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Данное исследование проведено в феврале – марте 2002 года.

Распределение выборки обеспечивает стандартную точность измерения (( 5 %).
1. оценка политического и экономического «климата» 

в нашем городе

	
	% от опрошенных

	1. 
	Заметно улучшился
	17,8

	2. 
	Стало немного лучше
	33,7

	3. 
	Ничего не поменялось
	16,3

	4. 
	Слегка ухудшился
	12,6

	5. 
	Заметно ухудшился
	4,3

	6. 
	Затруднились ответить
	15,3


Положительно – нейтральная оценка политического и экономического «климата» в городе говорит о стабильной ситуации на территории, поэтому на оценки респондентов по тем или иным вопросам организации городской жизни можно ориентироваться, как на достаточно адекватные, не искажаемые ситуативными напряжениями, перекосами и т.д. («негатив» не превысил 17%, что следует считать нормальным фоновым значением).

2. оценка уровня благосостояния 

опрошенных и их семей
	
	% от опрошенных

	1.
	очень бедные
	3,1

	2.
	живут очень небогато, периодически бедствуют
	17,8

	3.
	живут нормально, не богато, но и не бедно
	69,6

	4.
	живут в достатке, могут позволить себе не отказывать в приобретениях, развлечениях и т.д.
	8,9

	5.
	живут в большом достатке, практически ни в чем себе не отказывают
	0,3


Около 20% опрошенных указали на материальные затруднения, остальные респонденты имеют приемлемый и высокий уровень достатка (модальный уровень «середины» - более 2/3 общего объема выборки), что следует считать нормальным для города Сургута. В этих условиях большая часть горожан имеет возможность обращать внимание не только на ситуативные моменты собственного жизнеобеспечения, но и на общее положение дел в городе, его обеспеченность теми или иными услугами, обсуждать общегородские  проекты, инициативы, участвовать в общественной жизни и т.п.

3. длительность проживания респондентов в Сургуте
	
	% от опрошенных

	1. 
	не более 1 года
	1,5

	2. 
	от 1 года до 3 лет
	1,2

	3. 
	от 3 до 10 лет
	20,9

	4. 
	Свыше 10 лет
	76,1


Подавляющее большинство респондентов имеют весьма продолжительный срок проживания на территории, что, в свою очередь, означает, что они имеют достаточно полно сформированное представление о местных условиях, образе жизни, традициях, и т.п., они адаптированы к ним. Поэтому их суждения по вопросам организации городской жизни можно считать представительными в отношении достоверности отражения состояния массового сознания на данный момент времени.

4. оценка горожанами изменений в условиях проживания в городе в последние годы (% от опрошенных)
	
	«да»
	«нет»
	затруднились

	1. Город из отдельных «ведомственных» районов становится единым целым
	62,9
	9,2
	27,3

	2. В городе заметно улучшились дороги
	85,3
	7,1
	7,4

	3. Улучшилась обеспеченность горожан предприятиями торговли, бытового обслуживания
	68,7
	13,2
	17,8

	4. Упорядочилось хранение личного автотранспорта
	19,3
	48,2
	32,2

	5. Улучшилась обеспеченность горожан спортивно-досуговыми учреждениями
	36,2
	31,6
	31,9

	6. Стало больше отделений почты, отделений сбербанка, они стали доступнее
	46,6
	33,1
	19,9

	7. Улучшились условия эксплуатации личных автомобилей (больше АЗС, снабжение запчастями, ремонтными услугами)
	65,0
	5,5
	28,8


Как и предполагалось, для основной массы опрошенных не остались незамеченными некоторые весьма существенные изменения в общей структуре городской жизни, порой трудно формализуемые в конкретных показателях. Так, в частности, имевшая место длительное время разрозненность отдельных частей города, их ведомственная «привязка» не только затрудняла сообщение между ними (транспорт, связь, коммуникации и т.п.), но и определяла общую социокультурную (и культурную) локализацию (даже раздробленность) города
. В настоящее время в целом можно считать, что эта раздробленность преодолена (см. п.1. таблицы) – особенно, если принять во внимание распределение длительности проживания респондентов на территории (см. табл.3.) – основания для сравнения у данной части населения города имеются. Данный показатель является весьма важным индикатором адекватности проводимой городским оргуправлением муниципальной политики по становлению города Сургута как оформленной целостности (включая создание условий для формирования соответствующего образа жизни).

Одновременно (в известном смысле – как следствие отмеченных процессов) актуализируются характерные вопросы городского благоустройства, в частности, хранения личного автотранспорта: эта проблема в нарастающей остротой свойственна не только городу Сургуту, но и многим крупным и средним городам России
.

При этом вполне очевидно, что по мере освоения «пятен» на территории города данная проблема будет только обостряться и одним лишь ужесточением нормативов по парковке и хранению автотранспорта ее не решить. Следовательно, нужны упреждающие конструктивные решения, обеспечивающие компромисс между «уплотнением» застройки территории города и правом горожан на использование собственных транспортных средств.

Такие позиции, как 3 и 7 также показывают «смещение к лучшему», однако в данном случае можно предположить, что данный эффект обусловлен в большей мере изменениями общего режима организации жизнедеятельности территории и страны в целом, связанными с переходом к «рыночным отношениям», с расширением возможности проявления личной инициативы, предпринимательства людей и т.д. 

5. оценка горожанами обеспеченности города торговыми точками, предприятиями торговли

	
	% от опрошенных

	1. 
	всего хватает
	81,3

	  2. не хватает, в частности, предприятий торговли (по профилям): 

	2.1. 
	продукты питания
	7,1

	2.2. 
	аптека
	5,5

	2.3. 
	обувь и одежда
	4,9

	2.4. 
	мебель
	7,4

	2.5. 
	электротовары, радиотовары, компьютеры
	2,8

	2.6. 
	книги, музыка, фото
	6,1

	2.7. 
	сложная бытовая техника, автозапчасти
	3,1

	2.8. 
	парфюмерия, косметика
	3,4

	2.9. 
	хозяйственно-бытовые товары
	5,2



Следует принять во внимание, что оценка «всего хватает» характеризует прежде всего представления населения о необходимом и достаточном ассортименте услуг (в данном случае – насыщенности города услугами торговли): между представлениями о должном и наличном нет расхождения (у 4/5 от числа опрошенных). Другой стороной данной оценки выступают сами имеющиеся массовые представления: для данного образа жизни, для данного менталитета, для данных местных традиций положение воспринимается как более чем благополучное. Еще около десятилетия назад предприятий, в которых данные услуги осуществлялись, было в несколько раз меньше, продолжительность обслуживания одного клиента была гораздо больше (среднее и старшее поколения до сих пор хорошо помнят очереди по любому поводу) – и такое положение дел в то время также воспринималось в целом как нормальное. Из этого сопоставления можно заключить, что представление о «норме» (например, в форме «достаточности») является подвижным, оно сравнительно быстро меняется в зависимости от наличных условий жизнедеятельности (семьи, территории, страны в целом).


