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Введение

Данный документ представляет собой анализ документа «Экологическая и социальная оценка. Дополнительный экологический и социальный анализ альтернативных вариантов проектируемой автодороги», представленного ООО «Северо-Западная концессионная компания» - СЗКК (см. http://www.nwcc-msp.ru/). Рассматриваемый документ является частью пакета документов, представленного в качестве экологической и социальной оценки проекта строительства автомобильной дороги Москва – Санкт–Петербург (Фаза-1, 15-й км – 58-й км). На сайте ООО «Северо-Западная концессионная компания» утверждается, что «данная оценка выполнена в соответствии с требованиями международных кредитных организаций», и сообщается о начале общественного обсуждения основных результатов этой оценки. 
Рассматриваемый документ (далее – «Документ») анализируется в первую очередь, поскольку проблема альтернативных вариантов прокладки дороги является ключевой по условиям воздействия на окружающую среду. Напомним, что выбранный на сегодня вариант прокладки трассы вызывает широкое осуждение общественности, поскольку разрезает на две части территорию Химкинского лесопарка (см. www.ecmo.ru), уничтожая ряд ценных природных территорий, включая старинную дубовую рощу, мезотрофное болото, пойму реки Клязьмы. 
В ходе будут рассмотрены: 

- статус документа, 

- объем и достоверность исходной информации, на которой основываются выводы документа, 

- полнота списка возможных альтернативных вариантов, принимаемого к рассмотрению в документе, 

- методики, используемые при сравнении альтернативных вариантов, 

- результаты, выводы и рекомендации, полученные в документе.
По окончании анализа будут сформулированы выводы по рассмотренному документу и даны собственные рекомендации сторонам, вовлеченным в рассматриваемый проект. 
Весь анализ проводится на основании текста документа и информации, доступной из открытых источников. Ссылки на использованные источники информации даются непосредственно в теле документа. Ссылки приводятся на языке оригинала (как правило – русском). 

Статус документа

Статус документа не вполне ясен. Хотя документ выдержан в тоне независимой экспертной оценки, на нем стоит логотип генподрядчика проекта – Северо-Западной концессионной компании. Можно предположить, что документ подготовлен некоторой консалтинговой компанией, привлеченной в качестве субподрядчика. Никаких сведений о наименовании субподрядчика, процедуре привлечения и мерах, предпринятых для обеспечения независимости и компетентности оценок, непосредственно в документе не представлено. Анализ других документов на сайте ООО «СЗКК» позволяет предположить, что вероятным автором документа является компания ERM Eurasia. Кроме того, документ не содержит имен и фамилий его авторов, а также сведений, позволяющих оценить достаточность их квалификации для выполнения подобных работ.
Объем  информации, проанализированной в документе
В целом объем исходных данных, использованных при написании документа, представляется значительным. Оценить его с достаточной точностью вряд ли возможно, поскольку в документе отсутствует список первоисточников. Непосредственно в тексте документа ссылки на внешние источники встречаются сравнительно редко, большинство исходных положений вводятся как само собой разумеющиеся. Хотя большинство принимаемых постулатов представляются правдоподобными, ряд утверждений вызывает сомнения (например, что средняя скорость движения по существующей трассе М10 составляет 10 км/ч в течение суток). Некоторые утверждения в тексте документа свидетельствуют об использовании непроверенных источников информации. Например, неформальное движение «Экооборона» и «Движение в защиту Химкинского леса» рассматриваются как различные, хотя одного визита на сайт www.ecmo.ru или звонка по приведенному там телефону было бы достаточно, чтобы понять, что речь идет об одном и том же объединении. Утверждение о наличии только трех полос на головном участке существующей магистрали М10 не соответствует действительности, по крайней мере – на наиболее проблемном участке, проходящем через г. Химки (от транспортной развязки с МКАД до конца зоны жилой застройки), что легко проверить визуально. 
Ряд важных фактов в документе проигнорирован. К таковым относятся, например, отказ в согласовании выбранного варианта трассы со стороны Московского управления лесами; отмена (под давлением общественного мнения) распоряжений и постановлений, согласующих прохождение новой трассы со стороны Городского округа Химки и Московской области; результаты общественных слушаний по расширению Бусиновской развязки в апреле 2009 г. под строительство новой магистрали. Ниже влияние этих и других подобных недостатков  на полноту и результаты анализа, приведенного в рассматриваемом документе, обсуждается более подробно. 
Полнота списка возможных вариантов прокладки автотрассы Москва - Санкт-Петербург, принимаемого к рассмотрению на участке 15 - 29 км
Отметим, что выбор списка вариантов, принимаемого к рассмотрению, в документе отдельно не рассматривается и никак не обосновывается. Основное внимание уделяется трем вариантам, проходящим по территории Химкинского лесопарка и официально рассмотренным заказчиком проекта.   

В  документе в той или иной степени упоминаются следующие варианты 
1) «Нулевой вариант» – отказ от строительства новой дороги вообще, и использование существующего шоссе М10. При этом необоснованно смешиваются два варианта: использование существующего шоссе М10  «как оно есть» и его расширение, в том числе с использованием эстакады. При этом возможность расширения М10 отвергается в самом начале документа (стр. 6) – т.е., еще до проведения какого-либо анализа. Тот факт, что на протяжении всего 2009 года активно ведутся работы по расширению существующей магистрали М10 в самом узком месте – на пересечении с каналом им. Москвы – также никак не отражается. 
2) Три варианта по территории Химкинского лесопарка  (пронумерованы 1, 2, 3), рассмотренных изначально проектировщиками трассы. Они описываются на стр. 11 - 13 и внесены (наряду с «нулевым вариантом») в сравнительную таблицу 1 на стр. 14 - 17. Принятый на сегодняшний день вариант, рассекающий территорию Химкинского лесопарка на две части, дается под номером 3. Поздние модификации варианта 3 (№№4, 5) не столь значительны, чтобы рассматриваться в качестве отдельных вариантов. 
3) В документе упоминаются два варианта, не затрагивающих территорию Химкинского лесопарка: А - прохождение в общем транспортном коридоре с Октябрьской железной дорогой, Б - прохождение трассы тоннелем под всей территорией Химкинского лесопарка. Эти варианты приводятся в разделе «Позиция неправительственных организаций…» на стр. 20. При этом варианты А и Б не участвуют в основном сравнении (табл. 1). 
Таким образом, в документе, по сути, сравниваются три варианта, проходящих по территории Химкинского лесопарка и «нулевой вариант», не учитывающий как ведущееся в настоящее время расширение существующей магистрали М10, так и возможности ее дальнейшего расширения. 
Ряд очевидных вариантов не рассматривается вовсе:

1. Расширение существующей магистрали М10, в том числе с использованием эстакадной прокладки. Этот вариант не сводится к  «нулевому» варианту, т. к. условия с юго-западной стороны от существующей трассы М10 на участке от МКАД до Международного шоссе допускают ее значительное расширение (см. ниже). Такой вариант упоминался в официальном письме Министерства транспорта № 01-9/5069 от 27.05.2008 г., но нигде, насколько известно, не был рассмотрен детально. 

2. Прокладка трассы северо-восточнее г. Химки и Химкинского леса, ближе к г. Лобня. Вариант был предложен Мэром Москвы Ю. М. Лужковым в 2008 году: http://top.rbc.ru/society/15/07/2008/202073.shtml 
3. Прокладка от Коровинской развязки с МКАД, северо-восточнее г. Химки и Химкинского леса. Вариант был предложен жителями на общественных слушаниях 21 апреля 2009 г. (в то время как вариант, проходящий через Бусиновскую развязку, был категорически отвергнут подавляющим большинством собравшихся) http://www.izvestia.ru/moscow/article3127787  

Далее, в документе не рассмотрены варианты решения транспортной проблемы, альтернативные автомобильному транспорту, хотя такие варианты представляются оптимальными в экологическом отношении и наиболее удобными для жителей: 
4.  Строительство ветки «легкого метро» от Москвы до Химок с возможном продолжением до Шереметьево и Зеленограда.
5. Модернизация существующей Октябрьской ж/д от Москвы до Зеленограда с целью обеспечения пропуска скоростных электричек с интервалом 5 – 15 минут.
Не рассмотрены комбинированные решения: 

6. Строительство ветки «легкого метро» до Химок (или модернизация существующей ж/д) в сочетании с расширением М10.

