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ПРЕДИСЛОВИЕ

Транспортные системы городов являются их 
важнейшей инфраструктурой и представляют 
собой совокупность линейных, узловых и со
путствующих им объектов социального и тех
нического назначения, обеспечивающих надеж
ное функционирование пассажирского и гру
зового транспорта, пешеходные передвижения 
жителей. Их основное назначение заключается 
в удовлетворении спроса населения и потреб
ностей производства в транспортных услугах. 
При этом обязательным является повышение 
эффективности работы транспортных систем, 
безопасности, удобства и доступности перево
зок пассажиров, прежде всего в части обще
ственно-приемлемых затрат времени на пере
движения, с одной стороны, и затрат на опла
ту проезда, с другой.

За последние 10—15 лет в результате мно
гократного повышения уровня насыщения го
родов легковыми автомобилями возникла транс
портная проблема с пропуском концентриро
ванных автомобильных потоков, к освоению 
которых уличная сеть городов оказалась непод
готовленной. Наиболее напряженная обстанов
ка, сопровождаемая часовыми заторами, сло
жилась в крупнейших городах при въезде в цен
тральный район в утренний период и выезде 
из него в вечернее время, а также на границе 
города и пригородной зоны в предвыходные и 
выходные дни. В целом это усложнило транс
портную ситуацию в городах и требует всесто
роннего совершенствования транспортных си
стем, их модернизации.

Модернизация транспортных систем вклю
чает целый ряд административных, техничес
ких и градостроительных действий, направлен
ных на повышение степени планировочной упо
рядоченности, структуризации сети транспор
тных коммуникаций, приведение техническо
го состояния магистральных улиц и дорог, вне- 
уличных путей сообщения в соответствие с ге
неральной концепцией транспортного обслу
живания населения, с техническими возмож
ностями современных транспортных средств; 
обеспечение хозяйственно-деловых и потреби
тельских перевозок; гарантированной защиты 
селитебных и рекреационных территорий от 
транспортного шума и отработавших выхлоп
ных газов автомобилей. Важной задачей модер
низации транспортных систем городов следует 
считать обеспечение условий надежной и безо
пасной работы всех видов транспорта, повы

шение их взаимодействия, эффективности ис
пользования транспортных средств и пропуск
ной способности транспортных путей движе
ния, развитие транспортных систем до уровня, 
обеспечивающего жителям городов и пригород
ных зон возможность выбора вида транспорта 
при поездках к местам работы, к объектам куль
турно-бытового и рекреационного назначения.

Генеральным направлением совершенство
вания транспортных систем в городах должно 
являться уменьшение существующих нагрузок 
на городские территории, как правило, значи
тельно превышающих показатели в зарубежных 
крупных городах. Прежде всего это касается 
снижения плотности населения и работающих, 
использования прогрессивных приемов органи
зации пассажирских перевозок при поездках в 
центральные районы и к местам массового при
ложения труда. Это может быть достигнуто так
же снижением концентрации размещения ад
министративных и деловых зданий, ограниче
нием масштабов высотного жилищного строи
тельства, рассредоточением объектов массово
го посещения, опережающим развитием сис
тем массового пассажирского транспорта, его 
скоростных видов в крупнейших городах.

В настоящих Рекомендациях представлены 
результаты исследований научно-методологи
ческих основ перспективного развития транс
портных (скоростных и магистральных) струк
туроформирующих систем отдельных крупней
ших отечественных и зарубежных городов. В ра
боте использованы библиографические источ
ники, опубликованные отечественными и за
рубежными специалистами в 80—90-х гг. про
шлого столетия, материалы V—XI международ
ных научно-практических конференций, про
веденных в Екатеринбурге в 1998—2007 гг., 
материалы мировой дорожной ассоциации 
(PIARC), специализированного XX Мирового 
дорожного конгресса (Монреаль, 1995), посвя
щенного проблемам транспортной планиров
ки городов, и др.

Рекомендации предназначены для широкого 
круга проектировщиков, научных сотрудников, 
административных работников, студентов и 
преподавателей, занимающихся разработками 
транспортных систем, изучением и исследова
нием транспортных проблем при развитии го
родов.

В приложении 4 даны термины и опреде
ления.
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Р а з д е л  1
ТРАНСПОРТНО-ПЛАНИРОВОЧНЫЕ 

ФАКТОРЫ РАЗВИТИЯ 
УЛИЧНО-ДОРОЖНОЙ, ТРАНСПОРТНОЙ

И ПЕШЕХОДНОЙ СЕТИ ГОРОДОВ

1.1. Основные проблемы транспортного об
служивания населения и производства в горо
дах обусловлены недостаточным развитием ма
гистральной улично-дорожной сети и транспор
тных линий. В большинстве городов России уро
вень развития транспортных систем составляет 
1,7—1,9 км/км2, что в 1,5—2 раза ниже факти
ческих потребностей. Несоответствие развития 
транспортных систем масштабам жилищного, 
торгово-офисного строительства, чрезмерная 
концентрация новых объектов на территориях 
ранее сложившихся районов, особенно в цент
ральном районе, 5—7-кратное увеличение уров
ня автомобилизации за последние годы приве
ли транспортное движение в городах и приго
родных зонах в состояние, близкое к полному 
параличу (Москва, Санкт-Петербург, Нижний 
Новгород, Екатеринбург и многие другие).

Сложное положение с транспортной обста
новкой в городах обусловлено отсутствием от
ветственных за комплексность строительства 
инвесторов, застройщиков, местного и муни
ципального руководства. В частности, в горо
дах отсутствует решение актуальной задачи 
организации системы паркования и хранения 
автомобилей. Напротив, имеет место полное 
непонимание значимости сохранения и даль
нейшего развития массового пассажирского 
транспорта, нерациональное расходование 
средств на малоэффективные и несовершен
ные транспортные проекты в угоду корпора
тивных интересов.

1.2. Низкий уровень развития транспортных 
систем городов, отсутствие планировочного 
единства, взаимодействия отдельных видов и 
звеньев транспортных систем привели к значи
тельным перепробегам транспорта, к чрезмер
ным затратам времени на поездки, к  транспор
тной усталости пассажиров. Неудовлетворитель
ная работа транспортных систем вынуждает 
жителей городов при первой возможности ис
пользовать для поездок индивидуальные авто
мобили, что еще более усугубляет транспорт
ную ситуацию в городах: усложняется работа 
массового пассажирского транспорта, образу
ются заторы движения на перекрестках, на пе
регонах и даже на пересечениях в разных уров
нях не только в часы «пик» в центре города, но 
и в течение дня, в срединной и даже в перифе
рийной зонах города.

1.3. Разнообразие современных транспорт
ных средств, их постоянная модернизация,

жесткие технические нормы возведения транс
портных сооружений, а также высокие эколо
гические требования охраны и защиты окру
жающей городской среды обусловливают слож
ность формирования транспортных систем го
родов, оказывают активное влияние на про
странственную организацию города, его транс
портно-планировочный каркас. Под влиянием 
этих факторов должна развиваться и улично
дорожная сеть города, которая, по существу, 
является основной технической системой пла
нировочной структуры города. Планировочная 
организация магистральной улично-дорожной 
сети, установление параметров магистралей в 
красных линиях и линиях застройки закрепля
ют физические пространства структурных эле
ментов всей освоенной территории на многие 
десятилетия вперед, что делает процесс фор
мирования систем автомобильных магистралей 
в городах исключительно важным и ответствен
ным. Определение числа основных структуро
формирующих магистралей для конкретного го
рода, обоснование для данной градостроитель
ной ситуации плотности сети магистралей, не
обходимой ширины проезжих частей в увязке 
с системой массового пассажирского транспор
та, общественных центров, других объектов 
притяжения приобретают первостепенное зна
чение.