Одновременно это означает, что спектр торговых услуг (с формальной точки зрения) не имеет ограничения (равно, как и их форм: заказы по телефону, Интернету, почте, с доставкой и без нее, оптом и мелким оптом, через супермаркеты и сеть мелких предприятий, включая размещенные непосредственно в крупных жилых зданиях и т.д.). Стимулирование тех или иных направлений развития сети данных услуг определяется как их популярностью у покупателей, так и целенаправленной политикой территориального оргуправления – в рамках  представления о должном облике города, его оптимальном устройстве и т.д. В любом случае расширение многообразия спектра и форм торговых услуг есть условие для реализации естественных механизмов конкуренции, а, следовательно, и развития в данной сфере.


Кроме того, некоторый процент респондентов указали также на имеющий место хронический дефицит пунктов общественного питания (столовых, кафе, где можно было бы пообедать, позавтракать и т.д.), а также неведомственных гостиниц (эти компоненты сферы обслуживания не вошли в список основных альтернатив).

6. характерные недостатки в обеспечении горожан торговыми услугами
	
	% от опрошенных

	1. 
	удаленность ближайшего пункта торговли (по профилям) от места проживания 
	23,0

	2. 
	низкая производительность их работы (постоянно очереди), неудобное расписание работы
	14,4

	3. 
	имеющиеся поблизости плохо работают (нет ассортимента, некачественные товары, грязно, обсчитывают и т.п.)
	23,9




Из представленного соотношения видно, что архитектурно-планировочная компонента городского оргуправления, задающая конфигурацию городской среды, в частности, ее насыщенность предприятиями торговли, не является единственным (и даже главным) фактором в обеспечении горожан услугами торговли. По мере насыщения города торговыми предприятиями на первый план выходят другие моменты, связанные с режимом и качеством функционирования самих этих предприятий – а эти моменты решаются уже иными средствами: контроля, нормирования и т.п. (сказанное выше относительно «протекционирования» многообразия форм и направлений работы в этой сфере – из их числа).

7. мнение горожан о предпочтительных формах организации торговли в городе
	
	% от опрошенных

	1. 
	большой супермаркет, универсам – один на весь микрорайон
	27,0

	2. 
	небольшие предприятия (напр., в первых этажах жилых домов), павильоны
	11,3

	3. 
	сеть специализированных магазинов, торговых точек – по всему городу
	19,6

	4. 
	торговлю с доставкой на дом (по телефону и т.п.)
	19,9

	5. 
	оставить, как есть
	11,3

	6. 
	все равно
	10,1


Предположительно предпочтение горожан в отношении централизованных форм организации торговли обусловлено тем, что и супермаркеты, и мелкие децентрализованные предприятия торговли предоставляют по существу один и тот же список услуг, но, как правило, ассортимент товаров в супермаркетах значительно шире. Идея «универсальности» имеет свои плюсы, т.к. клиент может обзавестись всеми требуемыми товарами, не выходя из одного помещения. Преимущества мелких торговых предприятий, способных работать с постоянной клиентурой (например, по месту жительства) пока не используются в массовой практике, обезличенность всех трех «участников услуги» (покупатель – продавец – товар) пока такая же, что и в предприятиях массового обслуживания.

В то же время специализированные магазины (с квалифицированным, подготовленным по профилю работы персоналом) также относятся к предпочтительным формам организации городской торговой сети, поскольку позволяют обеспечивать более высокий уровень требований к «надежности сделки» (особенно в случаях сложной и дорогостоящей техники, типа компьютеров), или реализацию таких товаров (типа лекарств, стройматериалов, автозапчастей и т.п.), которые несовместимы с другими, имеющими массовый спрос.

Наконец, интерес горожан привлекает такая форма организации торговли, которая вообще не требует использования торговых площадей – по заказам, с доставкой на дом. Такая форма оказания торговых услуг имеет некоторое распространение в городе Сургуте прежде всего в отношении мелкооптовых сезонных заказов на «простые» товары, качество которых практически не зависит от добросовестности конкретного поставщика (сахар, мука, крупы, корнеплоды и т.п.). Торговля «с доставкой на дом» в отношении заказов типа суточного пищевого рациона семьи, или одежды, обуви, культтоваров и т.п. сколько-нибудь ощутимого распространения пока не имеют.

8. мнение горожан о практичности торговых киосков 

во дворах жилых домов

	
	% от опрошенных

	1. 
	да, это практично
	41,1

	2. 
	нет, это непрактично
	20,2

	3. 
	нет – в том виде, как это есть (неряшливо, аляповато, с торговлей некачественными товарами и т.д.)
	30,1

	4. 
	все равно
	5,5


Более половины опрошенных ответили «нет» - при этом основной причиной отрицания явилась не форма торговли как таковая, а ее практическая реализация – низкое качество товаров, плохое оформление павильонов, общая неряшливость и т.д. Не секрет также, что именно киоски, работающие в круглосуточном режиме, являются для населения источником спиртных напитков в позднее вечернее и ночное время (при этом качество самих напитков может быть самым произвольным – осуществление контроля за такой торговлей весьма затруднительно). 

9. обеспеченность населения 

предприятиями бытового обслуживания

	
	% от опрошенных

	1. 
	всего хватает
	43,6

	2. не хватает предприятий бытового обслуживания (по профилям): 

	2.1.
	парикмахерской
	9,5

	2.2.
	ателье по пошиву одежды

	16,3

	2.3.
	мастерских ремонта обуви
	12,0

	2.4.
	прачечной, химчистки
	29,4

	2.5.
	бани
	30,1

	2.6.
	ремонт сложной бытовой техники
	18,7

	2.7.
	телерадио-мастерской
	10,7


Налицо существенно меньшая обеспеченность горожан услугами предприятий бытового обслуживания (примерно в 2 раза). Данное явление, по-видимому, обусловлено не столько некогда сформированной «модой» на посещение бани
 (наибольший балл предпочтений в представленном перечне – 30,1), сколько реальным дефицитом мест цивилизованного отдыха (типа клуба), а также отсутствием спроса на ремонт разного рода (за счет приобретения товаров более высокого качества, в частности, импортных)
. 

Одной из явных причин наличия отмеченного дефицита услуг является то обстоятельство, что для их качественного осуществления требуется более высокая квалификация исполнителей, чем в сфере торговли – организация системы предприятий бытового обслуживания является существенно более сложным вопросом, чем предприятий торговли.

Кроме того, прибыльность таких предприятий также ниже, чем в сфере торговли – достаточно указать на расчетную стоимость «человеко-посещения» бани, обсуждавшуюся примерно год назад в городской прессе в связи с реконструкцией городской бани в районе НГДУ: вопрос самоокупаемости таких предприятий не самоочевиден.

10. характерные недостатки в обеспечении горожан услугами предприятий бытового обслуживания
	
	% от опрошенных

	1. 
	удаленность ближайшего пункта торговли (по профилям) от места проживания 
	33,1

	2. 
	низкая производительность их работы (постоянно очереди), неудобное расписание работы
	19,3

	3. 
	имеющиеся поблизости плохо работают (нет ассортимента услуг, грязно, много брака в работе и т.п.)
	22,0


Указание на «удаленность» своей оборотной стороной имеет недостаточную обеспеченность микрорайонов этими предприятиями – вследствие чего приходится расходовать дополнительное время на их посещение. В сочетании с оценкой качества их работы общая картина обеспеченности населения города бытовыми услугами говорит о том, что в данном направлении имеются значительные ресурсы для оргуправления по дальнейшему оснащению городской жизни этим существенным компонентом.