7. Расширение существующей магистрали М10 со снижением требований к ширине ее дублера, что позволит расширить количество вариантов размещения последнего. 

8. Вариант новой трассы, пересекающий территорию Химкинского лесопарка по кратчайшему пути (как в первых двух вариантах, предложенных проектировщиками), но с прохождением тоннелем зон перед домами мкр. «Левобережный» и в пределах планируемой ООПТ «Дубовая роща».  

Следует особо отметить, что приведенный список возможных альтернатив не является исчерпывающим. Это лишь наиболее очевидные варианты, которые должны быть рассмотрены в обязательном порядке, принимая во внимание исключительную важность вопроса наличия или отсутствия альтернативы прокладке трассы по территории лесопарка (см. ниже). 
Полнота списка  возможных  вариантов прокладки автотрассы Москва - Санкт-Петербург, принимаемого к рассмотрению на участке 29 - 58 км

Следует особо подчеркнуть, что все сказанное выше касается лишь участка 15 - 29 км, проходящего через Химки. На участке 29 - 58 км рассматривается лишь 1 (один) вариант (не считая «нулевого»). При этом признается, что «После 29-го км почти на 90% своей протяженности новая автодорога пойдет на удалении 4 - 5 км от трассы М10, в основном разрезая лесные массивы», но «Проблема обхода трассой ценных в экологическом плане объектов детально не анализировалась» (с. 9). Таким образом, на большей части рассматриваемого участка трассы (15 - 58 км) анализа альтернативных вариантов вовсе не было произведено, несмотря на очевидный ущерб окружающей среде и биоразнообразию. 
Методика рассмотрения

Описание используемой методики выбора и сравнения различных вариантов в документе  отсутствует. В таблице 1 (основная сравнительная таблица в документе) приводится ряд параметров, согласно которым проводится анализ. Этот набор параметров представляется достаточно полным в части выявления планировочных ограничений, юридических аспектов, затрат на строительство, влияния на здоровье населения, влияния на окружающую среду и биоразнообразие. В то же время, среди указанных параметров  отсутствуют следующие важные позиции:

1.
Общественное мнение по тому или иному варианту прокладки  трассы,

2.
Уровень коррупционности по каждому варианту, связанные с этим последствия и потенциальный ущерб,
3.
Скоростные характеристики автодороги по выбранному варианту.
Что еще более важно, в документе в принципе отсутствует единый подход к рассмотрению различных вариантов прокладки трассы. Действительно, относительно подробно (по набору параметров согласно Табл. 1) проанализированы лишь варианты прокладки трассы, изначально официально предложенные заказчиком проекта, а также «нулевой вариант» - причем в виде, не предполагающем какого-либо расширения существующей дороги М10. Рассмотрение двух альтернативных вариантов (А и Б), не затрагивающих Химкинского лесопарка, проводится отдельно от вариантов, предложенных проектировщиками и «нулевого варианта», причем с намного меньшей подробностью. Альтернативные варианты даже не включены в общую сравнительную таблицу (стр. 14 - 17). Например, вместо анализа по варианту А (прокладка совместно с Октябрьской железной дорогой) на стр. 20 приводятся следующие утверждения:

«Какой-либо технико-экономический анализ по альтернативе А отсутствует»

«Не оценивались возможности совмещения автотрассы в границах г. Химки (в эстакадном, и тем более - в наземном вариантах) с уже существующими железнодорожными путями и инфраструктурой….»

«Не оценивались возможности и ограничения для строительства дублирующего существующий железнодорожный мост автомобильного моста через Канал имени Москвы…»

«Не оценивалось возможное воздействие автомагистрали по альтернативе А на условия жизни и здоровье населения центральной зоны города Химки, через которую проходит Октябрьская железная…»

«Не прорабатывался вопрос прохождения трассы за Химками, когда автомагистраль должна выйти из коридора Октябрьской железной дороги …»

Представляется, что именно «оценивание» и «прорабатывание» этих вопросов и должно было быть предметом рассматриваемого документа. Тем более, что прокладка трассы в общем коридоре с Октябрьской ж/д на территории 0 - 15 км предусмотрена Генпланом г. Москвы. Более того, многие магистрали, построенные в г. Москве за последние 15 лет (включая 3-е транспортное кольцо), используют именно технологии совместной прокладки с существующими железными дорогами. Никаких попыток изучить соответствующие технологии и возможности их применения на участке 15 - 58 км не предпринято.

