  Для сравнения приведем в пример опыт развития малоэтажного строительства в США и городах Европы.

 Малоэтажное строительство в США.

Конец 40-х и 50-е гг. XX века представляли собой принципиально новый этап в истории пригородного роста в США. В это время субурбанизация населения и различных народно-хозяйственных функций в пригороды протекали особо быстрыми темпами. Пригородный тип расселения стал общенациональным явлением для Соединенных Штатов: пригороды стали доступны для представителей относительно низких социальных слоев и перестали быть явлением, характерным лишь для отдельных регионов.
Рис. 1. «Малоэтажная Америка», наши дни.
[image: image1.png]



Спрос населения на жилье в эти годы в Америке был беспрецедентным. Основными причинами этого явились резкое улучшение демографической ситуации (рост с 1940г. количества зарегистрированных браков, рост рождаемости), обусловленное экономическим подъемом (форсированное внедрение новой техники и автоматизация производства обусловили рост валового национального продукта за 15 послевоенных лет более чем в 2,4 раза) и увеличением реальной покупательной способности населения (на 22%), при имеющемся остром дефиците в жилье. Дефицит жилья был вызван продолжительным застоем в строительной промышленности США (за период с 1928 по 1933 гг. строительство жилья сократилось на 95%, а затраты на ремонт жилья – на 90%.),  устареванием жилого фонда, накопившегося в результате снижения строительной активности в 30-е и первой половине 40-х гг. (в середине 50-х гг. 24 млн. жилых единиц были старше 30 лет, тогда как в 1930 г. таких жилищ было лишь 11 млн.).

Для того, чтобы удовлетворить резко увеличившийся спрос на жилье, принявший характер «главного внутреннего кризиса страны», были решены следующие задачи:

формирование идеологии массовой субурбанизации, которая преследовала цель привлечь поток инвестиций предпринимателей в этот процесс (при меньших затратах отдача при освоении пригородных земель для предпринимателей была выше, чем при освоении старых городских территорий; не последнюю роль здесь сыграл ценовой фактор – стоимость земли в пригороде была ниже стоимости городской земли), поскольку процесс переселения в пригороду формировал инфраструктуру нового рынка сбыта. Субурбанизация во многом диктует особую модель потребления, а именно массовое потребление товаров и услуг. Именно это легло в основу модели, выражаемой следующим лозунгом: «семья, покупающая лучший дом, покупает ковры, холодильники, кухонные плиты, заново украшает дом, покупает новую мебель, делает многое другое, что не обязательно является частью строительной промышленности. И в добавление человек, который построил этот новый дом в каком-то новом массиве, создал спрос на новые торговые центры, новые учреждения для отдыха, церкви и школы»;

создание технологических предпосылок для массовой субурбанизации (освоение технических новшеств, необходимых для сооружения качественных дорог, электрификации периферийных районов, бурения артезианских скважин, строительства водопровода и автономных канализационных систем, использования нефтяного топлива для обогрева жилищ, а также применения сжиженного газа в бытовых целях);

развитие транспортно-дорожной сети (в соответствии с  законом об автомагистралях 1956 г. была реализована программа широкомасштабного строительства дорог – высококачественных автострад общей протяженностью в 41 тыс. миль, федеральным правительством на указанные цели было израсходовано почти 324 млрд. долларов);

технологические усовершенствования в строительной индустрии, которые сократили сроки строительства и удешевили семейные коттеджи (в частности, применение принципов массового конвейерного производства, основанного на использовании заранее подготовленных деталей и принципа разделения процесса на ряд последовательных операций, выполняемых разными рабочими);
развитие потребительского кредита, и, прежде всего, – ипотечного жилищного кредитования;

меры финансово-кредитной политики правительства:

страхование ипотечных кредитов Федеральным жилищным управлением, в результате чего срок погашения кредита продлевался до двадцати лет (вместо типичных для того времени пяти), а размер первоначального взноса снижался до одной пятой цены дома (вместо традиционной половины), вводились ограничения на размер процента, взимаемого по кредиту, и максимальная стоимость домов, кредиты на покупку которых страховались; 

предоставление целевых денежных пособий и льгот отдельным категориям граждан на приобретение жилья (принятие в 1944 г. закона о демобилизованных военнослужащих и создание Управления по делам ветеранов, которое гарантировало выплату займов на покупку домов в пределах 7,5 тыс. долларов, что позволяло многим ветеранам приобретать дома практически без уплаты первоначального взноса, срок выплат по займам составлял тридцать лет);

предоставление налоговой льготы в виде вычета из суммы дохода, облагаемого подоходным налогом, платежей, которые производились владельцами домов в счет погашения ипотечных кредитов, и выплаты процентов по ним (в 1962 г. совокупный размер этой налоговой льготы домовладельцам составил 2,9 млрд. долларов (при том, что на субсидирование жилья для бедных было израсходовано лишь 820 млн. федеральных долларов).  
Анализ становления крупнейших городов Европы и их пригородов (Париж, Лондон, Берлин)

Основные тенденции и особенности развития пригородных зон прослеживаются на примерах исторической ретроспективы и современного положения ряда крупнейших городов Европы. 