11. предпочтения горожан в выборе формы  организации бытового обслуживания
	
	% от опрошенных

	1. 
	универсальный комбинат бытового обслуживания – один на весь микрорайон
	27,0

	2. 
	небольшие ателье, мастерские (напр., в первых этажах жилых домов, в павильонах)
	5,4

	3. 
	сеть специализированных предприятий, ателье, мастерских – по всему городу
	37,8

	4. 
	обслуживание на дому (с вызовом по телефону и т.п.)
	5,4

	5. 
	оставить, как есть
	24,3


В отличие от предприятий торговли предпочтения горожан в отношении предприятий бытового обслуживания распределились почти «симметрично»: сеть специализированных предприятий имеет приоритет перед крупными универсальными предприятиями (сравним с табл. 7), такие формы работы, как малые предприятия и обслуживание на дому оказались непопулярными. Данное распределение свидетельствует о том, что горожане понимают различия требований к торговле и бытовому обслуживанию: централизация и специализация в данном случае есть условие обеспечения более высокого качества работы и снижения ее стоимости по сравнению с условиями полукустарных мастерских, ателье и т.п. Неизбежной «платой» за централизацию и специализацию является рост удаленности (в среднем) таких предприятий от места проживания «среднего» горожанина (т.е. оптимальное решение в этих условиях есть компромисс между обозначенными факторами).

12. обеспеченность микрорайонов города отделениями связи, отделениями сбербанка
	
	% от опрошенных

	а) отделениями связи

	1. 
	всего достаточно
	63,2

	2. 
	достаточно, но время обслуживания очень велико (очереди)
	17,2

	3. 
	отделения связи нет, или оно расположено очень далеко
	10,4

	4. 
	в отделении связи нет междугородного переговорного пункта (а его услугами приходится пользоваться)
	6,7

	5. 
	в отделении связи нет приема и выдачи посылок, бандеролей
	0,3

	6. 
	в отделении связи не принимают и не выдают денежные перечисления
	0,9

	7. 
	отделение связи есть, но расписание его работы очень неудобное
	8,0

	б) отделениями сбербанка

	1. 
	да, отделение сбербанка есть, все устраивает
	65,0

	2. 
	отделение сбербанка есть, но время обслуживания очень велико (очереди)
	13,5

	3. 
	отделение сбербанка есть, но в нем выполняются не все операции (напр., не принимаются коммунальные платежи, оплата за телефон,  в автоинспекцию и т.д.)
	5,8

	4. 
	отделения сбербанка нет, или оно расположено очень далеко
	13,5


Распределение предпочтений по обоим вопросам примерно совпадает: более 60% респондентов отметили оба раза достаточность предоставляемых услуг. Основные претензии относятся не столько к недостаточности этих предприятий, сколько к организации их работы. Уровень претензий по поводу недостаточной обеспеченности территорий предприятиями связи и сбербанка сравнительно невелик (10 – 13%). 

13. оценка расстояния от мест проживания горожан до близлежащих точек торговли, бытового обслуживания

	расстояние до близлежащих точек торговли, бытового обслуживания
	% от опрошенных

	1.
	до 100 метров
	14,8

	2.
	100 – 300 м
	42,6

	3.
	300 – 500 м
	27,8

	4.
	500 – 1000 м
	11,7

	5.
	свыше 1000 м
	3,2


В таблице представлены весьма «осредненные» значения расстояний, однако по ним можно оценить ориентировочные затраты времени горожан на посещение этих предприятий: модальное значение расстояния составляет примерно 323,5 метра, что соответствует продолжительности ходьбы в среднем темпе (5 км/час) 3,88 мин. Для условий города Сургута данное значение, по-видимому, следует считать сравнительно небольшим, если принять во внимание высокую плотность его застройки
.

14. оценка горожанами обеспеченности микрорайонов пешеходными дорожками
	
	% от опрошенных

	1. 
	вполне достаточно, нет затруднений
	57,1

	2. 
	дорожки есть, но расположены неудобно (обходить по ним – далеко, ходят напрямую)
	16,3

	3. 
	не везде можно пройти, пользуются проезжей частью (опасно и неудобно)
	13,8

	4. 
	пространство дворов загромождено посторонними постройками (мешают проходу)
	5,5

	5. 
	дорожки есть, но состояние их плачевное 
	5,5

	6. 
	дорожек нет
	4,3



Несмотря на то, что более половины опрошенных отметили достаточную обеспеченность территорий микрорайонов пешеходными дорожками, оставшийся процент опрошенных так или иначе фиксируют большее или меньшее неблагополучие в данном вопросе. При этом с практической точки зрения является несущественным, по какой именно причине данные претензии возникают – отсутствия дорожек, либо их плохого состояния, либо неудобного расположения – весь этот список можно свести к определению «нет» (если «нечто» есть, но им нельзя пользоваться – это то же самое, что его «нет»). Данное положение дел является следствием «накопления» ряда факторов – ошибок проектирования, неполного и неточного исполнения комплекса строительных работ, последующих «импровизаций» различных структур на территориях микрорайонов с использованием дворовых пространств под сооружения, киоски и т.п., загромождения пешеходных площадей самими горожанами – для постановки личного автотранспорта – и т.д.


Однако представление о назначении и функции пешеходных дорожек и тротуаров в рамках общего представления о городской среде, как особым образом организованном пространстве, должно быть расширено: функция этих площадей несводима лишь к обеспечению жителей возможностью безопасного пешеходного движения по территориям города, микрорайонов, дворов жилых домов. Так, в частности, такие элементы городского пространства, как сквер, бульвар, аллея – вплоть до уличного тротуара и дворового пространства во многом определяют (а также задают) ритм и образ жизни горожан: для осуществления сбалансированной жизни горожанин должен иметь возможность проводить часть своего времени именно на этих городских территориях. Одновременно в городах с длительной предысторией имеет место специфическая сторона городской культуры – пребывания горожан в этой среде, как необходимый и практичный «ритуал», во многом задающий жителю осознание себя, как гражданина данного города. В настоящее время этот компонент организации городской среды (и связанных с ним социокультурных явлений) в Сургуте находится в стадии оформления
.

15. обеспеченность горожан личным автотранспортом

	
	% от опрошенных

	1.
	автомашины не имеют
	37,7

	2.
	имеют одну автомашину
	49,7

	3.
	имеют две автомашины
	12,3

	4.
	имеют три автомашины и более
	0,0


Известно, что Сургут традиционно являлся городом с высоким уровнем «автомобилизации» населения, более 60% семей респондентов имеют личный автомобиль. При этом постепенно в городе образуется «прослойка» жителей, имеющих по два автомобиля в семье.


Однако не во всех отношениях явление насыщения города личным автотранспортом является благом для организации комфортного проживания в нем. Как отмечено выше (табл.4, п.4.), насыщение города личным автотранспортом влечет за собой дополнительные проблемы хранения и парковки автомобилей (как для горожан, так и для муниципального оргуправления), организации дорожной сети и т.п.