По поводу альтернативных вариантов приводятся взаимоисключающие утверждения: «Какой-либо технико-экономический анализ по альтернативе А (строительство эстакадой – авт.) отсутствует», а далее – «Таким образом, выдвигаемые неправительственными организациями дополнительные альтернативы … по экспертным оценкам крайне затратны». В качестве «экспертной оценки» приводится мнение зам. министра транспорта г-на Белозерова. Однако оно, во-первых, касается другого варианта (Б – прокладка тоннелем подо всей территорией Химкинского лесопарка), во-вторых, г-н Белозеров является одним из активных сторонников проекта в его существующем виде. Его мнение не может быть использовано в качестве независимой оценки – особенно учитывая уже имевшие место факты предоставления г-ном Белозеровым заведомо ложной информации, получившие публичную огласку: http://www.svobodanews.ru/content/article/1963253.html . Таким образом, можно сделать вывод, что альтернативные варианты прокладки дороги, не затрагивающие Химкинского лесопарка, остались не рассмотренными. 
Далее, даже беглый анализ текста документа позволяет выявить ряд признаков, свидетельствующих о нарушении принципа объективности при рассмотрении различных вариантов.  
1.1 Манипулирование данными в пользу вариантов трассы, проходящих через Химкинский лесопарк:
1.1.1 Прежде всего, некорректна оценка влияния различных вариантов на здоровье жителей домов, расположенных рядом с существующей и проектируемой трассой. Для «нулевого варианта» оценивается  влияние на здоровье жителей, проживающих в нескольких жилых домах (преимущественно 5-этажных), примыкающих к трассе М10 с северо-востока. Это влияние сравнивается с экологической ситуацией в кварталах, примыкающих с юго-запада к Химкинскому лесопарку и расположенными на значительном удалении от проектируемой новой трассы (стр. 7-8). В результате сравнения выясняется, что строительство магистрали-дублера через лесопарк приводит к разгрузке существующей магистрали М10 и благоприятно сказывается на здоровье жителей. При этом авторами документа исключается из рассмотрения участок новой магистрали-дублера, проходящий по территории Левобережного района Химок, от Бусиновской развязки до Канала имени Москвы. Именно здесь, а не к юго-востоку от Химкинского лесопарка, запланированная «дорога-дублер» проходит в непосредственной близости от существующих и строящихся жилых домов. Этажность домов – от 16-ти этажей и больше, т. е. плотность населения в данном микрорайоне существенно выше, чем вдоль существующей трассы М10, (а также вдоль полотна Октябрьской ж/д, где предлагается альтернативная прокладка дублера по варианту А). Жители данных домов находятся под воздействием огромной открытой свалки ТБО, а также МКАД, ТЭЦ, завода ж/б изделий. Запланированная трасса прокладки «дублера» по вариантам 1 – 3 практически полностью разрушает лесозащитную полосу между жилыми домами и свалкой. В итоге – жители мкр. «Левобережный» окажутся в намного более худших экологических условиях, чем жители домов, прилегающих к существующей магистрали М10. Характерно, что полигон ТБО (открытая свалка мусора высотой с 7-этажный дом, на которой регулярно происходят возгорания с массовым задымлением жилых кварталов) вовсе не включен авторами документа в список экологически опасных объектов, хотя на данную проблему уже давно обращают внимание представители общественности и экологических организаций (http://www.ecmo.ru/data/Buklet-dlya-ecologov.pdf). По проблеме в 2009 году были проведены общественные слушания, выявившие отрицательное отношение жителей к принятому варианту трассы, результаты которых освещались в центральной прессе (http://www.izvestia.ru/moscow/article3127787/).  
Необходимо отметить, что Вариант А (прокладка в общем коридоре с Октябрьской ж/д) позволяет избежать данной проблемы. Это в документе, понятно, не отражается и не анализируется в силу указанных выше причин.
1.1.2 Далее, в качестве первой из причин роста транспортного потока в рассматриваемом направлении называется, что: «В 6 - 7 км от Московской кольцевой автодороги в непосредственной близости от автотрассы М10 на территории входящего в состав Москвы района Молжаниново Генеральным планом Москвы намечено строительство в ближайшие годы новой промышленной зоны «ПромСити-Север». Число новых рабочих мест в этой промзоне оценивается в 120 тысяч. Также на территории Молжаниновского района запланировано строительство новых микрорайонов общей площадью 1 млн. квадратных метров жилья» (стр. 6). При этом далее (стр. 12) признается, что проект жилищного строительства в Молжаниново отменен. Вопрос, отменен ли проект промышленной зоны, в документе даже не поднимается. 
1.1.3 Как  уже отмечалось, «экспертная оценка» г-на Белозерова по варианту строительства тоннеля совершенно безосновательно используется для оценки совершенно другого варианта – прокладки эстакадой над Октябрьской железной дорогой.
1.2 В качестве базы для дальнейших выводов используются утверждения, достоверность которых крайне сомнительна. Несколько примеров подобных утверждений было приведено выше. Вот еще несколько примеров использования сомнительных утверждений для обоснования принятого варианта прокладки дороги.  
1.2.1 «Также в условиях экономического кризиса в последний год снизилась интенсивность транспортных перевозок и поездок населения на собственных автомобилях. Но это только ненадолго приостановило усиление масштаба проблемы», далее: «Продолжится рост числа автомобилей в личном пользовании населения и как следствие – их транспортная активность.» «На ближайшие 20 лет прогнозируется резкий (практически в 2 раза) рост автотранспортных перевозок в северо-западном секторе от Москвы». Подобный макроэкономический прогноз ничем не оправдан, особенно если учитывать, что объем продаж автомобилей в России снизился в 2009 г. на 47%. http://www.autonews.ru/autobusiness/news.shtml?2009/04/09/1461634 Демографическая ситуация также не свидетельствует в пользу такого роста (http://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B0%D1%81%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D0%B5_%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B8 ), тем более, что на число пользователей автомобильного транспорта в 2010 – 2030 гг. неминуемо окажет влияние падение рождаемости в 90-е годы прошлого века. Вообще, в документе не делается даже попыток скорректировать заложенные в проект докризисные показатели с учетом нынешних экономических реалий. Подобная корректировка могла бы снизить технические требования к предлагаемым решениям транспортной проблемы, и, следовательно – расширить список доступных альтернатив.
1.2.2 Другое важное утверждение - о том, что предлагаемая новая магистраль сможет выполнять свои функции «практически в полном объеме» в случае отсутствия «Северной рокады» (т. е., продолжения дороги по Москве на участке 0 - 15 км). Данное утверждение дается сноской на стр. 4 как само собой разумеющееся и малозначительное. На самом деле оно является ключевым в рассматриваемом документе, поскольку позволяет отказаться от дальнейшего обсуждения прокладки трассы по территории  Москвы. Данное утверждение дает возможность уйти от ответа на ключевой вопрос: каким образом в Москве, в условиях более плотной застройки чем в Химках, удается построить трассу и не прибегать при этом к отчуждению лесопарковых территорий? На самом деле, предлагаемый в документе исходный постулат противоречит элементарной логике. Если «Северная рокада» не строится - то новое 10-рядное шоссе (с заявленной скоростью около 150 км/ч) вливается в существующую МКАД. МКАД имеет практически такое же количество рядов, но загрузка его уже сегодня приближается к 100%, а скорость потока не превышает 100 км/ч, падая до 10 – 30 км/ч в час-пик. Результат очевиден – гигантская пробка на выезде с построенного нового шоссе на МКАД, что делает недостижимыми заявленные скоростные характеристики. 
1.2.3 Еще пример ничем не обоснованного утверждения: «Чтобы обеспечить пропуск прогнозного транспортного потока, автодорога М10 (т.е., существующее шоссе Москва – Санкт-Петербург – авт.) должна иметь в каждом направлении по 9 полос и отвечать требованиям а категории. В реальности в лучшем варианте из-за имеющихся планировочных ограничений дорогу можно расширить лишь до 5 рядов в каждом направлении…». Откуда взяты цифры – не указано, но, скорее всего, они относятся к «оптимистическим» докризисным оценкам. Никак не конкретизируются и упоминаемые «планировочные ограничения». На самом деле в самом «узком» месте – на мосту через канал им. Москвы – существующая дорога М10 УЖЕ расширяется до минимум 6 - 7 полос в каждом направлении. Более того, в Химках с юго-западной стороны к существующей дороге не примыкает ни одного жилого дома. В основном там располагаются парковочные площадки многочисленных торговых центров. Сами торговые центры представляют собой быстровозводимые сооружения, не являющиеся капитальными, многие из которых отслужили более 
10 лет. Культурная, экологическая и рекреационная ценность данной территории практически равна нулю, по крайней мере, она намного ниже, чем у дубравы Химкинского леса с деревьями возрастом более 100 лет. Непреодолимых препятствий для расширения М10 в этом направлении нет. 
1.2.4 Далее, в документе многократно используется утверждение об отказе властей Москвы согласовать любой вариант прокладки трассы через район Молжаниново (в том числе, в общем коридоре с Октябрьской железной дорогой). Однако самими авторами документа признается, что  обнаружить какой-либо официальный документ с таким отказом «не удалось» (стр. 12). Ссылки на Генплан Москвы 2009 г. несостоятельны, т.к. речь идет об обосновании решения, принятого в 2004 г. Представляется в высшей степени неправдоподобным, чтобы документ такого уровня был потерян. Поэтому, вероятно, данное утверждение не соответствует действительности. 
Любопытно, что вопрос о согласовании трассы со стороны Московской области и Городского округа Химки в документе вообще не поднимается, хотя большая часть дороги по выбранному варианту проходит именно по территории Московской области. Это позволяет не упоминать те факты, что мэр Химок г-н Стрельченко и губернатор МО г-н Громов были вынуждены отменить первоначально выданные согласования (http://www.ecmo.ru/data/New_foto/france/Otmena-rasporiajenia-367-R.jpg) под давлением общественного мнения.  

1.3 Игнорирование «неудобных» (т. е., свидетельствующих против вариантов прокладки трассы через лесопарк) данных в рассматриваемом документе носит массовый и явно неслучайный характер. 
1.3.1 Так, например, утверждается, что проект «прошел все необходимые согласования в государственных органах». При этом игнорируется  официальный отказ в согласовании выбранного варианта трассы со стороны Московского управления лесами (http://www.ecmo.ru/data/doc/doc09-01/pismo_dep-ta_prirodopolzovaniya_moskv1.JPG), (http://www.ecmo.ru/data/doc/doc09-01/pismo_dep-ta_prirodopolzovaniya_moskv2.JPG), а также http://www.ecmo.ru/data/doc/doc09-01/pismo_dep-ta_prirodopolzovaniya_moskvy2.JPG ), полученный еще на начальном этапе работ над проектом. Химкинский лесопарк в то время находился в ведении данного ведомства. Поэтому, в случае соблюдения установленных законом процедур, после получения данного отказа проектировщики трассы должны были начать корректировку проекта в сторону минимизации ущерба для окружающей среды. Этого сделано не было. Каким образом согласования были впоследствии все же получены – в документе не рассматривается. 
1.3.2 Замалчивается отрицательное отношение к выбранному варианту проекта ряда государственных организаций и НПО, включая Министерство природных ресурсов, Росприроднадзор, Департамент природопользования Москвы, Мосгордуму, WWF и многие другие: http://www.ecmo.ru/problems/road/russia_za_les/. Такой подход представляется недопустимым в документе, предусматривающем социальную оценку различных вариантов реализации проекта. 