1.4. Комплексным показателем, отражаю
щим степень компактности территории, уро
вень развития улично-дорожной и транспор
тной сети, являются затраты времени на пе
редвижение от мест проживания до мест ра
боты. В СНиП 2.07.01-89* «Градостроительство. 
Планировка и застройка городских и сельских 
поселений», п. 6.2, время передвижения диф
ференцировано по группам городов от 30 до 
45 мин. При этом указывается, что для 90 % 
трудящихся, ежедневно приезжающих на ра
боту в город из других поселений (агломера
ций), затраты времени допускается увеличи
вать не более чем в два раза, т.е. наибольшие 
затраты времени на трудовые передвижения не 
должны превышать 1,5 ч.

Руководствуясь этими показателями, воз
можно контролировать развитие транспортной 
системы для города и пригородной зоны в це
лом, однако они еще не отражают уровень тех
нического развития улично-дорожной сети, 
поскольку, например, в крупнейших городах 
от 20 до 40 % пассажиров пользуются средства
ми скоростного внеуличного транспорта. Учи
тывая структуроформирующий характер основ
ной сети магистралей, предлагается использо
вать показатель затрат времени на проезд в лег
ковом автомобиле из наиболее удаленной точ
ки территории города до его центра. Проверка
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уровня развития магистральной улично-дорож
ной сети по доступности центра позволяет 
принципиально определить количественную 
потребность в центростремительных магистра
лях высших категорий, что гарантирует дости
жение социально приемлемых затрат времени 
на поездки, стабильность и устойчивость транс
портно-планировочной структуры города на 
длительный период времени.

1.5. Плотность развития магистральной улич
но-дорожной сети в настоящее время формаль
но не нормируется. Некоторым ориентиром яв
ляется требование по развитию сети пассажир
ского транспорта с обеспечением дальности 
пешеходных подходов к остановкам: в централь
ной зоне 250—300 м, в срединной 400—500 м, 
в пригородной зоне до 800—1000 м. Эти усло
вия предоставляют проектировщикам широкие 
возможности для реализации практически лю
бых задач градостроительного освоения, модер
низации и реконструкции городских районов, 
их транспортного обслуживания. В городах чаще 
преобладают традиционные приемы организа
ции транспортного обслуживания районов, ус
тройства наземных транспортных систем. Обыч
но линии массового пассажирского транспорта 
совмещаются с сетью улиц и дорог, что приво
дит к упрощению планировочных решений рай
онов, позволяет экономить территории, капи
тальные и материальные средства на развитие 
транспортных систем. Вместе с тем для круп
ных районов и межмагистральных территорий 
допускается устройство внутрирайонных пеше
ходно-транспортных улиц с организацией трам
вайно-пешеходного, троллейбусно-пешеходно
го или автобусно-пешеходного движения1. Од
нако такие возможности фактически не исполь
зуются в отечественной практике, что может 
свидетельствовать об определенном консерва
тизме, а также некомплексности разработок 
транспортно-планировочных проектов, отсут
ствии творческих контактов архитекторов и 
инженеров-транспортников.

1.6. Проблема дифференциации транспорт
ных потоков становится все более актуальной в 
связи с постоянным увеличением объемов 
транспортного движения и перегрузкой улич
но-дорожной сети, что обусловливает крайне 
низкую эффективность работы транспорта, 
высокую зашумленность и загазованность ок
ружающей городской среды.

Повышение эффективности, рентабельно
сти, доступности для населения городского 
пассажирского транспорта должно представлять 
основное направление совершенствования 
транспортных систем в городах, важным усло-

1 СНиП 2.07.01-89*, табл. 7, прим. 3; п. 6.27, прим. 3.

вием которого является дифференциация и спе
циализация транспортных путей движения. Так, 
создание на магистралях общегородского зна
чения выделенных полос движения автобусов, 
обособленных проезжих частей для экспресс- 
автобусов или транзитного движения обеспе
чит формирование однородных транспортных 
потоков, позволит использовать более совер
шенные транспортные средства и конструкции 
путей движения, применять эффективные сред
ства регулирования движения транспорта, по
высит безопасность движения транспорта и уро
вень обслуживания населения. Выделенные по
лосы движения автобусов могут устраиваться 
как с внешней, так и с внутренней стороны 
проезжей части в зависимости от длины пере
гонов и интенсивности пассажиропотока. При 
этом при прохождении перекрестков средства
ми регулирования должно обеспечиваться при
оритетное движение трамваев, автобусов и трол
лейбусов. В крупнейших городах на магистраль
ных улицах общегородского значения, как пра
вило, необходимо организовывать так называ
емые коридоры: для скоростного движения 
рельсового транспорта — это изолированное, 
обособленное полотно, для автобуса — это са
мостоятельная проезжая часть шириной 8,0— 
10,0 м, устанавливаемая по оси магистрали или 
на втором уровне в виде эстакады. Совместно 
со специально оборудованными автобусами 
большой вместимости по таким коридорам до
пускается движение индивидуальных легковых 
автомобилей при их полной загрузке.

1.7. В новых районах городов наиболее часто 
применяется прокладка магистральных улиц и 
дорог с интервалами 600—800 м друг от друга, 
что обеспечивает дальность пешеходного под
хода к остановкам до 500 м, позволяет сфор
мировать полноценные микрорайоны. При этом 
улично-дорожная сеть полностью подчиняется 
условиям организации сети пассажирского 
транспорта с плотностью 2,5—3,0 км/км2. Од
нако в условиях современной автомобилизации 
даже эти относительно высокие показатели раз
вития сети не могут свидетельствовать о благо
получном транспортом обслуживании райо
нов, поскольку не раскрывают фактических 
качеств магистральных улиц и дорог, обслужи
вающих селитебную территорию города. Сме
шанные транспортные потоки заполняют та
кие системы и практически нивелируют чисто 
формальные признаки технических категорий 
магистральных улиц общегородского и район
ного значения, поскольку на последних в ус
ловиях крупнейших городов возможно наблю
дать интенсивности движения в 2—3 тыс. при
веденных ед. в 1 ч. В случаях когда транспортные 
пересечения не обеспечивают пропуск таких по-
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токов, водители автомобилей используют для 
проезда местную сеть улиц. В результате на тер
риториях жилых районов и даже внутри мик
рорайонов создается обстановка повышенной 
дорожной и экологической опасности.

1.8. Плотность сети магистральных улиц и 
дорог является функцией расчетных транспор
тных потоков, предельная концентрация ко
торых ограничивается числом полос движе
ния проезжих частей магистрали. Первооче
редными задачами являются организация 
удобных транспортных связей между смежны
ми районами, а также изоляция транзитных 
внутригородских автомобильных потоков от 
жилой застройки. Необходимо не только обес
печить соответствие между пропускной спо
собностью улично-дорожной сети и объема
ми транспортных потоков, но и добиться адек
ватного технического решения магистралей, 
уровня их оборудования, обеспечивающего 
благоприятные условия движения транспор
тных средств (однородность потока, обособ
ление транспортного движения, оптимальную 
скорость и безопасность движения), а также 
комфортные условия перевозок пассажиров 
(доступность систем скоростного транспорта, 
увеличение доли беспересадочных поездок, 
сокращение затрат времени, безопасность 
поездок). А это уже единая стратегия перево
зок пассажиров, отражающая величину и пла
нировочную структуру города, распределение 
объемов работы между индивидуальным и 
массовым пассажирским транспортом, а так
же распределение автомобильных потоков 
между различными категориями магистралей, 
т.е. реализация целевой программы развития 
транспортных систем.