16. обеспеченность горожан - автовладельцев собственными гаражами

	
	% от опрошенных

	1. 
	имеют гаражи
	31,0

	2. 
	гаражи имеют, но ими не пользуются
	5,2

	3. 
	не имеют гаражей
	62,9


В дореформенный период хранение личного автомобиля в гараже являлось повсеместной нормой его содержания (вплоть до предъявления справок о месте его хранения – при прохождении техосмотра). Однако в Сургуте и в дореформенный период уже наблюдалось достаточно массовое явление хранения автомобилей во дворах жилых домов, под открытым небом. 

Причины такого положения дел складывались из нескольких факторов, действовавших одновременно. Так, во-первых, уже в те времена насыщенность города личным автотранспортом была по отношению к другим территориям сравнительно высока (чему способствовали большие доходы горожан, приоритетное распределение на территорию лимитов реализации личного транспорта и т.д.). Во-вторых, личный транспорт уже тогда использовался горожанами не только для эпизодических поездок за город, на садовые участки и т.п. (что было характерно для «Большой земли»), но и в качестве повседневного средства доставки до рабочего места – не только в черте города, но и на предприятия и месторождения, находящиеся на значительном удалении. 

Кроме того, оперативное пользование автомобилем оказывается достаточно затрудненным, когда гараж находится на большом удалении от места проживания владельца (время доставки владельца до гаража становится соизмеримым с временем самой поездки), а приобретение (или строительство) гаража лимитируется рядом причин, в частности, затруднениями с получением места под гараж.

Однако можно выделить и еще одну специфическую причину, свойственную северным территориям вообще, и городу Сургуту в частности: горожане избегают капитального (и даже временного) строительства, если оно, по их мнению, в ближайшей перспективе может оказаться неликвидным. Т.е. налицо тенденция проявления идеологии «временщика», обозначенная выше: если человек предполагает покинуть места своего теперешнего пребывания, он неизбежно будет избегать в данную территорию «вкладываться», в том числе в части гаражного строительства
. 

В ходе социально-политических (а вслед за ними – и социально-экономических) преобразований в стране диспозиция в отношении пользования гражданами личным автотранспортом и, соответственно, личными гаражами существенно поменялась. Так, в частности, актуальность владения гаражом сохранилась только для тех горожан, которые по укладу своей жизни пользуются автомобилем эпизодически и преимущественно в летнее время (поездки за город, на «малую родину» и т.д.)
. В условиях весьма интенсивной автомобилизации города (см. также выше, п. 4, 15) значительно вырос контингент автовладельцев, для которых автомобиль является не «роскошью», а нормальным средством передвижения. Соответственно, функциональная ценность традиционных «кооперативных» гаражей оказывается резко сниженной (неслучайно в течение ряда последних лет повсеместно, в том числе и в Сургуте, «приобрести» гараж стало гораздо легче, чем его «продать»).

Представленное в табл.16 распределение можно считать весьма демонстративным, характеризующим отношение горожан к месту и функции автомобиля в их жизни, к общему отношению к своему проживанию на данной территории.

17. места хранения автотранспорта горожанами – автовладельцами

	
	% от опрошенных

	1. 

	автомашины не имеют
	(34,7)

	2. 
	хранят в гараже
	22,1

	3. 
	хранят на платной стоянке
	15,2

	4. 
	хранят под окнами, во дворе жилого дома
	23,9


Данные, представленные выше, являются иллюстрацией к тезису о функциях автомобиля в современном образе жизни сургутян, об изменении функциональной ценности личных (кооперативных) гаражей (п.16): преобладающей формой содержания автотранспорта является его хранение под открытым небом (во дворах и на платных стоянках), что обеспечивает быстрый доступ к транспортному средству, оперативность в его использовании (39 баллов против 22). 

18. предпочтения горожан - автовладельцев в выборе вида гаража для содержания автомашины
	
	% от опрошенных

	1. 
	обычные (кооперативные)
	19,9

	2. 
	в цокольных этажах (подземные)
	14,4

	3. 
	многоэтажные
	14,4

	4. 
	все равно
	14,1

	5. 
	пусть все останется, как есть
	11,3


Соотношение «консерваторов» и «новаторов» - примерно поровну, однако при этом следует иметь в виду, что как многоэтажные гаражи, так и расположенные в цокольных этажах жилых домов в массовой практике в нашей стране пока отсутствуют, т.е. представления об этих формах хранения личного автотранспорта в основном получены «с экрана». Застройка города типовыми жилыми домами массовых серий не предполагала организации помещений для автотранспорта («советскому человеку» было предначертано пользоваться услугами общественного транспорта) – возможность приспособления таких зданий под эти нужды представляется в настоящее время крайне сомнительной. В этом смысле строительство специальных гаражных комплексов, с одной стороны приспособленных к уплотненности городской застройки, а с другой – «принимаемых» автовладельцами, как приемлемая форма хранения автотранспорта (небольшая удаленность от места жительства, соразмерная оплата за пользование и т.д.) есть вопрос, требующий весьма тщательного изучения, т.к. является многофакторным (со значительной неопределенностью «весовых коэффициентов»). Однако сам факт, что около 15% автовладельцев в настоящее время пользуются услугами платных автостоянок (см. табл. 17), дает полезную информацию в отношении внедрения новых форм содержания личного автотранспорта: по мере замещения «пятен», ныне занимаемых платными автостоянками на специализированные (в частности, многоэтажные) гаражи, в первую очередь места в них могут быть задействованы именно этим контингентом автовладельцев. 

19. выбор горожан в отношении владения автомашиной и условий ее содержания

	
	% от опрошенных

	1. не имеют а/машины по причине:

	1.1.
	нет нужды, обходятся без нее
	12,6

	1.2.
	дорого стоит покупка, эксплуатация
	18,1

	1.3.
	слишком хлопотно ее эксплуатировать
	5,2

	1.4.
	негде ставить
	4,3

	2. не держат а/машину в гараже:

	2.1.
	не имеют гаража
	34,0

	2.2.
	гараж есть, но далеко и неудобно
	13,5

	2.3.
	стоимость, оплата гаража слишком высока
	3,4

	2.4.
	слишком хлопотны его приобретение, эксплуатация
	2,8

	3. не держат а/машину на платной стоянке:

	3.1.
	нет поблизости платных стоянок
	4,0

	3.2.
	стоянка есть, но свободных мест на ней постоянно нет
	5,5

	3.3.
	оплата стоянки слишком высока
	17,8

	3.4.
	охрана на стоянке не гарантирует сохранности а/машины
	4,6

	4. не пользуются услугой многоэтажного гаража:

	4.1.
	такого гаража поблизости нет
	40,8

	4.2.
	в нем нет свободных мест
	4,3

	4.3.
	плата за стоянку слишком высока
	12,9


Данная сводная таблица показывает предпочтения горожан как в отношении владения автомобилем, так и в отношении пользования им. 

Как и предполагалось, основными мотивами отказа от владения автомобилем являются затраты на его приобретение и обслуживание, либо отсутствие потребности в нем, но никак не затруднения с постановкой его на хранение. 

