузки контейнеров: динамический, статический. 

Для проверки выработанных приёмов автором в рамках рабочего 

проектирования совместно с Мастерской комплексного архитектурно-строительного 

проектирования «КСП» проводилась разработка архитектурной концепции проектов 

«Многоуровневого автоматизированного контейнерного терминала на территории 

грузовой станции Москва-Товарная Павелецкая» и «Реновация территории 

Московского локомотивного завода и грузовой станции «Фрезер», а также в 

дипломном и учебном проектировании студентов в Московском архитектурном 

институте на кафедре "Архитектура промышленных сооружений" в период работы с 

2012-2023 годы, что подтверждено соответствующими документами. 

В процессе проектирования разработан «Многоуровневый контейнерный 

терминал на территории грузовой станции Москва-Товарная Павелецкая» площадью 

1,21 гас динамической разгрузкой поездов: железнодорожные пути проходят через 

грузовой «Кластер» и разгружаются со скоростью 1 контейнер каждые 1,5-2 минуты. 

Размеры здания «Кластера» (ШхДхВ) - 92,9х144х18,2 метра. Площадь – 1,29 га, 

соответственно.  В терминале может обрабатываться 774 контейнера в сутки (23,22 

тыс. т). Предполагаемый грузооборот станции – 8,475 млн. тонн в год.  

По обеим сторонам от терминала располагается автомобильная дорога для 

грузового транспорта на уровне 8,4 метра со стоянкой, на которой производится 

погрузка-разгрузка грузов. Над стилобатной частью терминала располагаются 

склады общей площадью 7,96 га на 48 000 палетто-мест, офисное здание, 

технический пункт оформления грузов, здание администрации. Общая площадь 

территории грузового терминала составляет 12,56 га, еще 15 га требуются для 

пассажирских железнодорожных путей, соответственно, под нужды города 
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высвобождается 25,36 га (48% территории), при этом мощность станции 

увеличивается с 147,49 тыс. т/га до 674,76 тыс. т/га в год (в 4,57 раз).  

Архитектурная концепция проекта реновации территории Московского 

локомотивного завода и грузовой станции «Фрезер» предполагала реконструкцию 

территории завода с выведением части производства за пределы Москвы и 

повышение эффективности используемых территорий. На высвобождаемых 

участках предлагалось создание грузового терминала по типу «Кластер» с 

логистической, складской и сортировочной инфраструктурой. Размер терминала - 

150х56 метров. Площадь застройки терминала – 8,4 тыс. м2, общая площадь 

терминала -1,2 га. Высота - 30 метров. Грузооборот - 48 контейнеров в час. С 

помощью тележки контейнеры вынимаются из стойки, при помощи крана-штабелера 

переносятся на поворотную платформу, на которой контейнер поворачивается на 90 

градусов и мостовым краном монтируется на шасси автомобиля. 

Оценка социально-экономического эффекта в результате оптимизации полос 

отвода и санитарно-защитных зон проводится на основании нормируемой плотности 

застройки для данных территорий согласно СП 42.13330.2011. 

Средний коэффициент плотности застройки17 санитарно-защитных зон 

составляет, согласно СП, должен составлять 1,68 м2/га. Существующий в Москве 

средний коэффициент плотности застройки составляет 0,485 м2/га, что в 3,46 раз 

ниже допустимых значений. Соответственно, в результате оптимизации полос 

отвода и санитарно-защитных зон (общей площадью 8,73 тыс. га), город может 

получить порядка 100 млн. м2, при этажности от 5 до 12 этажей, снизить 

акустическое и экологическое загрязнение пространства железных дорог за счет 

перекрытия железнодорожных территорий в пределах жилой застройки и 

пересмотреть расстояние для полос отвода и санитарно-защитных зон со 100 до 50 

метров. 

Оценка социально-экономического эффекта в результате применения типа 

«Кластер» и «Комплекс» на грузовых и сортировочных станциях (Рисунок 1) 

показал, что главной проблемой существующих грузовых станций, является 

отсутствие необходимой складской инфраструктуры, что порождает псевдогрузовой 

 

17 Коэффициент плотности застройки - отношение суммарной поэтажной площади 

наземной и надземной части застройки во внешних габаритах ограждающих конструкций, к 

площади земельного участка. 
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поток (до 65 %) контейнеров на склады класса А, расположенные в Московской 

области. Компактные размеры предлагаемых типов типа «Кластер» и «Комплекс», 

автоматизация процесса и многоуровневость позволяют предположить возможность 

размещения складов в составе предлагаемого терминала, что исключит 

псевдоперевозку грузов и позволит улучшить логистическую и транспортную 

картину в городе в целом.  

 

Рисунок 1. Диаграмма высвобождаемых после оптимизации территорий грузовых станций 

Проведенный анализ каждого направления показал, что в пределах МКАД 

наиболее эффективным будет размещение малых автоматизированных терминалов. 

Стоимость территорий грузовых и сортировочных станций, согласно открытым 

данным, представленным в кадастровой карте Москвы, составляет 242 417,4 млн. 