1.9. Предельный транспортный поток на 
магистралях в настоящее время регламентиру
ется числом полос (не более 8). Для поддержа
ния относительно однородного режима движе
ния на магистральных улицах целесообразно 
ограничить максимальный размер движения 
грузовых автомобилей в пределах 15—20 %, для 
пропуска которых потребуется не более одной 
полосы движения в каждом направлении. 6  слу
чаях более высокой концентрации грузового 
движения такую магистраль следует проекти
ровать как городскую автомобильную дорогу с 
необходимой изоляцией от жилой застройки. 
При этом легковой и общественный пассажир
ский транспорт целесообразно отвести на са
мостоятельные проезжие части (обособленные 
проезды, эстакады и пр.) или другие магист
ральные улицы.

Ограничение доли грузовых автомобилей в 
транспортном потоке обусловливается необхо
димостью повышения безопасности движения

и пропускной способности магистралей. Уве
личение доли грузовых автомобилей в потоке с 
15 до 30 % вызывает рост ДТП в 3,5 раза, а до 
40 % — более чем в 5 раз1. Наиболее часто ава
рийность движения возникает при 40—60 % 
грузовых автомобилей в смешанном потоке, 
наименее редко ДТП случаются при менее 20 
и более 75 % грузовых автомобилей, когда по
ток становится относительно однородным2.

Уточнение требований к магистральным 
улицам с преимущественным движением лег
кового и общественного пассажирского транс
порта в части верхнего ограничения загрузки 
грузовыми автомобилями (не более 20 %) и, 
как правило, нижнего ограничения загрузки для 
магистральных дорог регулируемого движения 
(не менее 50 %) является принципиальным ус
ловием модернизации магистральной улично
дорожной сети городов и организации защиты 
застройки от транспортного шума и загазован
ности на прилегающих территориях.

1.10. В СНиП 2.07.01-89* «Градостроитель
ство. Планировка и застройка городских и сель
ских поселений» в разделе главы 6 «Сеть улиц 
и дорог» классификация улиц и дорог усилива
ет значение городских автомобильных дорог ско
ростного и регулируемого движения в структу
ре магистральной сети городов. Согласно этим 
правилам проектирования магистральная сеть 
городов должна формироваться подсистемой 
магистральных улиц, предназначенных для дви
жения преимущественно общественного пасса
жирского, легкового и частично грузового 
транспорта, а также подсистемой магистраль
ных дорог для концентрированных автомобиль
ных потоков, образующихся на связях с про
мышленными и селитебными районами, на 
входах внешних автомобильных дорог в горо
да, на подъездах к транспортным узлам внеш
него транспорта, к терминалам, логистическим 
центрам, к зонам массового отдыха населения. 
Рекомендуется обеспечивать отступ застройки 
от основной проезжей части магистральных ав
томобильных дорог не менее чем на 50 м, а 
при устройстве шумозащитных устройств — не 
менее 30 м.

Четкая дифференциация городских магист
ралей на улицы и дороги позволяет транспорт
но-планировочными средствами целенаправлен
но распределять транспортные потоки по тер
ритории города, делает их более однородными, 
что обеспечивает повышение скорости и безо
пасности движения транспортных средств, уве-

1 Лобанов Е.М. Транспортная планировка городов. — 
М.: Транспорт, 1990. — С. 85.

2 Глухарева ТА., Горбанев Р.В. Организация движе
ния грузовых автомобилей в городах. — М.: Транспорт, 
1989.- С .  34.
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личивает пропускную способность на 20 %, сни
жает расход топлива на 15—20 %. Концентра
ция основных автомобильных потоков на ма
гистральных дорогах позволяет организовать 
более эффективную защиту городских терри
торий от транспортного шума и загазованнос
ти, повышает эффективность использования 
транспортных средств городских территорий.

1.11. В условиях постоянного роста автомо
билизации и объемов перевозок автомобильным 
транспортом возникает необходимость строи
тельства не отдельных автомагистралей, а сис
тем магистральных автомобильных дорог и си
стем магистральных улиц с техническим обус
тройством, соответствующим разнообразным 
градостроительным условиям, размерам и со
ставу транспортных потоков.

Сеть автомобильных дорог в крупных и 
крупнейших городах должна предназначаться 
для преимущественного пропуска основных го
родских потоков легкового, грузового и час
тично транзитного (по отношению ко всему 
городу или отдельным его частям) автомобиль
ного транспорта, в других городах отдельные 
направления магистральных автомобильных 
дорог должны органично дополнять сеть ма
гистральных улиц, образуя единую систему 
улично-дорожной сети города. Технические 
категории городских автомобильных дорог дол
жны перекрывать диапазон скоростей движе
ния от 70 до 100 км/ч, необходимых и целесо
образных в городах различной величины, а 
также обеспечивать пропуск автомобильных 
потоков от 4 до 10 тыс. автомобилей в 1 ч.

При размерах транзитного движения, пре
вышающих 25 % суммарной интенсивности 
транспортного потока, следует создавать цен
тральную проезжую часть либо устраивать вто
рой уровень движения с использованием эс
такад.

1.12. Дифференциация магистральных улиц 
и дорог по скоростям движения, специализа
ция проезжих частей в настоящее время носят 
фрагментарное отражение транспортной обста
новки, не отвечают требованиям системного 
управления движением и пропуска концентри
рованных транспортных потоков. В развитии 
магистральной улично-дорожной сети имеют 
место серьезные методические упущения и 
ошибки, что является следствием недостаточ
ной изученности рассматриваемой проблемы, 
нечеткости методических рекомендаций, несо
вершенной организации проектного процесса 
и слабой профессиональной подготовки спе
циалистов.

До настоящего времени в специальной ли
тературе и даже в законодательных, норматив
ных и регламентирующих документах допускает

ся адекватное толкование понятий «улица» и 
«дорога». Правомерным считается включение в 
магистральную сеть городов как «дорог», так и 
«улиц грузового движения» или обслуживание 
прилегающей застройки непосредственно с 
дорог скоростного движения и др.

Предлагается следующая трактовка этих важ
ных транспортно-градостроительных понятий: 

улица — путь сообщения на территории на
селенного пункта, расположенный обычно меж
ду рядами застройки и предназначенный для ее 
транспортного обслуживания, движения авто
мобильного (преимущественно легкового) и го
родского пассажирского транспорта массового 
пользования, а также для движения пешеходов;

дорога (городская) — путь сообщения на 
территории населенного пункта, изолирован
ный от прилегающей застройки, предназначен
ный для движения (легкового и  грузового) ав
томобильного транспорта, как правило, обес
печивающий выход на внешние автомобильные 
дорога.

При этом основными структуроформирую
щими магистралями в крупных и крупнейших 
городах являются магистрали высших категорий: 

дорога скоростного движения — предназ
начаются для скоростной автомобильной свя
зи удаленных жилых районов с общегородским 
центром, промышленными районами, рекреа
ционными зонами, с внешними автомобиль
ными дорогами, аэропортами, населенными 
пунктами и зонами отдыха взаимосвязанной 
системы расселения при обеспечении контро
ля движения и полной изоляции основных 
транспортных потоков от прилегающей застрой
ки, а также местного движения транспорта;

улицы непрерывного движения — обеспе
чивают транспортную связь между основными 
жилыми и промышленными районами, обще
ственными центрами, а также с другими маги
стральными улицами, городскими и пригород
ными автомобильными дорогами с устройством 
частичной изоляции основных транспортных 
потоков от местного движения.