Мотивы отказа от пользования гаражом обсуждались выше, поз. 2.2. подтверждает высказанный тезис о том, что в связи с существенными изменениями в образе жизни сургутян, продиктованными новыми условиями социального бытия, личные (кооперативные) гаражи, расположенные на окраинных территориях города во многом потеряли свою функциональную ценность, привлекательность (13,5 баллов против 6,2 – по остальным альтернативам вместе взятым).

Также подтвердилось предположение о том, что отказ от пользования платными автостоянками имеет в качестве главного мотива завышенную цену данной услуги (17,8 баллов против 14,1 по сумме остальных альтернатив)
.

Наконец, пользование многоэтажными гаражами пока не получило широкого распространения – по причине того, что их эксплуатация пока имеет скорее статус эксперимента, нежели установившейся в городе практики.

20. оценка горожанами обеспеченности города площадями для парковки автотранспорта
	
	% от опрошенных

	1. 
	площадей для парковки повсеместно достаточно
	17,2

	2. 
	площадей для парковки в основном хватает, дефицит – в выходные дни у наиболее крупных предприятий (рынки, супермаркеты)
	37,7

	3. 
	площадей для парковки регулярно и повсеместно не хватает
	29,4

	4. 
	все равно
	8,9

	5. 
	затруднились оценить
	3,4


Примечательно, что процент затруднившихся и безразличных невелик: примерно 12%. Остальные в основной массе подтвердили более или менее острый дефицит в городе площадей для парковки автотранспорта: примерно 67 баллов против 17 (т.е. 4/1) – как и предполагалось. Поскольку территории города в основном освоены капитальной застройкой, попытка «лобового» решения проблемы за счет использования «физической» площади представляется малопродуктивной (хотя и ей также не следует пренебрегать там, где это возможно). В настоящее время наиболее распространенным способом решения этой проблемы в европейских городах (с плотной застройкой и высоким уровнем автомобилизации) является вынесение транспортных потоков за пределы городского центра; при этом следует признать, что такое решение является вынужденным и частичным. Для условий Сургута данное решение также является малопродуктивным (достаточно, например, обратить внимание на ситуацию, еженедельно повторяющуюся в районах рынков на пр. Набережном и по ул. Геологической). 

21. обеспеченность автозаправочными станциями территории города Сургута
	
	% от опрошенных

	1. 
	в городе АЗС более чем достаточно
	62,0

	2. 
	АЗС много, но они преимущественно расположены в неудобных местах
	5,5

	3. 
	АЗС достаточно, но многие из них не обеспечивают должного качества услуг (часто нет горючего, ГСМ, закрыты, заправляют некачественным горючим и т.д.)
	18,4

	4. 
	АЗС недостаточно (в черте города)
	0,3

	5. 
	АЗС недостаточно (в пригородной зоне)
	0,0

	6. 
	своего мнения не имеют
	4,3

	7. 
	все равно
	8,9


Как и в отношении предприятий торговли, ситуация с насыщенностью города автозаправочными станциями (АЗС) является вполне благополучной – практически 100% опрошенных отметили, что их достаточно. И точно также, основной объем претензий относится не к их недостаточному количеству, а к качеству их работы (см. табл. 5,6). Можно предположить, что данное совпадение распределений неслучайно, поскольку в самом общем виде АЗС являются специфическими предприятиями торговли. И также, как и в отношении других направлений оказания торговых услуг, нынешнее положение с насыщенностью города АЗС уже стало восприниматься, как естественная норма жизни – оно не соотносится с положением, которое постепенно складывалось в стране к концу 90-х годов, когда горючее стало распределяться/продаваться с большими ограничениями, а масел практически вообще не поступало в открытую продажу. Поэтому в настоящее время, как представляется, основное направление в развитии этого вида торговых услуг может состоять в расширении их ассортимента, повышении качества обслуживания (включая обеспечение ГСМ, строго соответствующими существующим стандартам).

22. мнение горожан по вопросу строительства объездной дороги в пойменной части реки Обь
	
	% от опрошенных

	1. 
	строить надо, и чем быстрее, тем лучше – она существенно разгрузит движение в городе
	50,9

	2. 
	оснащение города хорошими дорогами – всегда полезно, надо строить, как только на это будут средства
	21,2

	3. 
	строить нет смысла – для внутригородского движения она мало что изменит
	6,7

	4. 
	своего мнения по этому поводу не имеют
	14,1


Характерно, что в отличие, например, от «проблемы троллейбуса», мероприятия по строительству дорог, улучшению качества дорожного покрытия, расширению проезжей части и т.п. встречают понимание у населения города: поскольку уровень автомобилизации Сургута приближается к среднеевропейскому, горожане в состоянии оценить значение качественных и удобно расположенных дорог
. 

В массовом сознании уже имеется опыт по поводу крупных дорожных проектов – так сравнительно недавно был введен в эксплуатацию мост через Обь – сургутяне его ждали очень давно, в течение нескольких десятилетий.  Теперь для многих стало очевидно, насколько капитальное дорожное строительство «облегчает жизнь» горожанам – переправа в организационном отношении проще и дешевле, но расходы времени и средств не идут ни в какое сравнение с движением по мосту. По крайней мере, поскольку общественные фонды потребления (к которым относится и муниципальный бюджет) так или иначе подлежат освоению, то представляется более практичным в качестве приоритетных направлений выбирать такие, которые предполагают долгосрочный социальный эффект (вроде упомянутого выше) – соотношение 72,1% - суммарно - против 6,7% говорит само за себя.

РЕЗЮМЕ:
ФОРМИРОВАНИЕ ЭЛЕМЕНТОВ ГРОДСКОЙ СРЕДЫ 

КАК ФРАГМЕНТ ПРОБЛЕМЫ БЛАГОУСТРОЙСТВА И РАЗВИТИЯ ГОРОДА СУРГУТА
Проработка общей структуры городского «целого» есть ключевой вопрос, от решения которого во многом зависит будущее города, судьбы людей, которые в нем проживают. 

Как известно, имевшая место в начальный период практика освоения территории под лозунгом «даешь нефть любой ценой» привела к перекосам, последствия которых сказываются по сей день. Сущность данной проблемы состоит не только в том, что город оказался застроенным весьма некачественным жилфондом (балки, фенольные бараки), без какого-либо плана, без дорог и «соцкультбыта», но и в том, что общая неустроенность, «временность» образа жизни приезжего населения так или иначе «пропечаталась» в оформляющейся местной социокультуре
.

При этом город с самого начала своей «новой истории» оказался как бы в «зазоре» функций – между функцией обеспечения энерго-сырьевого производства (спального района для рабсилы при предприятиях, с соответствующей «пролетарской» субкультурой) и функцией собственно города, как цивилизованной целостности, имеющей свое «лицо» и миссию
. И если первая функция была реализована в полной мере еще в дореформенный период (производство укомплектовано рабочей силой, она, в свою очередь, в основном обеспечена жильем и минимальным набором услуг), то в отношении другой функции неопределенность ситуации сохраняется до настоящего времени. 

Имеющая место практика замены проработок вопросов развития территорий проектированием их «Генпланов» не обеспечивает собственно их развития
 - анализ процессов формирования социокультуры вновь созданных городов, проводившийся ВНИИТАГом
 показал, что идея «соцгорода» (и последующих ее модернизаций – «Генпланов») порождает «спальные районы»
.