1.3.3 Что еще более важно – в документе не упоминаются данные, позволяющие судить об отношении к выбранному варианту прокладки трассы со стороны жителей Городского округа Химки, а также Москвы и Московской области. В сравнительной таблице даже отсутствует графа, отражающая общественное мнение по отношению к тому или иному варианту прокладки дороги. В частности, в документе отсутствует информация по массовым мероприятиям (митинги, пикеты), проведенным против нынешнего проекта в защиту Химкинского лесопарка. Отсутствует информация о кампании сбора подписей в защиту Химкинского лесопарка и количестве собранных подписей. Не упоминается предвыборная кампания 2008 года на пост мэра г. Химки, в ходе которого лидер Движения в защиту Химкинского леса Евгения Чирикова набрала 16% голосов (3-е место из 6 кандидатов), что говорит о приоритетной важности проблемы сохранения Химкинского лесопарка для значительной части жителей Городского округа Химки. 
1.3.4 Полностью проигнорированы результаты Общественных слушаний 21 апреля 2009 г. по строительству новой дороги через Бусиновскую развязку (что предусматривается всеми рассмотренными в сравнительной таблице вариантами, кроме «нулевого»). Практически все собравшиеся (около 500 человек) высказались против проекта в его нынешнем виде. Игнорирование результатов данных слушаний тем более странно, что они широко освещались в прессе (http://www.izvestia.ru/moscow/article3127787/),  (http://www.ecmo.ru/news/p40/n-587/).
1.3.5 Ситуация с покушением на жизнь журналиста Бекетова (связываемая многими НПО и СМИ с освещением его газетой «Химкинская правда» угрозы Химкинскому лесопарку) также не упоминается. 

Следует особо отметить, что мнения многих НПО и СМИ о коррупционной обусловленности принятого варианта трассы также не были даже упомянуты (см., например, http://www.ecmo.ru/news/n-927/, http://www.youtube.com/watch?v=eaw4-GwoY94&feature=player_embedded). Проигнорированы данные о фальсификации статуса земель Химкинского лесопарка в проектной документации, включая раздел ОВОС (http://www.pravo.ru/news/view/25347).
Результаты рассмотрения возможных вариантов, изложенных в документе 
Ниже рассматриваются результаты рассмотрения трех вариантов, проходящих через лесопарк и «нулевого» варианта (без расширения М10) согласно Таблице 1.  Как уже отмечалось, никакие другие варианты в документе, по сути, не рассмотрены. 
1. В части установления непреодолимых планировочных ограничений, оценки легитимности  и проработанности проекта – авторами, по сути, не установлены истинные причины выбора варианта прохождения трассы по центру Химкинского лесопарка (Вариант 3 согласно таблице). Ссылки на отказ в согласовании Варианта 2 (наносящего меньший ущерб лесопарку) со стороны властей г. Москвы голословны (т. е., не подкреплены никаким официальным документом времени принятия данного решения). Единственным вариантом, действительно получившим официальный отказ в согласовании – является как раз принятый Вариант 3, согласно которому трасса проходит по центру Химкинского лесопарка (см. выше). 
2. Не рассмотрены вероятные коррупционные интересы, связанные с выбором Варианта 3 через территорию Химкинского лесопарка, хотя об их наличии неоднократно предупреждала общественность, СМИ и НПО (http://www.ecmo.ru/data/doc/himk_pravda_sziva.pdf). Анализ имеющихся в открытом доступе данных позволяет выявить, как минимум две группы коррупционных интересов: 1) заинтересованность в захвате примыкающих к автодороге лесных территорий под строительство «объектов инфраструктуры», 2) приближение автодороги к аэропорту «Шереметьево», что выгодно для коммерческих структур, связанных с аэропортом, но приводит к общему удлинению трассы. Интересно, что наличие обоих мотивов не отрицается в документе (см. ниже), однако их влияние на выбор варианта прокладки трассы не исследуется и не обсуждается. Между тем, потенциальная возможность такого влияния велика. Во-первых, известна тесная связь правительства Московской области и администрации г. Химки с бизнес-структурами, осуществляющими подобные инфраструктурные проекты (http://www.novgaz.ru/data/2008/92/18.html). Незаконный захват лесных земель под коммерческую застройку – одно из наиболее типичных преступлений в земельной сфере в Московской области (http://www.kasparov.ru/material.php?id=467A6B7844C3C). Именно руководством Московской области и Городского округа Химки были изначально приняты документы, не только выбирающие вариант трассы по территории Химкинского лесопарка, но и отдающие практически всю территорию лесопарка под застройку объектами «транспортной и городской инфраструктуры» (Постановление №358/16 от 28 апреля 2006 г.). Характерно, что под давлением общественности эти документы были впоследствии отменены, но сам вариант прокладки трассы остался без изменений. 
Во-вторых, нынешний министр транспорта г-н Левитин имеет подтвержденные интересы в коммерческих структурах, связанных с аэропортом Шереметьево. В частности, находясь на должности министра транспорта РФ, он официально возглавляет коммерческую компанию «Аэрофлот», базирующуюся в Шереметьево. Очевидна его заинтересованность в максимальном приближении трассы к аэропорту – даже в ущерб для общей эффективности транзита.   
3. Не раскрыта суть правовых проблем, связанных с прокладкой трассы через лесопарк (варианты 1 - 3 в Табл. 1). В таблице указывается, что планировочные решения по принятому на сегодня Варианту 3 (по центру лесопарка) сняты Распоряжением правительства РФ от 05.11.2009 г. № 1642-р. Сообщается, что правомочность данного постановления оспаривается. При этом, однако, не раскрывается суть правовых проблем, связанных с данным Распоряжением. На самом деле, данное Распоряжение может быть правомочно только при одном условии – полном отсутствии возможности альтернативного размещения объекта  (ст. 11 ФЗ № 172-ФЗ). Поэтому при наличии хотя бы одного альтернативного варианта, не затрагивающего территории лесопарка, само Распоряжение № 1642-р является незаконным. Соответственно, участие в подобном проекте окажется несовместимым с политикой ведущих банков (например, ЕБРР) в случае, если существует хоть один альтернативный вариант решения проблемы, не затрагивающий территории лесопарка. Поэтому совершенно неприемлемым и необоснованным представляется исключение из рассмотрения в Таблице 1 альтернативных вариантов прокладки трассы, не затрагивающих Химкинского лесопарка. Сказанное касается всех вариантов, рассмотренных в Таблице 1, кроме «нулевого». Удивительно, что по Варианту 1 в таблице не указывается вообще юридических ограничений – хотя он так же проходит по территории лесопарка, как и все остальные.  Таким образом, в основной сравнительной Табл. 1 имеются грубые ошибки. 
4. К сожалению, в документе не рассмотрена эволюция правовой ситуации в процессе работы над проектом. Дело в том, что на момент разработки проектной документации в  Земельном кодексе содержалась статья 86, прямо и недвусмысленно запрещавшая перевод лесопарков в земли иных категорий. Данная статья действовала вплоть до апреля 2009 г. (т. е., весь период, когда активно продолжалась работа над проектом по выбранному Варианту 3 по территории лесопарка). Таким образом, на момент разработки проектной документации выбранный вариант был абсолютно незаконен – что не привело к приостановлению работы по проекту. Более того, прямой конфликт с законодательством даже не заставил заказчиков и исполнителей проекта детально изучить альтернативные варианты прокладки трассы в обход Химкинского лесопарка (либо результаты такого исследования скрыты и недоступны для анализа). Зато в проектной документации (включая раздел ОВОС) зафиксированы признаки фальсификации статуса лесопарковых земель – вместо «лесопарк» указано «защитные леса 1 - 2 категории». Наличие подобных «неточностей» позволяло продолжать работы по проекту, несмотря на запрет, налагаемый ст. 86 Земельного кодекса. Статья 86 Земельного кодекса была отменена только в 2009 г. – с принятием законопроекта о заготовке древесины и уточнения терминологии (http://asozd.duma.gov.ru/main.nsf/(Spravka)?OpenAgent&RN=101334-5&11). Поскольку принятие данного законопроекта происходило, по сути, втайне от общественности (под названием, противоречащим истинному смыслу, без каких-либо публичных дискуссий), имеются веские обоснования подозревать серьезные лоббистские мотивы за принятием данного законопроекта. Интересно, что в 2009 году статус земель в проектной документации был «исправлен», поскольку необходимость в фальсификации отпала.  
5.  В части протяженности маршрута – выясняется, что принятый на сегодня Вариант 3 является самым протяженным из всех рассмотренных (длиннее Варианта 2 на 1800 м). В случае включения в Таблицу 1 варианта прокладки трассы совместно с Октябрьской ж/д  (Вариант А, практически не рассмотренный в документе) эта цифра увеличится до 6 - 8 км. Очевидно, что такой вариант максимизирует прибыль инвестора (при оплате за километр пути) ценой общего снижения эффективности дороги. Кроме того, увеличивается общий ущерб для окружающей среды (т. к. преодоление большего пути неминуемого приведет к росту расхода горючего). В документе приближение трассы к аэропорту Шереметьево рассматривается как преимущество, но совершенно очевидно, что это приведет к существенному отклонению транзитного потока от прямого направления, что является очевидным недостатком.  
6. Как уже отмечалось, в документе не анализируются скоростные параметры дороги по каждому из вариантов. Тем не менее, выясняется, что выбор Варианта 3 (в его конечном виде – с номером 5) приводит к снижению скорости на участки в районе поймы реки Клязьма до 120 км/ч с заявленных 150 - 160 км/ч (с. 19).  
7. В части стоимости – выясняется, что все рассмотренные варианты прокладки через лесопарк (кроме «нулевого») имеют близкую стоимость (от 17,5 до 27 млрд. руб.). При  этом принятый Вариант 3 не является самым дешевым (21 млрд. руб.). 
8. Что касается оценки ущерба для сторонних хозяйствующих субъектов (не природопользователей) – качественно оценки сделаны правильно - для выбранного Варианта 3 и «нулевого» варианта размеры компенсационных выплат минимальны.   Однако из списка хозяйствующих субъектов исключены природопользователи – т. е., ущерб, нанесенный лесному хозяйству, при этом не учитывается и не подлежит денежной компенсации.  Количественные оценки нанесенного ущерба отсутствуют. 
9. Результаты анализа по пунктам «Прямые и косвенные экономические ущербы и потери в связи с развитием дорожной инфраструктуры», «Прямые и косвенные экономические преимущества в связи с развитием дорожной инфраструктуры» представляют меньший интерес, чем сам факт наличия данных пунктов в Табл. 1. Действительно, он свидетельствуют о том, что имеются планы развития «объектов инфраструктуры» вокруг проектируемой трассы. Поскольку во всех вариантах, кроме «нулевого», дорога в значительной степени проходит по территории Химкинского лесопарка, речь идет, по сути, о захвате лесных земель под строительство магазинов, гостиниц, АЗС и прочих подобных коммерческих объектов. Подтверждения данного факта встречаются и в других частях документа. Например, о Варианте 1 (где дорога походит ближе к границам г. Химки), проходя все же через Химкинский лесопарк, говорится следующее: данный вариант «создает серьезные ограничения для развития города Химки, ограничив с севера площадь его застройки даже на ближайшую перспективу» (стр. 12). Поскольку к северу от Химок расположен Химкинский лесопарк (см. схему на стр. 30, рис. 5), это подтверждает, что речь идет о планах застройки лесопарка объектами дорожной и городской инфраструктуры. Таким образом, ожидаемый ущерб для лесопарка при реализации любого из вариантов прохождения трассы по его территории  будет существенно выше ожидаемого за счет постепенной застройки. Подчеркнем, что в Табл. 1 оценивается лишь прямой ущерб от строительства трассы, без учета последующего строительства «объектов инфраструктуры». Отметим, что планы застройки практически всей территории лесопарка «объектами инфраструктуры» были официально изложены в Распоряжении № 358/16 губернатора МО г-на Громова. В дальнейшем эти планы получили крайне негативную оценку со стороны общественного мнения, что вынудило г-на Громова отменить свое распоряжение (http://www.ecmo.ru/news/p45/n-667/). Однако, в действующем плане развития МО (http://guag.mosreg.ru/userdata/doc-13/279.jpg ) ВСЯ территория Химкинского лесопарка по-прежнему помечена как зона «концентрации градостроительной активности». Учитывая хорошо известную практику коррупционного захвата земель в Московской области, это приведет в перспективе к полному уничтожению Химкинского лесопарка в случае выбора любого из рассматриваемых вариантов 1 – 3 прохождения трассы по его территории. 