1.13. Полный контроль движения на магис
тралях скоростного движения достигается уст
ройством боковых проездов (улиц), ограничи
вающих свободный выезд автомобилей на до
рогу. Возможность выезда на дорогу скорост
ного движения должна обеспечиваться специ
альными съездами, устроенными до и после 
пересечений в разных уровнях в удалении от 
них не менее 250 м, а также в пределах пере
гонов на расстоянии не менее 500 м друг от 
друга. Эти съезды оборудуются дополнитель
ными полосами замедления и ускорения дви
жения. Таким же образом следует контролиро
вать доступ автомобилей к прилегающим тер
риториям, рисунок 1,6.
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а  — с частичным контролем движения; б —  с полным конт
ролем движения

Рисуйте 1 — Принципы планировочной организации 
городских скоростных магистралей

Частичный контроль движения допускает
ся на магистральных улицах непрерывного дви
жения, когда отдельные магистральные улицы 
поперечного направления (преимущественно 
районного значения) примыкают в пределах 
перегонов непосредственно к основной проез
жей части магистральной улицы непрерывного 
движения. Однако и в этом случае является обя
зательным устройство дополнительных полос 
ускорения и замедления для автомобилей, со
вершающих правый поворот, рисунок 1 ,а.

1.14. Развитие основной, структуроформи- 
руюшей сети магистралей в качестве дорог ско
ростного и улиц непрерывного движения в 
крупнейших городах, а также в виде магистра
ли непрерывного и регулируемого движения 
общегородского значения в городах меньшей 
величины должно обеспечивать пропуск авто
мобильных потоков в направлении центра на 
уровне 10 % объемов движения в течение суток 
и не менее 25—30 % за период максимального 
движения в утренние или вечерние часы. Ана
логичные показатели могут использоваться для 
ориентировочной оценки пропускной способ
ности магистралей, обеспечивающих выезд при
мерно 60 % горожан в пригородную зону с уче
том их распределения в предвыходные и вы
ходные дни, а также при возвращении в город.

1.15. Гарантированное транспортное обслу
живание районов города достигается при усло
вии, когда вся освоенная территория города 
покрыта зонами влияния структуроформирую
щих магистралей. Это положение является ис
ходным в методике расчета струкгуроформи- 
рующего каркаса сети магистралей для ради
альной и прямоугольной (линейной) структу

ры городов. При этом расчетная, геометризи- 
рованная территория города представляется как 
сумма зон влияния скоростных магистралей 
секторной или полосовой формы, рисунок 2.

Зона влияния магистрали представляет со
бой территорию, параметры которой обуслов
ливаются двумя основными факторами:

- наличием автомобилепотока (пассажиро
потока), оправдывающего устройство магист
рали высокого класса. Количество автомобилей 
зоны влияния магистрали (Л, в), тяготеющих к 
основным районам (центру города, районам 
приложения труда и массового отдыха), не дол
жно быть менее автомобилепотока (Пт1п), оп
равдывающего ее устройство, т.е. Пз ь > ПтЫ;

- расчетными затратами времени на про
езд из наиболее удаленной точки зоны влия
ния в район тяготения (/р), ограниченными мак
симально допустимым временем сообщения 
( t ^ )  для данной величины города, т.е. /р < t ^ .  
По рекомендациям ЦНИИП градостроитель
ства, ориентировочные затраты времени на про
езд в центр составляют около 50 % средних зат
рат времени на транспортное передвижение для 
соответствующей величины города1.

В качестве минимального автомобилепото
ка для устройства структуроформирующей ма
гистрали принят поток в 20 тыс. автомобилей в 
сутки или 2 тыс. автомобилей в час «пик» в од
ном направлении, что при наполнении в сред
нем 1,25—1,5 чел. на 1 легковой автомобиль в 
поездках по городу соответствует пассажиропо
току в 25—30 тыс. чел. в сутки; при наполнении 
в среднем 2—2,5 чел. в поездках в пригородную 
зону — 40—50 тыс. чел. в сутки.

1.16. Планировочные параметры зоны влия
ния структуроформирующей магистрали по 
критерию минимального автомобилепотока 
(пассажиропотока) определяются через угол 
между двумя внешними границами сектора об
служивания (при радиальной структуре) или 
по ширине расчетной полосы между внешни
ми границами зоны обслуживания (при пря
моугольной структуре). Эти же параметры со
ответствуют расстоянию между двумя смежны
ми структуроформирующими магистралями, 
рисунок 3.

Для оценки транспортных условий городов 
или отдельных планировочных зон введено по
нятие удельного автомобилепотока (пассажи
ропотока) ПуД, характеризующего величину 
транспортной нагрузки, а также уровень тех
нического развития магистралей, их оснащен- 
ность и мощность, отнесенные к удельной тер-

1 Методические указания по проектированию се
тей общественного транспорта, улиц и дорог (проект)/ 
ЦНИИП градостроительства. — М., 1968. — Вып. 1. — С. 57.
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а  — секторная (радиальная); б  — полосовая (линейная) зоны влияния скоростной магистрали 

Рисунок 2 — Расчетная схема

ритории города, выраженной в радианах1, — 
при круговой форме территории и радиальной 
структуре либо в километрах расчетного сече
ния при вытянутой территории и прямоуголь
ной структуре:

1 Центральный угол в 1 рад равен 180/я = 57,3°.

N = Sy = ±aRr, ^ = (1)

Тогда для радиальной сети:

а  2 /  9-
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Радиальная сеть Прямоугольная сеть
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16000— *32000
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Рисунок 3 — Схемы развития скоростных магистралей с ростом величины города



Из условия Пзв > ПтЫ и формулы (1) ос
новной параметр секторной зоны влияния ма
гистрали — угол сектора будет равен, рад:

«1 ^
PlKkoKiKK’ (2)

tc — время поездки по основной скорост
ной магистрали, ч;

/р — то же, по рокаде, ч;
Ln — то же, по уличной сети, ч; 
о — расстояние между рокадами, км.
Из выражения (3) следует:

где N  —население сектора, тыс. чел.;
S  —территория сектора, км2; 
у — плотность населения, тыс. чел/км2; 
о, —угол сектора, рад (град.); 
а —расстояние между двумя ближайши

ми структуроформирующими основ
ными магистралями, км; 

й  —радиус сектора, км; 
р  — транспортная подвижность населения 

в центральный район (город-центр), 
поездок на 1 жителя в сутки, — 0,25— 
0,5;

к0 —коэффициент отвлечения потока — 
0,5-1 ;

ки — коэффициент неравномерности пото
ков — 1,5—2,5;

кг —коэффициент, учитывающий движе
ние грузового транспорта, — 1,1—1,2; 

к3 —коэффициентзапаса пропускной спо
собности — 1,2—1,3;

q —коэффициент наполнения легкового 
автомобиля — 1,5; 2,5.

1.17. С ростом величины города повышают
ся плотность населения и величина радиуса ос
военной территории, т.е. возрастает транспорт
ный поток при некотором снижении степени 
тяготения в направлении центра города. Тем 
самым для образования расчетного автомоби
ле потока (Яшп) сокращаются размеры зоны 
влияния магистрали, что требует либо увели
чения их числа по сравнению с городами мень
шего размера, либо повышения мощности ма
гистралей путем развития проезжих частей и 
провозной способности массового пассажирс
кого транспорта. При этом сохранение укруп
ненной системы магистралей ограничивается 
условием максимальных затрат времени на по
ездку, ч: Гр < W

Тогда для секторной зоны влияния это ус
ловие можно представить как:

£ t. + !s. + t ____ 2 i ( * - * * 2  , t /3)
2 ул К, 2К.