рублей (1 961 га). В результате реорганизации можно высвободить 73% земель 

грузовых и сортировочных станций (1431,53 га), общей стоимостью 176 964,7 млн. 

руб. На оставшихся 27 % (530 га) территории предлагается строительство 26 

грузовых и сортировочных терминалов с радиусом доступности в 5, 7 и 10 км для 

центральной, срединной и периферийной части города, соответственно. Эта мера 

позволит полностью уйти от крупных грузовых дворов в пределах города, более 

равномерно распределить доставляемые товары, а также улучшить экологическую 
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обстановку в городе в целом (Приложение, Рис. 4). 

Затраты на строительство грузового терминала в среднем составляют от 1 

млрд. до 5 млрд. рублей18. Согласно открытым данным, представленным в отчетах 

ОАО «РЖД»19 срок окупаемости проектов такого типа, составляет до 10 лет. 

Анализ возможной реорганизации сортировочных станций показал, что 

основным способом предлагаемого ОАО «РЖД» сокращения занимаемой площади 

данного типа станций является исключение транзитного потока. Однако применение 

типа «Кластер» сводит к минимуму потребность в перецепке вагонов и поездов, 

осуществляющих контейнерные перевозки (объем которых составляет 96 % от 

грузооборота Москвы и Московской области), так как сортируются в основном сами 

контейнеры. Необходимость в глобальной перецепке вагонов при этом отпадает. Для 

оставшихся грузов, перевозимых не в контейнерах, хватит и имеющихся мощностей 

города. 

Оценка социально-экономического эффекта в результате сокращения 

коммуникационных разрывов и интеграции архитектурно-исторических объектов в 

городскую среду показывает, что вне зависимости от типа коммуникационного 

сооружения, их количество может быть увеличено в 2,6 раз, а расстояние между 

ними не должно превышать:  для центральной части города – 400, срединной – 600, 

периферийной – 800 метров. Это позволит не только увеличить взаимосвязь 

смежных районов, но и интегрировать объекты железнодорожного хозяйства в 

городскую среду.  

Проведенный анализ текущего состояния всех архитектурно-исторических 

объектов железных дорог на основании кадастровых карт и данных официальных 

источников и интернет-ресурсов показал, что лишь 22% используются по 

первоначальному назначению. Остальные – переоборудованы в дополнительные 

административные помещения, сдаются в аренду, либо заброшены. В результате 

можно сделать вывод, что из 107 объектов культурного наследия возможностью 

интеграции в городскую среду обладают 91 архитектурно-исторический объект 

(85%), 16 объектов культурного наследия имеют ограниченную доступность только с 

территории отвода железной дороги. При этом, ввиду высокой концентрации данных 

 

18 Технико-экономическая оценка развития инфраструктуры Центрального транспортного 

узла на период 2025 – 2030 гг. ОАО «РЖД», Москва, 2022 г.  
19 Там же. 
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объектов на некоторых направлениях, имеются предпосылки создания уникальных в 

своем роде исторических маршрутов на территории железных дорог Москвы. 

Несмотря на то, что применение вышеописанных методов сопряжено с 

высоким уровнем капиталовложений, социально-экономический эффект, который 

город может получить, демонстрируют жизнеспособность и высокую 

эффективность выработанных приёмов. 

 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

1. В процессе исследования выявлено, что в городе Москва располагаются 

объекты железных дорог (грузовые и сортировочные станции, коммуникационные и 

хозяйственно-бытовые здания и сооружения), используемые неэффективно. 

Критериями оценки эффективности использования объектов железных дорог 

являются:  

⎯ для полос отвода – коэффициент плотности застройки занимаемых 

территорий; 

⎯ для грузовых и сортировочных станций - «мощность» (введено автором 

как соотношение грузооборота станции (тыс. т.) в год на 1 гектар занимаемой 

площади);  

⎯ для коммуникационных узлов - расстояние между существующими 

объектами, связывающими смежные через железные дороги территории и 

временные перепробеги;  

⎯ для архитектурно-исторических объектов железных дорог - 

транспортная доступность и возможность интеграции в городскую среду. 

Анализ нормативных и законодательных актов показал, что основными 

ограничениями использования территорий железных дорог является установленный 

вид разрешенного использования территории, который распространяется на 

пространство над, под и вдоль железнодорожных путей, габариты приближения 

строений, а также санитарно-защитные требования и пожарная безопасность зданий.  

2. На основе отечественного и зарубежного опыта определены такие 

приёмы архитектурно-пространственной организации объектов железных дорог, как 

«пространственная структура», «коммуникационный узел», «общественное 

пространство». К каждому из них могут быть применены типы: «здание-мост», 
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«здание-стена», «тоннель», «виадук», «платформа», «плита», «стилобат», «портал». 

3. Непосредственным результатом исследования является разработка 

концепция модульно-метаболической структуры (ММС) типов «Кластер» и 

«Комплекс».  