В то же время, ряд проработок, проведенных в России и мире за последние 20 – 25 лет, показывают, что  культурно-историческая миссия городов в становлении современной цивилизации определялась не численностью населения в них и не материальными производствами, в них представленными, а прежде всего теми «идеальными» деятельностями, которые приводили к появлению «идей» разного масштаба – от идей изделий труда и способов их изготовления вплоть до идей философского плана (типа «картины мира» и т.п.). Это специфическое свойство города «принципиального» имело свою инфраструктуру – научную, образовательную, административно- политическую, финансово-экономическую, торговую, культурную. Производственная же часть (заводы, фабрики, мастерские и т.д.) в этой ситуации выступает в функции необязательного придатка – инфраструктуры такого города
.

История становления российских городов в отличие от западноевропейских характерна тем, что они формировались преимущественно как поселения при княжествах, т.е. сохраняли общую «феодальную рамку» подчинения власти князя-феодала
. При этом можно выделить две главные функции российских городов: быть средством защиты князя (а, следовательно, и горожан) от набегов, а также вмещать «сферу услуг» - т.е. работный, торговый и дворовый люд
. 

Централизация государства, предпринятая Петром I, создание «машины» чиновничества, импорт европейской науки и др. мероприятия позволили стране на несколько столетий получить сравнительно устойчивое военное положение и внутреннюю организацию. Соответственно, в городах стали появляться первые университеты и другие учебные заведения, обеспечивавшие страну грамотными чиновниками, офицерами, «ИТРами» - для обслуживания большой военно-феодальной машины России. Вместе с этим впервые в российской истории стали появляться первые «проблески» городов, как центров развития – в «зазорах» военно-феодальной машины
.

Однако уже к концу 19-го века (и особенно в начале 20-го) стал сказываться «износ» этой машины, что повлекло за собой ее модернизацию (в виде революционных преобразований первой трети 20-го века, в частности, устранивших сословные барьеры, гомогенизировавших население – социальная стратификация упростилась до предела: рабочие, колхозники, «прослойка интеллигенции»…)
.

Феодально-религиозная традиция в значительной мере сохранилась и по сей день – это было выделено в отношении советского периода России:  фактически в стране имел место один «обобщенный феодал» - государство с разветвленной сетью «наместников». Трудности реформирования социально-политического устройства страны связаны с той же самой причиной (несмотря на то, что «сила» государства существенно ослабла, эта функция продолжает воспроизводиться на более низком уровне с не меньшей эффективностью). 

Исходя из вышесказанного, становится очевидным, что в конкретных культурно-исторических условиях нашей страны и специфики формирования территории города, его социокультуры, вопрос проработки идеологии развития города является не праздным и весьма ответственным. Так, одна из возможных траекторий – продолжение линии на более или менее эффективное обслуживание нужд энерго-нефтегазового производства/добычи функцией воспроизводства рабочей силы (что имело место и до настоящего времени). При этом неизбежные процессы общей относительно медленной социально-политической стагнации должны распространяться и на территорию города
.

Другое направление движения связано, прежде всего, с повышением общекультурного и интеллектуального «качества» населения города и списка представленных на территории города деятельностей: ориентиром выступает получение конкурентоспособных продуктов, пригодных для обеспечения «самоокупаемости» города и его дальнейшего развития. Это требует разработки и проведения специальной комплексной социокультурной политики, одним из существенных компонентов которой является представления об очертаниях города, его «лице» - в том числе и в архитектурно-градостроительном смысле
.

ПАСПОРТ ИССЛЕДОВАНИЯ

1. распределение респондентов по возрасту (в %)

	до 30 лет
	30 - 40 лет
	40 - 50 лет
	50 - 60 лет
	Свыше 60 лет

	23,6
	32,5
	26,4
	12,6
	3,4


 2. распределение респондентов по полу (в %)
	муж
	жен

	33,9
	65,5


3. распределение респондентов по Отраслям трудозанятости, социальному положению (в %)
	1. 
	В нефтяной промышленности

	15,0

	2. 
	В газовой промышленности

	5,5

	3. 
	В строительстве

	4,6

	4. 
	В энергетике

	8,6

	5. 
	В геологии

	0,9

	6. 
	На транспорте, в связи

	5,8

	7. 
	В сельском хозяйстве

	0,0

	8. 
	В местной промышленности

	1,2

	9. 
	В системе образования, здравоохранения, культуры, соц.обслуживания

	19,6

	10. 
	В сфере торговли, бытового обслуживания

	4,0

	11. 
	В органе государственной власти, муниципальном управлении, в правоохранительном органе

	10,7

	12. 
	В другой сфере 

	4,6

	13. 
	Студенты, учащиеся

	4,0

	14. 
	Временно без работы

	3,1

	15. 
	На пенсии

	8,3

	16. 
	Не работают, занимаются домашним хозяйством
	3,1


4. распределение респондентов по образованию (в %)
	1. 
	Неполное среднее

	1,8

	2. 
	Среднее общее

	17,2

	3. 
	Среднее специальное

	39,6

	4. 
	Высшее или незаконченное высшее
	40,5


5. распределение типов жилья, в которых проживают респонденты (в %)
	
	

	1. 
	балок, вагончик
	1,5

	2. 
	барак, деревянный (коммунальный) дом 
	4,0

	3. 
	панельный дом, трехлистник
	77,3

	4. 
	кирпичный дом (в том числе улучшенной конструкции)
	10,4

	5. 
	сборно-заливной дом современной конструкции
	2,1


ПРИЛОЖЕНИЯ

1. Распределение оценок 

социально-политического «самочувствия» горожан 

в зависимости от длительности проживания в г.Сургуте

	
	до 1 года*
	1 - 3 года*
	3 - 10 лет
	свыше 10 лет

	1. Заметно улучшился
	40,0
	0,0
	13,2
	19,0

	2. Стало немного лучше
	20,0
	25,0
	26,5
	35,9

	3. Ничего не поменялось
	0,0
	25,0
	14,7
	16,9

	4. Слегка ухудшился
	0,0
	0,0
	23,5
	10,1

	5. Заметно ухудшился
	0,0
	0,0
	4,4
	4,4

	6. Затруднились ответить
	40,0
	50,0
	17,6
	13,7


* - данные являются ориентировочными (ошибка превышает ±5% ввиду ограниченности объема данной фракции в генеральной совокупности).