где ct2 — угол зоны влияния по критерию ог
раничения затрат времени на поезд
ку, рад (град.);

Vc — скорость сообщения по основной ско
ростной магистрали, км/ч;

Vp — то же, по рокаде, км/ч;

'т а * = -^ - 'у л  = 2Кр>

ТУ t Л - -
тогда a2 = j £ ^ / t m:a— ^ - / ул. (4)

Предельные значения зоны влияния струк
туроформирующей магистрали устанавливают
ся по условиям (2) и (4) и в этих ограничени- 
ях определяется а0 — окончательная величина 
угла зоны влияния, «угловой шаг» структуро
формирующих магистралей с учетом условий 
местности, функционального использования 
территории сектора обслуживания и других 
факторов.

1.18. Анализ результатов расчета структуро
формирующей сети магистралей с радиальной 
структурой показал, что максимальный размер 
зоны влияния для основных магистралей а = 90° 
допустим в городах с численностью 250—500тыс. 
чел., в которых целесообразно создание 4-лу
чевой системы магистралей с двумя кольцевы
ми (хордовыми) магистралями. Размеры авто- 
мобилепотока и время сообщения с центром 
требуют 4—6-полосных проезжих частей с обес
печением скорости движения потока по ради
альным магистралям 60—80 км/ч, по рокадам 
40—60 км/ч и по уличной сети 25—30 км/ч.

В городах до 1 млн. чел. обычно достаточно 
устройство 4—6-лучевой (хордовой) системы 
с 4—6-полосными проезжими частями и дву
мя распределительными (кольцевыми, хордо
выми) дорогами, обеспечивающими скорост
ной режим движения автомобильных потоков 
до 60—80 км/ч. В городах с населением до 1— 
1,5 млн. чел. необходимы 6—8-лучевые систе
мы скоростных и 2—3 распределительные ма
гистрали. Для пропуска концентрированных ав
томобильных потоков, как правило, достаточ
но устройство 6-полосных проезжих частей при 
условии обеспечения контроля движения 
(въезд и выезд) с помощью дублирующих ма
гистралей, боковых проездов, транспортных 
пересечений, светофорного регулирования. В 
крупнейших городах с населением свыше 5 млн. 
чел. и их агломерациях необходимо развитие 
структуроформирующей сети магистралей до 
12—16 радиальных и 3—4 хордовых направле
ний. Количество полос движения на них возра-
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стает до 8—10 и даже 12 полос, что требует 
устройства второго уровня и более четкого 
разделения автомобильного потока по даль
ностям поездок, видам транспорта, скорос
тям движения: по радиальным магистралям — 
до 80 км/ч, рокадам — до 70 км/ч, уличной 
сети — до 30 км/ч.

1.19. Используемый методический прием 
позволяет обосновать структуроформирующую 
сеть магистралей как в масштабах города, так и 
в границах отдельной планировочной зоны (сек
тора). Тем самым достигается конкретизация 
требований разнообразных градостроительных 
условий.

В городах с линейной сетью структурофор
мирующих магистралей при соотношении раз
меров сторон территории А :В - 1:2; 1:3 и более, 
где А — поперечный, а В — продольный размер 
территории, характерно последовательное раз
мещение центральных, жилых и производствен
ных районов, зон массового отдыха населения. 
Движение транспортных потоков к наиболее 
притягательной зоне города, его центру, осу
ществляется по основным продольным магис
тральным улицам и дорогам. Магистрали попе
речных направлений служат преимущественно 
для перераспределения транспортных потоков 
между основными магистральными улицами и 
дорогами.

Параметры зоны влияния продольной ма
гистрали в линейной системе характеризуют 
расстояние между двумя ближайшими структу
роформирующими основными магистралями а, 
км, расстояние до центра в продольном направ- 

Ь
лении —, км, и величину пассажиропотока
Язв, тыс. пассажиров. Тогда количество струк
туроформирующих магистралей в продольном 
направлении составит:

Ышт  <5 >

При условии, что центр города находится в 
геометрическом центре территории, а сеть ос
новных магистралей образуется магистралями, 
параллельными продольной оси, пассажиропо
ток с одной половины города к его центру, тыс. 
пасс. (тыс. авт.), будет равен:

Я зв = (6)

Тогда максимальное количество магистра
лей, формирующих систему в продольном на
правлении, составит:

_ Я з в _ руАВк0 кгк3
Я.min 2Я_ (7)

Расстояние между структуроформирующими 
магистралями (ширина зоны влияния) по усло
вию минимального пассажиропотока составит:

а = __ Л2Ят|П__ ____2Ят 'т
руАВк^кгк, руД*<АА*з W

Параметр а2 устанавливает максимально 
допустимое расстояние между структуроформи
рующими магистралями линейной сети по ус
ловию транспортной доступности центра из 
наиболее удаленной точки:

а2

В -д
К

(9)

1.20. Расчет линейных систем структурофор
мирующих магистралей для городов различной 
величины и формы территории показывает, что 
города меньшей величины и с вытянутой фор
мой территории по условиям минимального 
пассажиропотока и соблюдения допустимого 
времени сообщения с центром требуют устрой
ства более частой сети основных магистралей 
меньшей пропускной способности по сравне
нию с сетью мощных (6—8-полосных) авто
мобильных магистралей в компактных и мно
гомиллионных городах. Так, в городах с насе
лением 250—500 тыс. чел. при максимально до
пустимых затратах времени на сообщение с цен
тром 17—20 мин. необходимо устройство основ
ных магистралей на расстоянии 5—6 км друг от 
друга, а по условию минимального пассажиро
потока — на расстоянии 3—5 км. В городах с 
населением 1—2 млн. чел. это требование еще 
более жесткое — 3—4 км, однако здесь появля
ется возможность повышения концентрации 
пассажиропотока до 6,0 тыс. пасс/ч и укрупне
ния шага структуроформирующих магистралей 
до 5—7 км (в городах с соотношением разме
ров территории 1:2) и до 4—6 км (в городах с 
соотношением размеров территории 1:3).

В многомиллионных городах (5—10 млн. чел.) 
сохраняется тенденция укрупнения шага струк
туроформирующих магистралей до 5—7 и 7— 
9 км при увеличении размера пассажиропото
ка до 9,0—12,0 тыс. пасс/ч.

1.21. Сгрукгуроформирующую систему горо
да-центра, рассчитанную по фактору транспор
тного обслуживания центрального района, не
обходимо проверить на соответствие размерам 
транспортных потоков, возникающих в период 
выезда горожан в пригородную зону с целью 
отдыха и их возвращения в город-центр. Наблю
даются два наиболее характерных периода кон
центрации движения транспорта, первый — в

13



предвыходные дни: при возвращении жителей 
пригородной зоны, посещавших город-центр с 
трудовыми и культурно-бытовыми целями, и 
выезде в это же время горожан на отдых в при
городную зону; второй — накануне рабочей не
дели при массовом (до 70 % в течение 3—4 ч) 
возвращении горожан с отдыха.

В зависимости от величины города-центра 
количество выезжающих на отдых в выходные 
дни составляет 40—60 % всего населения с 
меньшей долей в крупнейших городах. При 
этом согласно исследованиям канд. техн. наук 
Н.П. Шепелева распределение выезжающих на 
отдых в пятницу, субботу и воскресенье со
ставляет ориентировочно 30, 30 и 20 %, а наи
большая нагрузка в час «пик» достигает 25 % 
суточной. При возвращении отдыхающих нака
нуне рабочей недели наибольшая концентра
ция автомобилей наблюдается с 15 до 21 ч — 
70—75 % и утром первого рабочего дня с 7 до 
10 ч -  20-25 %.