Данная проблема не отражена в рассматриваемом документе. Не указывается также, что застройка Химкинского лесопарка объектами инфраструктуры связана с неминуемым ущербом для технических характеристик планируемой трассы. Выше уже отмечалось снижение планируемой скорости до 120 км/ч. Снижение будет, на самом деле, намного более значительным - как за счет нарушения равномерности транспортного потока, так и за счет установки дополнительных пунктов оплаты. Так, на стр. 19 указывается, что только  в пределах Химкинского лесопарка планируется разместить 2 пункта оплаты за проезд. Это означает, что расстояние между указанными пунктами составит менее 10 км. Совершенно очевидно, что такой подход полностью противоречит идее организации скоростного шоссе, и приведет к превращению шоссе в «торговую улицу». В сочетании с тем, что выбранный вариант прокладки дороги имеет максимальную длину, это указывает на высокую вероятность того, что при выборе данного варианта прокладки дороги во главу угла была поставлена именно возможность захвата придорожных лесных территорий под строительство объектов инфраструктуры – а не скоростные характеристики трассы. 
10. В части воздействия на здоровье население и окружающую среду в местах массового проживания людей – приведенные в таблице оценки принципиально неверны вследствие предполагаемой манипуляции данными (см. выше). Напомним, что все 3 рассмотренных варианта (кроме «нулевого») проходят под окнами жилых домов в мкр. Левобережный, разрушая лесозащитную полосу между жилыми домами и полигоном ТБО. Это никак не учитывается при проведении анализа. Любопытно, однако, что даже при наличии подобных методологических «просчетов» выбранный Вариант 3 оказывается далеко не самым благоприятным (п.п. 5.1, 5.2, 5.3 Табл. 1). 
11. По оценке воздействия на вынужденное переселение (п. 5.4 Таблицы 1) Вариант 3 выглядит, на первый взгляд, благоприятным. При этом, однако, не учитывается, что дорога проходит вплотную к коттеджным поселкам с приусадебными участками в мкр. Левобнережный и у дер. Старбеево. При этом участки, расположенные в нескольких десятков метров от магистрали,  становятся фактически непригодными для использования по назначению. Это, в итоге, все равно приведет к переселению, которое не учитывается в данном документе.
12. Что касается оценки воздействия на окружающую среду и биоразнообразие – то здесь выводы документа не вызывают сомнений (на качественном уровне): выбранный Вариант 3 является наиболее неблагоприятным для окружающей среды и биоразнообразия. Однако, учитывая возможность застройки лесных территорий объектами инфраструктуры (п. 6 выше) и тот факт, что все три рассмотренных варианта проходят по территории Химкинского лесопарка, можно сделать вывод, что ущерб от реализации любого из трех рассмотренных вариантов кардинально недооценен (см. выше п. 6).  
Оценка выводов, сделанных в документе СЗКК

Ниже рассматриваются выводы, сделанные в разделе 5 документа СЗКК. Собственно выводы по результатам проведенного анализа данного документа будут сделаны ниже. 

	Вывод в документе СЗКК
	Оценка

	«1. Нулевой вариант приводит к транспортному коллапсу в северо-западном направлении от Москвы и росту риска для здоровья жителей в полосе до 500 м от автодороги М10. Необходимость строительства новой автомагистрали не отвергается общественностью. Вопрос стоит только о том, какая альтернатива будет реализована.» 