2. Распределение оценок 

социально-политического «самочувствия» горожан 

по возрастным группам
	
	до 30 лет
	30 - 40 лет
	40 - 50 лет
	50 - 60 лет
	свыше 60 лет

	1. Заметно улучшился
	24,7
	18,9
	16,3
	2,4
	18,2

	2. Стало немного лучше
	24,7
	39,6
	31,4
	41,5
	27,3

	3. Ничего не поменялось
	19,5
	10,4
	15,1
	22,0
	36,4

	4. Слегка ухудшился
	15,6
	9,4
	15,1
	12,2
	9,1

	5. Заметно ухудшился
	2,6
	4,7
	4,7
	7,3
	0,0

	6. Затруднились ответить
	13,0
	17,0
	17,4
	14,6
	9,1


3. Распределение оценок 

социально-политического «самочувствия» горожан в зависимости от условий проживания

	
	балок, вагончик*
	барак, деревянный (коммунальный) дом *
	панельный дом, трехлистник
	кирпичный дом (в том числе улучшенной конструкции)
	сборно-заливной дом современной конструкции*

	1. Заметно улучшился
	0,0
	7,7
	18,7
	17,6
	28,6

	2. Стало немного лучше
	80,0
	69,2
	30,2
	44,1
	42,9

	3. Ничего не поменялось
	0,0
	7,7
	17,9
	8,8
	14,3

	4. Слегка ухудшился
	0,0
	7,7
	12,3
	20,6
	14,3

	5. Заметно ухудшился
	0,0
	0,0
	4,8
	2,9
	0,0

	6. Затруднились ответить
	20,0
	7,7
	16,3
	5,9
	0,0


* - данные являются ориентировочными (ошибка превышает ±5% ввиду ограниченности объема данной фракции в генеральной совокупности).

4. Распределение оценок изменений  

условий проживания в городе 

(по группам длительности проживания горожан в нем)

	
	да
	нет
	затруднились ответить

	проживают менее 1 года*

	1. Город из отдельных «ведомственных» районов 

      становится единым целым
	20,0
	0,0
	80,0

	2. В городе заметно улучшились дороги
	80,0
	20,0
	0,0

	3. Улучшилась обеспеченность горожан предприятиями торговли, бытового обслуживания
	60,0
	0,0
	40,0

	4. Упорядочилось хранение личного автотранспорта
	40,0
	20,0
	40,0

	5. Улучшилась обеспеченность горожан спортивно-досуговыми учреждениями
	40,0
	0,0
	60,0

	6. Стало больше отделений почты, отделений сбербанка, они стали доступнее
	60,0
	20,0
	20,0

	7. Улучшились условия эксплуатации личных автомобилей (больше АЗС, снабжение запчастями, ремонтными услугами)
	80,0
	20,0
	0,0

	 проживают 1 - 3  года*

	1. Город из отдельных «ведомственных» районов

становится единым целым
	75,0
	0,0
	25,0

	2. В городе заметно улучшились дороги
	75,0
	25,0
	0,0

	3. Улучшилась обеспеченность горожан предприятиями торговли, бытового обслуживания
	100,0
	0,0
	0,0

	4. Упорядочилось хранение личного автотранспорта
	25,0
	0,0
	75,0

	5. Улучшилась обеспеченность горожан спортивно-досуговыми учреждениями
	50,0
	0,0
	50,0

	6. Стало больше отделений почты, отделений сбербанка, они стали доступнее
	75,0
	0,0
	25,0

	7. Улучшились условия эксплуатации личных автомобилей (больше АЗС, снабжение запчастями, ремонтными услугами)
	50,0
	0,0
	50,0

	 проживают 3 - 10 лет

	1. Город из отдельных «ведомственных» районов

становится единым целым
	54,4
	11,8
	33,8

	2. В городе заметно улучшились дороги
	88,2
	7,4
	4,4

	3. Улучшилась обеспеченность горожан предприятиями торговли, бытового обслуживания
	79,4
	8,8
	11,8

	4. Упорядочилось хранение личного автотранспорта
	16,2
	66,2
	17,6

	5. Улучшилась обеспеченность горожан спортивно-досуговыми учреждениями
	51,5
	22,1
	26,5

	6. Стало больше отделений почты, отделений сбербанка, они стали доступнее
	50,0
	33,8
	16,2

	7. Улучшились условия эксплуатации личных автомобилей (больше АЗС, снабжение запчастями, ремонтными услугами)
	61,8
	5,9
	32,4

	 проживают свыше 10 лет

	1. Город из отдельных «ведомственных» районов

становится единым целым
	66,7
	8,9
	24,4

	2. В городе заметно улучшились дороги
	85,0
	6,5
	8,5

	3. Улучшилась обеспеченность горожан предприятиями торговли, бытового обслуживания
	66,0
	15,0
	19,0

	4. Упорядочилось хранение личного автотранспорта
	19,8
	44,9
	35,2

	5. Улучшилась обеспеченность горожан спортивно-досуговыми учреждениями
	31,6
	35,6
	32,8

	6. Стало больше отделений почты, отделений сбербанка, они стали доступнее
	45,3
	34,0
	20,6

	7. Улучшились условия эксплуатации личных автомобилей (больше АЗС, снабжение запчастями, ремонтными услугами)
	66,7
	5,3
	28,0


* - данные являются ориентировочными (ошибка превышает ±5% ввиду ограниченности объема данной фракции в генеральной совокупности).

� 	Общеизвестно, что в течение весьма длительного времени застройка города велась вообще без генерального плана, по усмотрению ведомственных строительных подразделений, не говоря о том, что под прикрытием лозунга «даешь!…» никак не оформлялась городская инфраструктура (в прежней терминологии – «соцкультбыт»). Социокультурные последствия такого режима освоения территории оказались более долгосрочными, проявляющимися и по сей день в так называемой идеологии «временщика». На практике эти последствия выражаются, например, в замыкании населения на личное (и семейное) благоустройство при часто имеющем место безразличии к порядку на окружающей территории (подъезда, двора, микрорайона и т.д.) – и др. Однако это безразличие как бы «возвращается обратно», в быт, в отношения людей – индикатором их напряженности является, например, тот факт, что в течение по крайней мере 10 последних лет в городе на 100 регистраций браков приходится в среднем 95 – 97 разводов.


� 	Проблема парковки и хранения автотранспорта не менее остро стоит в большинстве крупных и средних городов Западной Европы, Америки, Японии и др. До последней трети прошлого столетия практически повсеместно рост городов происходил в «естественном режиме», т.е. путем последовательных локальных модернизаций, без соответствующих стратегических проработок. Теперь стало очевидным, что данные проработки должны охватывать не только предполагаемый численный прирост населения городов, но и проектирование на долгосрочную перспективу самого «образа жизни» города, его «лица», совокупности деятельностей, в нем представленных (и «с запасом на вырост»). Можно сказать, что такого рода подход к проектированию городов, регионов, более крупных территорий и человеческих сообществ в настоящее время находится в стадии поисков и освоения.


� 	Резкий всплеск популярности посещения бани наблюдался по всей стране после выхода в прокат к/фильма «С легким паром»…


� 	Достаточно указать на огромное и постоянно возобновлявшееся количество телевизоров и прочей сложной техники, которой были буквально завалены ремонтные мастерские повсеместно. Данная проблема практически нацело «самоликвидировалась» по мере оснащения населения импортной техникой, имеющей хорошее качество функционирования и обладающей гораздо более высокой надежностью. Случаи дефектов изготовления встречаются редко, при этом такую технику потребителю, как правило, заменяют, а не принуждают ее ремонтировать


� 	В отличие, например, от районов современной «просторной» застройки многих крупных городов в центральной части страны.