1.22. Анализ показывает, что при продле
нии расчетного количества структуроформиру
ющих магистралей в пригородную зону и уст
ройстве в ее пределах кольцевых (хордовых) ма
гистралей ориентировочно через 5—10 км уда
ется обеспечить доступность общегородского 
центра из наиболее удаленной точки пригород
ной зоны крупнейших городов за 90—120 мин.; 
крупных городов—до 75 мин. при пользовании 
экспресс-автобусом и соответственно за 70 и 
60 мин. при использовании легковых автомоби
лей. При сохранении городских параметров про
езжих частей на головных участках основных ма
гистралей протяженностью не менее 10—15 км 
расстояние от границ города до второй коль
цевой (рокадной) магистрали может обеспе
чить относительно благоприятные условия вы
езда отдыхающих и мигрантов (челноков) в при
городную зону городов до 1 млн. чел. Средняя 
загрузка на одну полосу движения составит около 
800 авт/ч, а общее количество полос движения 
не превысит трех в одном направлении.

Для городов с населением свыше 1 млн. чел. 
наблюдается стремительное нарастание потреб
ности в увеличении числа полос движения (от 
6 до 8) в одном направлении для каждой маги
страли. Это показывает на необходимость орга
низации на всех вылетных автомобильных до
рогах дополнительных проезжих частей для ре
версивного движения автомобилей и пропуска 
экспресс-автобусов. Такие проезжие части для 
ресиверного движения должны начинаться 
внутри городской территории от кольцевых (ро
кадных) магистралей, окаймляющих средин
ную зону города. В пригородных зонах много
миллионных городов в целях исключения чрез
мерной концентрации автомобильных потоков

(св. 5000 авт/ч в одном направлении) следует 
предусматривать разветвление струюуроформи- 
рующей сети и устройство дополнительных 
магистралей.

1.23. Параметры радиальных и линейных 
систем скоростных магистралей отражают вза
имосвязь основных количественных и плани
ровочных характеристик городов, показывают 
возможность учета градостроительных особен
ностей развития каждого планировочного сек
тора (полосовой зоны) города и целевого фор
мирования структуроформирующей сети маги
стралей с учетом долевого участия в общем 
объеме пассажироперевозок.

Сравнение намечаемого развития систем 
скоростных магистралей в городах страны с те
оретически целесообразным согласно настоя
щей методике показало в ряде случаев доста
точно хорошее совпадение результатов (Санкт- 
Петербург, Екатеринбург, Самара, Тольятти и 
др.). В то же время выявились и различия, выз
ванные спецификой планировочной структуры 
или недостаточным учетом требований к  сети 
основных магистралей. В отдельных городах си
стемы структуроформирующих магистралей 
неоправданно симметричны, тогда как ввиду 
существенной разницы в размерах районов пас
сажиропотоки в центр различаются до двух раз. 
По некоторым проектным системам можно 
ожидать исключительно высоких нагрузок на 
основные скоростные магистрали из-за недо
статочного развития системы (Саратов, Пермь, 
Омск и др.).

Расчетные системы структуроформирующих 
магистралей, представляющие транспортный 
каркас города, могут быть положены в основу 
перспективной планировочной структуры при 
условии сохранения пространства выделенных 
коридоров (100—120 м) и обеспечения градос
троительных возможностей дальнейшего совер
шенствования магистралей по мере изменения 
социальных и технических требований к дви
жению транспортных потоков.

Р а з д е л  2
ОСНОВНЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ

И НАПРАВЛЕНИЯ МОДЕРНИЗАЦИИ 
ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ ГОРОДОВ

2.1. Для определения масштабов многоце
левой программы модернизации транспортных 
систем городов, разрабатываемой в составе кон
цепции функционального и планировочного 
развития города, важным условием является 
установление целевых социально-экономичес
ких показателей, характеризующих качество и 
технические возможности транспортных сис
тем, транспортной инфраструктуры. К таким
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показателям можно отнести степень использо
вания освоенной территории города под транс
портные функции. Для большинства городов с 
эффективно работающей транспортной систе
мой этот показатель обычно равен 20—25 %. От
ступление от этих значений в меньшую сторо
ну свидетельствует о неразвитости транспорт
ной системы и ее инфраструктуры, а превы
шение — о ги пертрофированности или о неэф
фективной организации. При этом необходимо 
учитывать, что непосредственно под улицы и 
дороги может быть выделено 15—18 % застро
енной территории города, под линии массово
го пассажирского транспорта (обособленное, 
изолированное полотно, в том числе в преде
лах красных линий улиц и дорог) 1,5—1,8 %, 
под автостоянки и гаражи — 3,0—5,0 %, под 
транспортные парки, депо и пр. — 0,5—1,0 %.

Важными являются показатели, характери
зующие долевое участие в перевозках населе
ния индивидуального автомобильного и мас
сового пассажирского транспорта, а также по
казатели расчетной плотности транспортных 
потоков, определяющих потребность развития 
магистральной улично-дорожной сети города. 
Для этого необходимо принципиально рас
пределить ожидаемый общий пробег автомо
билей по основной и вспомогательной сетям 
магистралей, используя статистические данные 
о пробегах автомобилей различных категорий 
(личные, служебные, такси и др.), а также 
данные прогноза уровня автомобилизации по 
минимальному, оптимальному и максималь
ному вариантам. Например: 2010 г. — 250—300 
авт/тыс. чел.; 2025 г. — 350—450 авт/тыс. чел.; 
2050 г. — 400—500 авт/тыс. чел.

2.2. С ростом величины города доля массо
вого транспорта в пассажироперевозках долж
на неизменно возрастать, несмотря на опреде
ленное влияние на этот процесс повышения 
участия индивидуальных легковых автомобилей. 
Тем не менее использование индивидуальных 
автомобилей, в особенности в крупнейших го
родах России, необходимо сдерживать ускорен
ным строительством пассажирских транспорт
ных систем скоростного сообщения, а также 
радикальным улучшением работы наземных 
(уличных) видов массового пассажирского 
транспорта.

Для отечественных городов, имеющих плот
ность населения в 2—3 раза большую по срав
нению с зарубежными аналогами, может быть 
рекомендовано следующее распределение объе
мов пассажиропере возок с учетом возрастаю
щей доли массового пассажирского транспорта 
(МПТ) и, в частности, его скоростных видов 
с ростом величины города (таблица 1).

Т а б л и ц а  1 — Ориентировочное распреде
ление объемов пассажяропе- 
ревозок между видами город
ского пассажирского транс
порта, %

Город, 
тыс. чел.

Уровень автомобилизации, авт/тыс. чел.

150 300 450 150 300 450 150 300 450

Уличный
МПТ

Скоростной
(внеуличный)

МПТ

Индиви
дуальный
транспорт

100 60 50 30 — — — 40 50 70
300 65 45 40 — — — 35 55 60
500 70 60 5d — — — 30 40 50
1000 60 50 40 10 15 20 30 35 40
1500 60 50 40 15 20 25 25 30 35
3000 65 55 40 15 20 30 20 25 30

Св. 5000 50 40 35 30 35 40 20 25 25

2.3. Взаимосвязь степени использования в 
пассажироперевозках индивидуальных автомо
билей и скоростного пассажирского транспор
та требует постоянного контроля за развитием 
их систем. Так, качественный уровень развития 
улично-дорожной сети должен соответствовать 
установленным для города стандартам их тех
нического состояния. Для городов России в ка
честве исходных ориентиров могут быть при
няты показатели, представленные в таблице 2.