Париж. Пригороды Парижа начали быстро развиваться в конце XIX-начале XX вв. хаотично, без какого-либо плана. Таким образом, главной задачей в этом процессе стало составление локальных планов и проведение политики строительства жилья, что должно было привести к упорядочению структуры города. В 1934 году был создан первый Генеральный план (план Проста). Он вошел в основу созданного в 1958 году Генерального плана развития Парижского района. Данный Генеральный план положил начало так называемой "децентрализации" Парижа. Он поставил три основные задачи:

реконструкция Парижа, 
развитие ближних пригородов и новое строительство дальних, 
снижение концентрации населения и промышленного производства в столице, так как это ведет к ухудшению экологической ситуации в городе, где возрастает при этом нагрузка на городской транспорт и коммунальное хозяйство. 
На этот период население Большого Парижа составляло 7,2 миллиона человек, то есть 15% от всего населения Франции. В целях децентрализации Парижа издается закон, запрещающий новое строительство крупных промпредприятий, запрещается расширение одних предприятий за счет других, повышаются налоги на земельные участки в черте города. С помощью финансово-экономических мер поощряется перевод промышленных объектов из Парижа в провинцию. Для этого выдаются займы и безвозвратные ссуды, пособия на перевод рабочего персонала, представляются льготы на покупку земельных участков, снижаются тарифы на электроэнергию и железнодорожные перевозки. 
Рис. 2. Изменение численности населения Парижа от Средневековья до наших дней.
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В 1965 г. принимается решение о строительстве на расстоянии 25 км от центра 5 "новых городов" (Сержи-Понтуаз, Матн-ла-Валле, Сен-Кантен-ан-Ивелин, Эври, Мален-Синар). За период с 1966-1975 год в развитие городов-спутников было вложено 5 млрд. франков. Уже в 1990 году численность жителей 5-ти новых городов составила 652 тыс. человек, т.е. – 6,1% всего населения Иль-де-Франса. К этому времени в городах спутниках уже построено 106 тыс. квартир, 995 га промышленных территорий, 805 тыс. кв.м. офисной площади. Среди занятых явно преобладали работники умственного труда (65% против 35% рабочих). Это привело к приоритету не производственных функций городов. В них получают развитие новые современные отрасли: электроника, информатика робототехника, авиоракетостроение. Города-спутники застраиваются малоэтажным индивидуальным жильем – односемейными жилыми домами в зеленых массивах с индивидуальной архитектурой высокого художественного уровня, удобно расположенными автомобильными, железными дорогами и аэропортами. Все это превращает города-спутники в мощные притягательные центры. Таким образом, децентрализация Парижа и развитие его пригородной зоны привело к экономическому и политическому укреплению местной власти, бюджет которой практически полностью формируется за счет налоговых поступлений. 
Лондон. Стремительный рост Лондона вширь начался со строительством железных дорог в 1830-ых гг., поскольку они произвели коренной переворот в перемещениях населения из города в ближние и дальние пригороды. В первую очередь заселялись территории, прилегающие к железной дороге. С начала XX в. вокруг Лондонского графства стала очень быстро разрастаться пригородная зона, которую назвали "Внешним поясом", а формирующуюся конурбацию – Большим Лондоном с численностью 4536 тыс. чел. Особенно усилился процесс субурбанизации после 1917-1918 гг. в связи со строительством метрополитена. Развитие Лондона достигалось прежде всего за счет внепланового кольцеобразного расширения. Чтобы решить проблемы, связанные с неограниченным ростом города, с 30-х гг. XX века стали развиваться концепции планирования, которые должны были помешать дальнейшему его расширению. 
Рис. 3. Изменение численности населения Лондона от Средневековья до наших дней. 
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После Второй мировой войны вокруг Внешнего пояса старых пригородов создавалась новая пригородная зона с новыми городами-спутниками ("новые города" или new towns). Задача "новых городов" заключалась одновременно в том, чтобы разгрузить Лондон, население и промышленность которого росли стихийно, и осуществить перепланировку города и прилегающих пригородов с целью восстановления от последствий второй мировой войны. Вокруг Лондона было построено 20 таких городов. Подобные города позволяют избежать массового перемещения рабочей силы, обеспечить её лучшими жилищными условиями, чем в самом Метрополитенском центре, и одновременно сохранить преимущества торговых, финансовых культурных связей с этим центром. Новая пригородная зона, образовавшаяся вокруг конурбации Большого Лондона, названа Метрополитенским поясом, который занимает территорию в размере 5400 кв.км. Задача заключалась в том, чтобы переместить в эти города одновременно и часть населения, и средства производства. Поэтому здания и оборудование предоставлялись в распоряжение предпринимателей по умеренным ценам. Большой Лондон и Метрополитенский пояс образуют Метрополитенский район или Лондонскую агломерацию в широком смысле слова. Ныне Большой Лондон и Метрополитенский район в целом с их многонациональной структурой играют важнейшую роль в хозяйственной жизни Великобритании.
Берлин.  Берлин часто рассматривается как часть Берлинского региона, состоящего из федеральных земель Берлин и Бранденбург. При этом, в Бранденбурге выделяют область тесного взаимодействия Берлина и его периферии, так называемое "Приберлинское кольцо", состоящее из пограничных с Берлином районов федеративной земли Бранденбург и прочих более отдаленных от Берлина районов этой земли. В XIX столетии Берлин стал имперской столицей, и, продолжая официально оставаться в своих, ставших уже тесными границах, фактически "выплеснулся" из них и слился с пригородными общинами. Развитие метрополии привело к наличию постоянного потока переселенцев, часть которых расселялась в Приберлинском кольце. С конца XIX века активно стал развиваться железнодорожный транспорт, связавший центр и пригородные районы. Это способствовало росту числа промышленных предприятий в окрестностях города и за его пределами. Низкие цены на землю, положение близ железнодорожных путей и водных транспортных артерий, имевшихся здесь, стали важными факторами расширения агломерации. В 1920 году был образован Большой Берлин, в который были включены восемь городов, 59 сельских общин и 27 поместий. Таким образом, городская площадь Берлина расширилась с 6572 км до 87810 км, а численность населения увеличилась до 3900 тыс. человек. В 30-ые годы XX века заселение окраинных районов и пригородной зоны охватило особенно большую площадь. 