	Строительство новой автомагистрали является не единственной (и, вероятно, не лучшей) альтернативой «нулевому варианту» (т. е., использованию дороги М10 без расширения). В качестве возможной альтернативы следует, прежде всего,  рассмотреть расширение дороги М10 само по себе, либо в сочетании с развитием «легкого метро» и ж/д транспорта. В условиях кризиса это, возможно, наилучший вариант. Результаты исследования общественного мнения в документе отсутствуют, соответственно и в выводах ссылка на «мнение общественности» неуместна. 

	«2. Для трассы автодороги на участке 29-й - 58-й км при разработке Проекта рассматривался только один вариант, который сопоставлялся с нулевым (отказ от реализации Проекта). От населения или неправительственных организаций не поступило замечаний на выбранное положение трассы на этом участке.»
	Отсутствие жалоб не является доказательством  того, что вариант не наносит недопустимого ущерба окружающей среде и биоразнообразию. 

	«3. Возможность прохождения новой автомагистрали – дублера автодороги М10 через Химкинский лес более 40 лет была закреплена в документах территориального планирования развития Москвы и Московской области».
	Следует принять во внимание, что в это же время в официальных документах были закреплены более чем спорные положения, включая руководящую роль Коммунистической партии Советского Союза и запрет заниматься частным предпринимательством. На самом деле, более 40 лет назад район Химок представлял собой сельскую местность со сравнительно  большим количеством природных территорий. В результате последующей урбанизации плотность городской и промышленной застройки в Городском округе Химки приблизилась к таковой в Москве, а площадь природных территорий радикально сократилась. Совершенно очевидно, что в этих условиях необходим более бережный подход к сохранению оставшихся природных территорий, чем тот, который был принят 40 лет назад. В качестве примера можно привести г. Москву, где для строительства трассы на участке 0 - 15 км не планируется использование лесопарковых земель. 

	«4. Вариант 1 (с выходом сразу за Химками на магистраль М10 и эстакадным вариантом над ней на протяжении 5 км) оказался самым затратным и неэффективным из трех рассмотренных на предпроектном этапе. Его реализация, вследствие кумулятивного эффекта, также повлечет значительный рост негативных воздействий на население в ближайшей к М10 полосе (до 200 м от существующей

дороги на участке от Международного до Шереметьевского шоссе).»
	Вывод не обоснован, т. к. критерии «затратности» и «неэффективности» не сформулированы. В Табл. 1 предпринята попытка многофакторного анализа, согласно которой этот вариант по некоторым факторам имеет преимущества, по некоторым – недостатки. Например, он существенно короче выбранного Варианта 3. 

	«5. Использование более короткого и наиболее экономичного варианта трассы (Вариант 2), при реализации которого воздействие на Химкинский лес было бы существенно менее значимым, чем по Варианту 3, оказалось в 2004 году невозможным, поскольку земли Молжаниновского района Москвы на момент начала предпроектных проработок по трассе дороги уже были выкуплены на другие цели.

Такое изменение целевого назначения земель было зафиксировано в Генплане Москвы 2009 года.»
	Вывод абсолютно несостоятелен. Во-первых, сами же авторы документа признают отсутствие какого-либо письменного отказа в согласовании данного варианта со стороны Москвы (стр. 12). Ссылка на генплан 2009 года для обоснования решения 2004 года выглядит, по меньшей мере, неубедительно; скорее – генплан 2009 г. просто отражает те решения, которые были приняты 5 лет ранее под действием неких недокументированных факторов. Во-вторых, существуют процедуры принудительного выкупа земель под федеральную автодорогу, которые вполне могли быть использованы. Таким образом, де-факто, признается, что выбор Варианта 3 через Химкинский лесопарк был сделан под влиянием неких неизвестных факторов, но истинные причины такого выбора не рассматриваются и не анализируются 

	«6. Вариант 3, при котором воздействие на Химкинский лес наибольшее, оказался в 2004-2005 годах единственно возможным к реализации по условиям возможностей отвода земель, экономическим показателям и обеспечению удобства транспортного сообщения. Вместе с тем всеми сторонами признавалось, что по экологическим характеристикам он гораздо хуже, чем другие рассмотренные варианты.»
	Вывод сомнителен по причинам, указанным выше. Еще раз отметим, что Вариант 3 – единственный вариант, получивший изначально официальный отказ в согласовании. Возможность же отвода земель Химкинского лесопарка до 2009 г. была жестко запрещена законодательством, в соответствии со ст. 86 Земельного кодекса РФ перевод лесопарковых земель безусловно воспрещался.
(http://www.ecmo.ru/data/doc/doc09-01/otvet_rosleshoza.doc). Разработка проектной документации, идущей вразрез с законодательством, оказалась возможной благодаря фальсификации статуса земель в проектной документации, включая раздел ОВОС. Отметим, что реальный анализ альтернативных вариантов в обход лесопарка не проведен до сих пор, в том числе – в рассматриваемом документе. 

	«7. Выбор Варианта 3 был оформлен в полном соответствии с принятыми в РФ процедурами. Обоснованность выбора этого варианта подтверждена всеми инстанциями, уполномоченными в РФ осуществлять согласование проектной документации и принимать решения по переводу земель. Компенсация изъятия земель Химкинского лесопарка под автомагистраль должна быть обеспечена соответствующей прирезкой к лесопарку 144 га земель.»
	Утверждение не соответствует действительности. 
1) Изначально  был получен отказ Московского управления лесами и Департамента природопользования Москвы (http://www.ecmo.ru/data/doc/doc09-01/pismo_dep-ta_prirodopolzovaniya_moskv1.JPG), а так же http://www.ecmo.ru/data/doc/doc09-01/pismo_dep-ta_prirodopolzovaniya_moskvy2.JPG) 
2)  Общественные слушания от 12 мая 2005 г. проведены в отсутствие представителей основных заинтересованных групп. 

3) Проигнорированы результаты общественных слушаний 21 апреля 2009 г., проведенных в гор. Окр. Химки, высказавших недвусмысленно отрицательное отношение к данному варианту (http://www.izvestia.ru/moscow/article3127787/). 
4) До апреля 2009 г. действовала ст. 86 Земельного кодекса РФ, безусловно запрещавшая перевод земель лесопарков. Т. е., все работы по проекту в течение, как минимум, этого периода велись с нарушением действующего законодательства. 
5) Процедура отмены данной статьи Земельного кодекса была проведена, по сути, в тайне от общественности, под видом законопроекта о заготовке древесины  (http://www.ikd.ru/node/8939 ). Она имеет все признаки прямого лоббизма. 

6) Легитимность распоряжения об изъятии 144 га Химкинского лесопарка крайне сомнительно. Наличие любого альтернативного варианта в обход лесопарка делает данное распоряжение абсолютно незаконным. Поскольку в документе не проведен анализ таких вариантов – легитимность распоряжения не может утверждаться.  

	«8. Вопросы размещения инфраструктурных объектов будущей автомагистрали, затрагивающих Химкинский лес, требуют дальнейшей проектной проработки с целью минимизации площадей вырубки леса».


	Бессмысленно, так как реализация Варианта 3 в любом случае губительна для экосистемы лесопарка (www.interfax.ru/realty/realtyinf.asp?sec=1463&id=1793). 

	«9. Озвучиваемые неправительственными организациями альтернативы положения/конструкции новой автомагистрали, при которых исключается негативное воздействие на Химкинский лес, детально технико-экономически не прорабатывались, но по экспертным оценкам крайне затратны. Поэтому исходно не принимались проектной организацией к рассмотрению».
	Поскольку никакие независимые экспертные оценки не приведены (см. выше), утверждения о затратности не могут быть приняты во внимание. Поэтому мотивы, по которым эти варианты не были приняты к рассмотрению, остались не раскрыты. Самое главное – пока эти альтернативы не исследованы, проект по любому из трех вариантов, затрагивающих Химкинский лесопарк, не может быть реализован на законных основаниях согласно ст. 11 ФЗ № 172-ФЗ. 