Т а б л и ц а  2 — Показатели, характеризую
щие качественный уровень 
развития улично-дорожной 
сети в городах1

Категория улиц и дорог
Скорость

движения,
км/ч

Пробег 
автомо

билей, %

Местная сеть улиц и проез
дов
Магистральная сеть улиц и 
дорог:

2 0 -3 0 1 5 -2 0

вспом огательная, р ас
пределительная сеть ре
гулируемого движения

4 0 -6 0 4 0 -5 0

основная стуктурофор- 
мирующая сеть непре
рывного и скоростного 
движения

8 0 -9 0 2 5 -4 0

1 Аналог стандарта Союза европейских государств.

2.4. Осуществлять контроль показателей, ха
рактеризующих качественный уровень развития 
улично-дорожной сети, возможно только при 
условии ее четкой дифференциации по катего
риям. В проектах планировки городов допуска
ется использовать классификацию улиц и до-
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Т а б л и ц а  3 — Классификация улиц и дорог городок



рог, включенную в СНиП 2.07.01-89*, отража
ющую обобщенные характеристики улиц и до
рог отечественных городов и учитываемую в на
стоящее время в кадастровых и геоинформаци- 
онных системах при описании базовых про
странственных данных автодорожной сети Рос
сийской Федерации. Вместе с тем усложнение 
современных условий транспортной организа
ции в городах, жесткая регламентация градос
троительных и планировочных условий застрой
ки районов требуют дальнейшей конкретиза
ции функциональных особенностей и транспор
тного значения магистралей в масштабах горо
да и отдельных планировочных зон (районов).

2.5. Сохраняя преемственность предыдущей 
классификации улиц и дорог в городах, пред
лагается некоторое уточнение принципиальных 
положений функционального назначения, пла
нировочного и технического оснащения улиц 
и дорог в городах (таблица 3).

Новая классификация улиц и дорог направ
лена на решение принципиальных задач орга
низации основной, стуктуроформирующей сети 
магистралей для обеспечения транспортных 
связей города и агломерации, между крупны
ми планировочными зонами и районами горо
да, для пропуска внешнего и внутригородско
го транзитного автомобильного движения. 
Структуроформирующие магистрали представ
ляют основу планировочного развития магист
ральной сети, являясь ее транспортным карка
сом, прокладываются прежде всего по направ
лениям, связывающим жилые районы с обще
городским центром и основными районами (зо
нами) тяготения.

2.6. Надежность работы основной, стукту
роформирующей сети магистралей, образуемой 
дорогами скоростного и улицами непрерывно
го движения, усиливается благодаря целостно
сти, единству с вспомогательной сетью магис
тралей, дублирующих пропуск транспортных 
потоков в периоды наибольшей загрузки сети.

Данная классификация магистралей сохра
няет возможность создания в городах единой 
улично-дорожной сети, состоящей из подсис
темы магистральных улиц непрерывного и ре
гулируемого движения, предназначенной для 
движения средств массового пассажирского 
транспорта, основных потоков легкового и ча
стично грузового автомобильного транспорта, 
а также подсистемы городских дорог скорост
ного и регулируемого движения для пропуска 
автомобильного транспорта, в частности основ
ных потоков грузового транспорта.

Стуктуроформирующая сеть интермодаль
ных и мультимодальных магистралей представ
ляет основу планировочного развития магист
ральной сети, являясь ее транспортным кар

касом, главными осями планировочных зон и 
районов. Стуктуроформирующая сеть скорост
ных магистралей устроена и оборудована сис
темой полного или частичного контроля дви
жения транспорта, планировочными и техни
ческими средствами изолируется от местного 
движения. Эти высокотехнологичные магист
рали прокладываются в полосе шириной 80— 
120 м, обеспечивают автотранспорту движе
ние со скоростями 80—90 км/ч в межпиковые 
периоды и не менее 40 км/ч в периоды наи
большей интенсивности потоков при высокой 
безопасности движения. Часто эти магистрали 
осуществляют пропуск международного и меж
дугороднего автомобильного транспорта.

Мультимодальные магистрали представля
ют собой пространственные системы для дви
жения различных видов транспорта с изолиро
ванным (обособленным) полотном, проезжей 
частью или отдельным уровнем для скоростно
го рельсового транспорта: экспресс-автобусов, 
автоматизированных систем, потоков легковых 
автомобилей и пр. Эта категория магистралей 
обслуживает преимущественно пассажирские 
перевозки в границах территории города и его 
агломерации. Все транспортные узлы этих ма
гистралей оборудуются автостоянками системы 
park and ride вместимостью не менее 300 авто
мобилей.

2.7. Вспомогательные распределительные 
магистральные улицы и дороги (кольцевые, ро
кадные) связывают структуроформирующие 
магистрали между собой и совместно с ними в 
качестве дублеров образуют единую сеть магис
тралей общегородского (агломерационного) зна
чения, обеспечивающую транспортную (автомо
бильную) доступность в установленных времен
ных ограничениях (таблица 4).

Т а б л и ц а  4 — Затраты на транспортную до
ступность районов приложе
ния труда и общегородского 
центра

Город, 
агломерация, 

тыс. чел.

Затраты времени 
на передвижение 

к  месту раб о т  для 
90 % трудящихся, 

не более, мин

Затраты времени 
на автомобильную 

доступность центра, 
не более, мин

100 30 15
250 32 16
500 35 17
1000 40 20
3000 45 25
10000 50 30
15000 60 40

2.8. Улицы и дороги планировочных зон и 
районов представляют собирательную сеть, пред
назначенную для непосредственного транспорт-
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ного обслуживания отдельных функциональных 
зон города. Их начертание полностью подчине
но концепции структурной и планировочной 
организации районов. Магистральные улицы и 
дороги обеспечивают транспортную связь с вспо
могательной и распределительной сетью магис
тралей, а также предоставляют, как правило, 
приоритет движения средствам массового пас
сажирского транспорта (автобус средней и ма
лой вместимости, троллейбус, такси) благода
ря организации зон успокоения движения авто
мобилей. Повсеместно организуются велосипед
ные дорожки, уличные и внеуличные стоянки 
автомобилей, пути пешеходного движения от
вечают требованиям безбарьерной среды.

Сеть магистралей районного значения вы
полняет второстепенную роль, дублируя маги
страли высших категорий в пределах отдельных 
планировочных секторов и зон города. Район
ные магистрали не обязательно включать в 
транспортные расчеты городской сети. Их раз
витие может определяться социальными тре
бованиями обеспечения пешеходных подходов 
к остановкам массового пассажирского транс
порта, а параметры элементов поперечного про
филя (проезжая часть, тротуары, разделитель
ные полосы и др.) принимаются с учетом тре
бований величины города, рациональной орга
низации безопасного движения транспорта.

Местная, капиллярная сеть улиц и проез
дов проектируется в виде извилистых, петле
вых и тупиковых путей движения в целях огра
ничения скорости движения автомобилей до 
20—40 км/ч на подъездах к отдельным комп
лексам, зданиям, автостоянкам и другим объек
там. Локальная сеть улиц и проездов должна быть 
полностью подчинена планировочной идее 
организации застройки районов, системе озе
ленения и пешеходного движения.

2.9. Неотъемлемой функцией улиц, кроме 
транспортного предназначения, является мас
совое пешеходное движение, вызываемое раз
мещением на них жилых зданий, обществен
ных и производственных объектов. Для этой 
категории путей сообщения актуально обеспе
чение удобств и безопасности движения пеше
ходов, снижение уровня шума и загрязнения 
воздуха отработавшими газами. В этой связи при 
устройстве пешеходно-транспортных улиц воз
никает необходимость ограничения размеров 
движения автомобильного и главным образом 
грузового транспорта.