Основными инструментами организации территории стали земельные и региональные программы и планы развития, процедуры оценок и согласования в государственных органах различных проектов, к примеру, о строительстве магистральных автодорог, промышленных предприятий и т.д. Процесс развития территориального управления активизировался в 60-е годы XX века под влиянием кризисов в ряде отраслей промышленности, ростом миграции населения из сельской местности в города. В 1965 году был принят закон об организации территорий, утверждавший необходимость обеспечения во всех частях страны "равноценных условий жизни". Все действия, оказывающие воздействие на территориальное развитие, должны быть согласованы с министром, ответственным за координацию деятельности по организации территорий; раз в четыре года правительство должно представлять бундестагу отчет, включающий сведения ходе и тенденциях развития на территории ФРГ, мероприятиях по обеспечению желаемого территориального развития страны. В 1985 году были опубликованы "Основные программные установки по территориальной организации", в которых отразилась направленность на развитие инфраструктуры сельской местности и решение проблем развития агломераций. Поскольку деятельность по территориальной организации общества распределена в ФРГ "по вертикали" между федеральными, земельными и коммунальными властями, а "по горизонтали" – между государственными ведомствами, основную роль стала играть координация этих процессов на основе актуализирующейся информационной системы по развитию городов и земель Германии. Для этих целей в 1973 году был образован Федеральный научно-исследовательскй центр изучения страны и организации территории. В 1992 г. был заключен договор о кооперации деятельности между федерацией и землями Берлин и Бранденбург, иными словами – правовое соглашение об участии федерации в городском планировании Берлина. Главным пунктом договора является соглашение, по которому у районов Берлина забирают территории для застройки города в пользу земельного правительства и в спорной ситуации по вопросам строительного планирования, земля Берлина отдает приоритет в принятии решений представителям федеральных органов власти. В этих случаях по договору Федерация обязана выплачивать Берлину стоимость ущерба, наносимого функциональному развитию города. Кроме того, была сформирована комиссия по решению вопросов градопланирования города с представителями обеих сторон. 

Рис. 4. Изменение численности Берлина от Средневековья до наших дней. 
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После объединения в конце XX века Германии и изменения правовой, политической и социальной систем развитие функций городов, расположенных вокруг Берлина, а также региональных центров на пересечении железнодорожных трасс в дальней периферии региона способствует ослаблению потоков трудовых мигрантов и усиливает экономическую позицию окружающих территорий. Одновременно стабилизируется плотность населения в Берлине. Вся промышленность из Берлина была выведена за его пределы. Это связано с возникновением вокруг Берлина сразу в послевоенный период ярко выраженного промышленного кольца с преобладанием трудового населения, занятого в производстве. Сложившаяся ситуация уменьшила функциональную нагрузку на город, а также способствовала улучшению экологической обстановки внутри города. В последние годы промышленное развитие в Бранденбурге имеет выраженную региональную специфику, так как наиболее благоприятная ситуация складывается в округах, примыкающих к Берлину. Именно в Приберлинское кольцо идет основной поток инвестиций, направленных на финансирование сооружений объектов рекреационной инфраструктуры, строительство дорогих коттеджей и вилл, многочисленных и разнообразных торговых центров для жителей соседнего Берлина, что увеличивает "занятость на месте" и снижает трудовые поездки в центр. 