Оценка рекомендаций, данных в документе СЗКК

Показательно, что, несмотря на все недостатки проведенного анализа,  авторами, по сути, даются рекомендации готовиться к изменению существующего варианта трассы. Конкретно, рекомендуется «Компании СЗКК официально обратиться в Правительство Москвы с запросом о возможности и условиях перетрассировки новой автодороги по Варианту 2 с ее прохождением через земли Молжаниновского района».  
Отсутствуют рекомендации о детальном изучении возможных альтернативных вариантов в обход Химкинского леса. В условиях, когда по данным вариантам нет даже приблизительных оценок, а соответствие политике ведущих кредитных организаций любого из рассмотренных вариантов через лес напрямую зависит от результатов такого анализа – это  является серьезнейшим недостатком документа. 

Рекомендация ориентироваться (при принятии решения о выборе варианта прокладки трассы) на решение российского суда представляется совершенно недостаточной. Недоразвитость судебной системы в России и зависимость решений судов от позиции исполнительной власти – признана на самом высоком уровне (http://news.mail.ru/politics/1810490). В данном случае имеется ряд признаков: 

- наличие планов застройки примыкающих к дороге территорий, 
- игнорирование официального отказа в согласовании от Московского управления лесами,
- игнорирование требований действующего законодательства, 
- необъяснимое упорное нежелание рассматривать альтернативные варианты в обход лесопарка, 
- игнорирование общественного мнения, 
- сомнительный правовой статус варианта, принятого на сегодняшний момент, 
- наличие фактов фальсификации ключевых данных (по статусу земель) в проектной документации, включая раздел ОВОС,

- обстоятельства «корректировки» природоохранного законодательства в 2009 г., 

- покушение на жизнь Михаила Бекетова,

позволяющих судить о потенциально высоком уровне коррупционности и лоббизма вокруг данного проекта. В случае выявления впоследствии (например, силами независимой экспертизы, организованной по инициативе НПО) возможных альтернативных вариантов прокладки трассы в обход лесопарка потенциальные инвесторы окажутся в ситуации необходимости публичного признания участия в незаконном проекте.   
Выводы по результатам рассмотрения документа СЗКК

1. Рассматриваемый документ содержит значительный объем существенной информации по проекту, в том числе ранее неизвестной широкой общественности. Данная информация должна приниматься во внимание при дальнейшей работе по выбору варианта прокладки трассы на участке 15 - 58 км. 

2. Документ ни в коем случае не может рассматриваться в качестве объективной независимой оценки альтернативных вариантов строительства платной автодороги. Он несет логотип заинтересованной стороны – генподрядчика проекта (СЗКК), не содержит списка авторов и списка использованных первоисточников. Методики, используемые на стадиях выбора рассматриваемых вариантов размещения дороги и их последующего анализа, не приводятся. 
3. Документ содержит признаки манипуляции данными (выше, стр. 4). В нем используются сомнительные или заведомо неверные постулаты в качестве исходных предпосылок (с. 5, 6 выше). Ряд фактов, существенных для анализа, игнорируется (с. 7, 8 выше). В документе содержатся и явные ошибки, в том числе в основной сравнительной табл. 1 (стр. 9 выше). 

4. В документе рассматриваются по существу только четыре варианта прохождения автодороги. При этом три из них проходят через Химкинский лесопарк. В качестве четвертого рассматривается «нулевой» вариант (причем даже без учета ведущегося в настоящее время расширения шоссе М10 и, тем более, перспектив его дальнейшего расширения). Именно такое сравнение вынесено в основную Табл. 1 (Варианты 1 - 3 в этой таблице предусматривают прокладку дороги по территории Химкинского лесопарка). 

5. Из возможных альтернативных вариантов размещения дороги в обход Химкинского лесопарка не рассмотрено по существу ни одного. По упомянутым в документе Вариантам А (прокладка совместно с Октябрьской железной дорогой) и Б (прокладка тоннелем) в документе лишь констатируется, что никакого технико-экономического анализа так и не было проведено (см. выше, стр. 3, 4). Другие очевидные варианты альтернативного решения транспортной проблемы (включая использование общественного электротранспорта) в документе даже не упоминаются. Не упоминается также вариант прокладки трассы, не задевающий территории Химкинского лесопарка, предложенный мэром Москвы Ю. М. Лужковым в 2008 году. 
6. Влияние экономического кризиса на требования к транспортной системе не рассмотрены, весь документ исходит из докризисных оценок интенсивности роста транспортного потока. Представляется, что учет нынешних экономических реалий является существенным в вопросе выбора альтернативных вариантов, поскольку позволяет снизить требования к расчетному трафику. Это, в свою очередь, позволяет существенно расширить список возможных решений транспортной проблемы.  

7. Имеющиеся в документе ошибки и искажения информации носят, по-видимому, систематический характер. Их очевидной целью является оправдание выбранного на сегодня Варианта 3, а также отвлечение внимания от рассмотрения по существу действительных альтернатив прокладке трассы через Химкинский лесопарк. В качестве характерного примера можно назвать анализ влияния различных вариантов прохождения новой дороги на окружающую среду в месте проживания жителей г. Химки. Для оценки эффекта от прокладки дороги-дублера берется участок рядом с существующей трассой М10 (где влияние на жителей прилегающих домов максимально). Этот участок сравнивается с домами, расположенными рядом с Химкинским лесопарком (в предположении, что дорога-дублер проходит в глубине лесопарка, вдали от жилых домов). При этом из рассмотрения исключается именно тот участок, где влияние дороги-дублера на жителей домов максимально, а именно мкр. Левобережный г. Химки. Именно на этом участке планируемая трасса проходит под окнами 16- и более этажных домов, разрушая при этом защитную лесополосу, отделяющую указанные дома от открытой свалки высотой более 10 м. Это касается всех рассмотренных вариантов прохождения трассы через территорию Химкинского лесопарка (см. выше стр.4).  
8. В документе игнорируется ряд важнейших аспектов, без которых экологический и социальный анализ выбора варианта прокладки трассы не может быть полным. В частности, не проводится исследование общественного мнения по вопросу размещения трассы на территории лесопарка и возможных альтернативных вариантов решения транспортной проблемы. Замалчиваются результаты общественных слушаний в апреле 2009 г., когда жители недвусмысленно высказались против выбранного на сегодня варианта прокладки дороги-дублера. Не исследовано отношение потенциальных пользователей трассы из г. Химки, Молжаниново, Зеленограда к перспективе решения транспортной проблемы с помощью электротранспорта (легкого метро или модернизации существующего ж/д сообщения), хотя такое решение могло бы быть оптимальным решением транспортной проблемы.  
9. Не раскрыты юридические аспекты, связанные с любым вариантом прокладки трассы через лесопарк. Нигде не упоминается открытым текстом тот факт, что все рассмотренные в Табл. 1 варианты, кроме «нулевого», являются незаконными, если имеется хотя бы один альтернативный вариант, не затрагивающий территории лесопарка. А такие варианты, как признается в документе, так и не были рассмотрены по существу (ссылки на неизвестные «экспертные оценки» несостоятельны, стр. 4).
10. Принципиально неверным подходом является предпринятая в документе попытка рассматривать новую трассу на участке 15 - 58 км отдельно от проекта «Северной рокады» (участок 0 – 15 км, проходящий по территории Москвы). Во-первых, участок 15 - 58 км не может решить транспортную проблему сам по себе из-за необходимости выхода на  МКАД, которая и сегодня загружена практически на 100% и обладает при этом худшими скоростными характеристиками. Во-вторых, применимость технологий, используемых при прокладке трассы по территории г. Москвы (участок 0 – 15 км), должна быть обязательно изучена и для участка, проходящего через Городской округ Химки, поскольку позволяет выполнить прокладку трассы в условиях плотной городской застройки, не прибегая к отчуждению лесопарковых земель.  