Проведенная апробация показала, что наиболее эффективно применение типа 

«Кластер» в центральной и срединной части города в качестве автоматизированного 

контейнерного терминала в надпутевом пространстве железных дорог, обладающего 

высокой мощностью, компактностью, экономической эффективностью и 

возможностью размещения в существующей структуре грузового сообщения. 

Технико-экономические показатели типа «Комплекс» зависят от планируемой 

роли ММС в структуре города: станционного или транзитного типа. Станционный 

тип позволяет строительство многофункциональных объектов, относящихся к 

деятельности железных дорог без изменения существующего законодательства, 

тогда как строительство многофункциональных зданий транзитного типа требует 

корректировки существующих законов и нормативных актов. 

Дано определение общим требованиям к объемно-планировочным решениям 

ММС, в том числе в части функционального зонирования, размещения 

вертикальных коммуникаций, а также выработаны предложения по внесению 

изменений в существующую законодательную и нормативно-техническую 

документацию для строительства многофункциональных зданий в над-, подпутевом 

пространстве и вдоль железнодорожных путей в пределах полосы отвода. 

4. К наиболее эффективным типам надпутевых строений с точки зрения 

объемно-планировочного и конструктивного решения относятся: «плита», 

«платформа» и «портал». Проведена проектно-аналитическая апробация 

выявленных приемов архитектурно-пространственной оптимизации при разработке 

проектов станций Москва-Товарная Павелецкая и Фрезер, а также при разработке 

научно-исследовательской работы на тему: «Проведение анализа и подготовка 

предложений к объемно-планировочным и инженерно - техническим решениям 

объектов общественно-делового, жилого и многофункционального назначения в 

границах полосы отвода железных дорог над железнодорожными путями»,  что 

подтверждено соответствующими документами. Предлагаемые приемы 

использованы в учебном процессе Московского архитектурного института.  

Каждое направление железной дороги проанализировано на предмет размещения 
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коммуникационных объектов, проведена оценка их необходимого количества и 

предложены места их размещения. 

В результате исследования предложена схема создания единого транспортно-

логистического каркаса из малых автоматизированных грузовых контейнерных 

терминалов на территории Москвы в надпутевом пространстве железных дорог. 

6. Анализ социально-экономического эффекта при разработке выявленных 

приёмов показал: 

⎯ применение разработанных приемов оптимизации территорий полос 

отвода и санитарно-защитных зон позволяют получить до 100 млн. м2 полезной 

площади, снизить акустическое и экологическое загрязнение города от железных 

дорог за счет перекрытия железнодорожных территорий в пределах жилой 

застройки и пересмотреть расстояния санитарно-защитных зон в местах применения 

со 100 до 50 метров (что не противоречит действующим нормам); 

⎯ разработанный тип «Кластер» позволяет высвободить 73 % территорий 

грузовых и сортировочных станций, создать единый логистического каркас на 

каждом направлении железных дорог, и до 65% снизить транзитную нагрузку 

грузовым транспортом на транспортную систему города; 

⎯ максимальное расстояние между коммуникационными связями должно 

быть не более 800 метров, вне зависимости от применяемого типа связи; 

⎯ при создании новых коммуникационных связей в структуру города могут 

быть интегрированы 85% архитектурно-исторических объектов железных дорог. 

Рекомендации по применению результатов исследования 

⎯ предложенные методические рекомендации по проектированию 

перехватывающих автоматизированных грузовых терминалов (кластеров) могут 

быть использованы в реальном проектировании, экспериментальной или учебной 

проектной деятельности.  

⎯ предложенная автором концепция развития санитарно-защитных зон, 

создания новых коммуникационных объектов через железную дорогу и интеграции 

архитектурно-исторических объектов в городскую среду может быть использована 

при разработке стратегий городского развития, документов и программ, 

регламентирующих железнодорожные территории. 
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Перспективы дальнейшей разработки темы 

Дальнейшая разработка темы, по мнению автора, может проводиться по 

следующим направлениям:  

⎯ систематизация и классификация грузовых архитектурно-планировочных 

решений при проектировании терминалов («Кластеров») в процессе 

реорганизации территорий грузовых и сортировочных станций железных 

дорог; 

⎯ распространение разработанной универсальной модульно-метаболической 

структуры для применения на территориях и объектах другого назначения 

(технопарки, морские порты и т.д.); 

⎯ изучение возможности применения разработанных многоуровневых структур 

(«Комплекс» и «Кластер») в сложных природных условиях. 
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ПРИЛОЖЕНИЯ 

 
Рис. 1. Архитектурно-пространственная организация железных дорог Москвы. Анализ текущего 

положения грузовых и сортировочных станций  
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Рис. 2. Анализ текущего положения коммуникационных объектов, исторически ценных объектов, 

полос отвода и санитарно-защитных зон железных дорог 
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Рис. 3. Классификация приемов объемно-пространственной организации железных дорог Москвы 
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Рис. 4. Единый логистический каркас из многоуровневых автоматизированных контейнерных 

терминалов типа «Кластер» с радиусом доступности 5,7 и 10 км на территории г. Москвы 
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