� 	Более того, до сравнительно недавнего времени этой стороне организации городской среды вообще не уделялось внимания: с самого начала освоения месторождений и застройки территории этих вопросов как бы не было, предполагалось, что они несущественны для жизни людей и для добычи нефтегазового сырья. Однако это пренебрежение такими «мелочами» не преминуло сказаться на общем строе складывающейся местной субкультуры, в частности, на формировании пресловутой «идеологии временщика», на теперешней «неприкаянности» молодежи и т.д. (не следует при этом абсолютизировать значение рассматриваемого фактора, однако и игнорировать его, как показывает практика, тоже нельзя).


� 	Поддержанию мифа о «возвращении в родные места» в немалой мере способствуют регулярные поездки многих горожан (и часто именно на личном автотранспорте) на «Большую землю», к родственникам и т.д. И это несмотря не то, что в сознании одновременно представлено понимание утопичности этих мифов, поскольку в современной ситуации в стране данное переселение крайне затруднительно – как в части обеспечения жилищем и работой, так и по причине более низкого уровня жизни на территориях. 


� 	Разумеется, нельзя отрицать практику пользования личными гаражами для оперативных нужд – но это при условии, что гараж расположен вблизи места проживания автовладельца (но такие случаи не являются массовыми). 


� 	Конкурирующими в данном случае факторами выступают с одной стороны «бесплатность» хранения автомобиля под окнами дома во дворе в сочетании с риском его ограбления, угона, актов вандализма и т.д. (когда вокруг дома таким образом хранится много автомобилей, вероятность этих актов существенно снижается), а с другой – стоимость хранения на платной стоянке в сочетании с неполной (но, тем не менее, гораздо более высокой) вероятностью сохранности автомобиля, неудобством от более удаленного месторасположения автостоянки.


� 	Любой автовладелец скажет, что хорошая дорога стоит дешевле, чем совокупная стоимость ремонта подвижного состава всего городского транспорта, включая личный. Но при этом, как правило, как бы незаметно упускается из виду, что расходы на строительство дорог и ремонт автотранспорта, разбитого на плохих дорогах, происходит из совершенно разных бюджетов (территориального и семейного). Тем не менее, именно городские дороги (и не только городские) в ряду с другими инфраструктурными единицами есть предмет деятельности территориального оргуправления: такие вопросы не сомасштабны ресурсным возможностям отдельно взятых граждан.


� 	Подробный анализ неблагополучных с социальной точки зрения моментов образа жизни горожан (и, соответственно, характерных особенностей территориального массового сознания) выходит за рамки данной работы. В качестве достаточно типичного проявления «следовых» явлений идеологии «временщика» можно указать на факт обсуждения «троллейбусной проблемы» по местному телевидению: из более чем 8700 телефонных звонков интерактивного опроса, менее 100 звонков пришлось на позицию «отложить решение до лучших времен» - в условиях отсутствия однозначного решения данного вопроса. Это означает, что очень небольшой процент позвонивших в своем сознании удерживает «рамку будущего», остальные предпочитают не откладывать решение каких-либо вопросов организации местной жизни до более благоприятного момента, т.е. «живут одним днем». В условиях такой структуры массового сознания представляется весьма затруднительным проведение в жизнь какого-либо перспективного социокультурного строительства, эффективная организация цивилизованных форм общественного бытия. Точно также именно в этой «рамке» получают адекватную интерпретацию, в частности, имевшие место зимой 2001/2002 г. акты вандализма в отношении памятников, ледовых скульптур и проч.


� 	К тому же интенцию движения в этом направлении провоцирует достаточно высокий уровень материально-экономического обеспечения территории.


� 	В отечественной оргуправленческой практике не делается различения между категориями «рост» и «развитие» - они как бы синонимичны. В то же время данные процессы различны, что можно показать на имевших в мировой практике примерах: они иногда имеют почти прямо противоположную направленность. Феномен неразличения смыслов с одной стороны говорит о качестве такого оргуправления, а с другой – о неразработанности самого понятия «развитие» в отечественной науке.


� 	Ряд работ было выполнено во второй половине 90-х годов, в частности, на материале г.г.Зеленограда, Тольятти и др.


� 	Попутно не лишним будет отметить, что город Сургут в течение ряда последних лет «развивался» вообще без Генплана, при этом никаких ощутимых последствий его отсутствия никем не было обнаружено. 


� 	Напр., г.Утрехт (Нидерланды) имеет примерно 230 тыс. чел. населения (!), но известен во всем мире своим университетом (имеющим более чем 500-летнюю историю) и обширной библиотекой при нем. Никаких производств (в индустриально-промышленном смысле) в городе нет. 


� 	Т.е. известное определение «воздух города делает свободным» никак неприменимо для условий российской действительности на протяжении многих столетий.


� 	Иначе: «город» - то, что огорожено – забором, стеной, рвом (т.е. «укрепрайон»), в отличие от деревни – «деревянной», незащищенной от врага. Европейское же «Staat» и «Stadt» («государство» и «город») противостоят «Land» («страна», «местность») по совершенно иному основанию: по типу организованности. Т.е. «порядок» (организация) в отношениях горожан – граждан соотносится с «местностью», «природой», где этому «порядку» нет места.


� 	Их можно, по-видимому, определить, как явления «вольнодумства», «свободомыслия» и т.п., однако их эпизодичность, разобщенность (и зачастую наивность) не позволили им внести сколько-нибудь заметный вклад в становление России. Достаточно указать на идеи и судьбу декабристов, или на судьбу Гершковича (отца Джорджа Гершвина), изобретателя первого российского пулемета, который, несмотря на то, что за свое изобретение был дарован государем привилегией вольного расселения (за пределами черты оседлости), предпочел эмигрировать в США. И т.д и т.п...


� 	Организационный ресурс модернизации составил около 70 лет (что в историческом масштабе времен очень немного), страна не выдержала сначала жестокости режима тотального принуждения, а затем военной, научно-технической и экономической конкуренции с окружением, имеющим иную социкультурную основу.


� 	Обозначенный процесс, в принципе, наблюдаем даже на ограниченных временных отрезках: доминирование сырьевого экспорта при большом импорте даже аграрной продукции, экспорт промышленной продукции в ограниченных количествах и по бросовым ценам, деградация вооруженных сил при отсутствии Hi-Tech-вооружений и т.д. Т.е. «экономическое» реформирование так и не решило проблему неконкурентоспособности страны, обусловленную ее традиционным (хотя и модифицированным) религиозно-феодальным менталитетом – эти исторические корни оказались практически незатронутыми. Такое положение дел предопределяет, как бы этого никому не хотелось, траекторию, весьма характерную для стран «третьего мира» - источника дешевых сырья и рабсилы, полигона для испытания вооружений и т.п. Одним из характерных признаков разворачивания именно этой траектории является, в частности, устойчивое сокращение численности населения страны в течение всего последнего десятилетия.


� 	Т.е. сама идеология «Генпланов» в этом смысле принципиально не обеспечивает данного направления, не говоря уже о практических их реализациях. На территориях с развитой традицией ВПК-производств и разработок данное противоречие было понято еще в середине 90-х годов, что позволило в ряде случаев принять необходимые меры по адекватному «ответу». Несмотря на значительные организационные и финансовые трудности начального периода эти территории в настоящее время являются, как правило, бездотационными.