11. Имеющиеся в документе ссылки на то, что прокладка дороги через Химкинский лес была запланирована более 40 лет назад, не могут быть приняты в качестве оправдания подобного решения. 40 лет назад район Химок представлял собой, по сути, сельскую местность со сравнительно большим количеством природных территорий. В результате последующей урбанизации плотность городской и промышленной застройки в Городском округе Химки приблизилась к таковой в Москве, а площадь природных территорий радикально сократилась. Совершенно очевидно, что в этих условиях необходим более бережный подход к сохранению оставшихся природных территорий, чем тот, который был принят 40 лет назад. В качестве примера можно привести г. Москву, где для строительства участка 0 - 15 км не планируется использование лесопарковых земель.

12. Недостатки нынешнего варианта прокладки трассы в документе систематически преуменьшаются. Как отмечалось, не рассматривается его влияние на здоровье жителей мкр. Левобережный (где такое влияние максимально), также игнорируются перспективы захвата лесных земель под строительство «объектов инфраструктуры». Но, несмотря на все отклонения от принципов беспристрастного анализа, в документе признается, что выбранный на сегодня вариант прокладки трассы является наиболее неблагоприятным по своим последствиям для окружающей среды. При этом он имеет максимальную длину среди всех рассмотренных вариантов и сравнительно высокую стоимость реализации. Более того, признается, что в его нынешнем виде («Вариант 5») он не соответствует требованиям к скоростным характеристикам трассы, поскольку уже сегодня предусматривает снижение скорости до 120 км/ч вместо планировавшихся 150 - 160 из-за многочисленных изгибов при следовании трассы по «петле» в пределах Химкинского лесопарка. Выполненный анализ показывает, что в реальности снижение скоростных характеристик может оказаться еще больше. Добавим, что (хотя эти факты не рассмотрены в документе) по этому варианту был получен официальный отказ в согласовании, он вызвал массовое осуждение со стороны общественного мнения. 
13. В документе не дается удовлетворительного ответа на вопрос, каким образом вариант, обладающий столь очевидными недостатками, был принят в качестве основного. Упоминаемое отсутствие согласования со стороны Москвы не может рассматриваться в качестве объективной причины хотя бы потому, что отсутствуют его письменные подтверждения, что прямо признается в документе. Вероятно, ответ на этот вопрос мог бы дать коррупционный анализ ситуации вокруг проекта, т. к. именно выбранный вариант в наибольшей степени отвечает коммерческим интересам структур, близких к руководству Московской области и Министерства транспорта РФ (см. выше с. 16). Однако коррупционный анализ в документе отсутствует. 
14. Выбранный вариант имеет ряд признаков коррупционности, включая:

-непрозрачность принятия основных решений, 

- отсутствие документарного подтверждения ключевых решений, принятых по проекту (см. выше об «исчезнувшем» отказе в согласовании со стороны правительства Москвы), 

- игнорирование первоначального официального отказа в согласовании от Московского управления лесами, 

-  выбранный вариант проекта  разрабатывался, несмотря на наличие прямого законодательного запрета на строительство на территории лесопарка, действовавшего до начала 2009 года согласно Земельному кодексу, 
- несмотря на упомянутый запрет, альтернативные варианты в обход лесопарка даже не были рассмотрены. Это говорит о том, что выполнение требований законодательства изначально не планировалось заказчиками и исполнителями проекта,

- в проектной документации, включая раздел ОВОС, обнаружены признаки фальсификации статуса земель с очевидной целью уклонения от выполнения требований ст. 86 Земельного кодекса РФ по состоянию до 2009 г., 

- последовавшая в 2009 г. «корректировка» законодательства и выпуск распоряжения № 1642-р о переводе земель Химкинского лесопарка в земли транспорта производились в рамках крайне непрозрачных процедур, фактически – втайне от общественности,

- альтернативные варианты размещения трассы не рассмотрены по существу до сих пор (в том числе в рецензируемом документе), хотя от их наличия впрямую зависит легитимность и соответствие политике кредитных организаций проекта по любому из вариантов, проходящих через лесопарк.  
15. Несмотря на все упомянутые признаки необъективности при рассмотрении альтернативных вариантов, недопустимость реализации проекта в его нынешнем виде осознается даже авторами документа. Действительно, в рекомендациях они призывают СЗКК готовиться к возможности реализации Варианта 2 вместо 3. Однако такое предложение сомнительно, поскольку Вариант 2 также проходит по территории  Химкинского лесопарка. Следовательно, до того момента, пока не будут рассмотрены по существу альтернативные варианты, не задевающие территории Химкинского лесопарка (включая вариант прокладки в общем коридоре с Октябрьской ж/д, вариант, предложенный мэром Москвы Ю. М. Лужковым, и др., см. выше), это предложение не может рассматриваться как законное и, следовательно, соответствующее политике ведущих кредитных организаций. 
16. Прозрачное, честное и независимое рассмотрение альтернативных вариантов прокладки трассы в обход Химкинского лесопарка представляется необходимым условием, при выполнении  которого возможно участие европейских структур (включая ЕИБ и ЕБРР) в данном проекте.  В противном случае риск прямого нарушения природоохранного законодательства и принятия решений, противоречащих политике банков, является неприемлемо высоким.
17. Результаты рассмотрения по участку трассы с 29 по 58 км вовсе не заслуживают внимания, т. к. никаких реальных альтернатив на данном участке не предложено, несмотря на признание имеющихся проблем и угрозы биоразнообразию. Характерно, что необходимость корректировки трассы на этом участке признается и авторами документа. 
Рекомендации по результатам анализа документа СЗКК 
1. Рассмотренный  документ не должен приниматься в качестве объективной оценки ситуации потенциальными инвесторами проекта и другими сторонами, поскольку он отражает лишь частную точку зрения одного из заинтересованных участников проекта и привлеченной им субподрядной организации. 
2. Необходимо как можно быстрее организовать независимое рассмотрение альтернативных вариантов решения транспортной проблемы, не затрагивающих Химкинского лесопарка (включая Варианты А и Б, упомянутые, но не рассмотренные в документе, а также альтернативы, перечисленные выше на стр. 2). Привлечение экспертной организации для проведения такого анализа должно осуществляться на основании принципов компетентности, прозрачности и независимости. С учетом тех фактов, что прямую заинтересованность в проекте в его нынешнем виде имеют Министерство транспорта РФ, руководство МО, а также того, что распоряжение о переводе земель Химкинского лесопарка в земли транспорта подписано лично г-ном Путиным, оптимальным был бы выбор независимой организации за пределами РФ. 
3. При проведении независимого анализа особое внимание должно быть уделено планам строительства трассы на территории Москвы (участок 0 - 15 км, проект «Северная рокада»). Поскольку условия прокладки трассы в общем транспортном коридоре с Октябрьской ж/д по территории Москвы и Городского округа Химки похожи, должны быть в обязательном порядке изучены возможности применения данного варианта на территории Химок. Рассмотрение проекта «Северная рокада» является обязательным условием не только независимого анализа альтернативных вариантов, но и оценки целесообразности реализации проекта на участке 15 - 58 км вообще. Действительно, в случае отказа или задержки в реализации проекта «Северная рокада» (например, в связи с кризисом) проект на участке 15 – 58 км практически теряет смысл (см. выше, стр.6).
4. До того, как будет завершен независимый анализ альтернативных вариантов в обход Химкинского леса, принятие каких-либо решений со стороны потенциальных инвесторов о поддержке проекта должны рассматриваться как недопустимое нарушение принципов прозрачности принимаемых решений, обеспечения устойчивого развития, а также потенциальное содействие беззаконию и коррупции. Гражданское общество и НПО должны быть готовы к пресечению подобных действий. 
5. До начала строительства должно быть проведено независимое антикоррупционное расследование сложившейся ситуации. В первую очередь, предметом расследования должны быть истинные обстоятельства, стоящие за выбором принятого варианта прокладки трассы по центру Химкинского лесопарка, а также за систематическим отказом рассматривать альтернативные варианты, не затрагивающие территорию лесопарка.  

6. По итогам независимого рассмотрения альтернативных вариантов и антикоррупционного расследования должны быть проведены открытые общественные слушания в присутствии представителей потенциальных инвесторов. 

7. Результаты данного анализа должны быть разосланы всем сторонам, вовлеченным в реализацию проекта, а также сделаны доступными для публичного обсуждения. 