Безопасное и комфортное движение пеше
ходов, включая передвижения физически ос
лабленных лиц, детей, инвалидов, должно обес
печиваться устройством удобных по направле
ниям и размещению бестранспортных зон в виде 
эспланад, системы площадей, скверов, буль

варов, пешеходных улиц, аллей и дорожек, 
организованных по изолированным от транс
порта пространствам.

Пешеходные подходы к станциям и оста
новкам массового пассажирского транспорта 
необходимо устраивать в виде хорошо благоус
троенных аллей, пешеходных улиц и пешеход
ных зон. Для их организации рекомендуется 
использовать внутрирайонные (внутрикварталь
ные) пространства. Пешеходные подходы дол
жны быть безопасными, оборудованы площад
ками для отдыха, отвечать требованиям безба
рьерной среды и иметь попутное обслужива
ние (навесы, киоски, кафе и др.).

2.10. В целях обеспечения безопасности по
сетителей и персонала общественно-админис
тративных, торговых, театральных и спортив
ных комплексов, учебных заведений, гостиниц, 
культурно-зрелищных и других объектов мас
сового посещения на территориях, непосред
ственно примыкающих к зданиям, следует орга
низовывать пешеходные зоны из расчета не 
менее 5 м2/чел. Пешеходные зоны должны иметь 
удобные эвакуационные пути с общей площа
дью покрытия, допускающей проезд автотран
спорта, общими размерами не менее 50 % тер
ритории зоны. Пространство под пешеходны
ми зонами допускается использовать для раз
мещения подземных автостоянок, других тех
нических объектов. Въезды и выезды в подзем
ные уровни необходимо устраивать с улиц и 
проездов, окаймляющих пешеходную зону.

2.11. Необходимо ускорить строительство 
примагистральных многоуровневых автомобиль
ных стоянок по границам пешеходных зон, вбли
зи станций метро и других пересадочных узлов, 
на границах планировочных зон и районов, что 
позволит освободить проезжие части магистра
лей, а в дальнейшем организовать льготную си
стему перевозок типа park + ride для поездок в 
центральный район (бесплатные стоянки для пе
ресаживающихся автомобилистов в периферий
ной зоне, льготный проезд на средствах массо
вого пассажирского транспорта и др.).

Влияние автомобильного транспорта 
на модернизацию магистральных улиц и дорог

2.12. Развитие систем магистральных улиц 
и дорог осуществляется под влиянием грузо
вых и пассажирских перевозок, выполняемых 
автомобильным транспортом на территории го
родов, агломераций, пригородных зон, а в 
целом — в пределах взаимосвязанных систем 
расселения. Формирование автомобильных по
токов на территории городов, степень их кон
центрации и закономерности распределения 
обусловливаются величиной города и его гео-
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графическим положением, размерами и фун
кциональной организацией территории, коли
чеством внешних автомобильных дорог, под
ходящих к городу. Организация системы маги
стралей зависит также от наличия водных пре
град и мостовых переходов, разветвленности 
железнодорожных линий и частоты путепро
водных развязок, от размещения объектов гру- 
зо- и пассажирообразования и тяготения.

Многообразие объективных факторов, ока
зывающих влияние на планировочную органи
зацию магистральной улично-дорожной сети, 
не позволяет выработать общие правила и тре
бования их развития, вместе с тем наблюдают
ся определенные тенденции и закономерности 
взаимосвязи транспортных и территориальных 
факторов, рисунок 4.

Основным видом в городских 1рузовых пе
ревозках является автомобильный транспорт. Он 
обеспечивает удобную доставку грузов непос
редственно от отправителя к потребителю. Груз, 
доставляемый автомобильным транспортом на 
расстояние до 200 км, поступает к потребите
лю в пять раз быстрее, чем по железной дороге. 
В пределах территории крупных и крупнейших 
городов дальность грузовых перевозок состав
ляют в среднем от 7,5 до 15 км. В крупнейших

городах, экономической базой которых явля
ются обрабатывающие отрасли промышленно
сти, на автомобильный транспорт приходится 
до 70 % общего грузооборота.

2.13. Для всех крупнейших городов харак
терным является неравномерность транспорт
ных потоков по направлениям в течение дня 
(A„ = 1,6—1,8). Это важное обстоятельство тре
бует устройства реверсивных полос или изоли
рованных проезжих частей с попеременным 
движением по направлениям на всех вылетных 
магистралях, связывающих город с пригород
ными районами.

Во всех крупнейших городах с населением 
свыше 1 млн. чел. также следует предусматри
вать градостроительные и технические мероп
риятия развития транспортных систем, обес
печивающие в перевозках пассажиров преиму
щество средствам массового пассажирского 
транспорта. Для этого при плотности автомо
бильного движения более 60 авт/км полосы 
движения на магистральных улицах общегород
ского значения необходимо организовывать са
мостоятельные проезжие части и обособлен
ные пути для движения трамвая, автобусов и 
троллейбусов, что позволит увеличить пропус
кную способность магистралей не менее чем

Рисунок 4 — Планировочная организация скоростной автомобильной дорога в функциональных зонах города
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на 20 % и повысить эффективность работы пас
сажирского транспорта в 1,5—2 раза.

2.14. Основным фактором, сдерживающим 
использование легковых автомобилей при поез
дках по городу на обозримый период, останутся 
скоростные вицы массового транспорта: метро
политен, легкий метрополитен, скоростной 
трамвай и экспресс-автобус, позволяющие орга
низовать перспективную систему мультимодаль
ных перевозок по схеме park and ride. Однако уже 
сейчас необходимо предусматривать возможно
сти устройства автоматизированных систем пас
сажирского транспорта, способных конкуриро
вать по условиям комфортабельности поездки с 
индивидуальными автомобилями. В поперечном 
профиле магистралей такие системы должны 
прокладываться в верхнем уровне относитель
но поверхности, рисунок 5.

Полученные ориентировочные результаты 
развития магистаральной сети должны быть 
скорректированы с учетом состава транспорт
ного потока, неравномерности движения по
токов, прежде всего по направлениям, что по
требует увеличения плотности магистральных 
улиц в центральной зоне до 4—5 км/км2, в сре
динной до 2,5—3 км/км2 и в периферийной зоне 
до 2—2,5 км/км2.

На развитие магистральной сети улиц и до
рог значительное влияние оказывает грузовое 
движение, которое следует учитывать с помо
щью коэффициентов приведения и соответству
ющих величин пробегов, а также путем выделе
ния дополнительных полос движения на проез
жих частях магистралей. Более обоснованные 
действия могут бьггь приняты только на основа
нии данных натуральных обследований факти
ческого использования грузового транспорта.

2.15. Грузооборот автомобильного транспор
та подразделяется на внутригородской и заго
родный. Внутригородской характеризуется пе
ревозками, осуществляемыми между всеми ipy- 
зообразующими и грузопоглощающими объек
тами, расположенными на территории города, 
загородный — между городскими и внегород
скими пунктами. Объемы загородных перево
зок составляют 20—25 % общего грузооборота.

Р.Э. Любарский подразделяет городской гру
зооборот по назначению грузов на грузообо
рот, связанный с селитебной зоной города, и 
грузооборот, не связанный с селитебной зо
ной. Выделение на плане города грузовых пото
ков и направлений, не связанных с селитеб
ной зоной, является чрезвычайно важным для 
формирования магистральной сети, так как 
заведомо предопределяет устройство по таким 
направлениям магистралей в виде городских 
автомобильных дорог. Объем перевозок грузов, 
не связанных с селитебной территорией, мо

жет составлять основную долю — 60—80 %. Для 
освоения этих перевозок необходимы город
ские автомобильные дороги, обеспечивающие 
движение транспорта с грузами промышлен
ности, предприятий строительной отрасли, пе
ревозки топлива и др. Магистрали, обслужива
ющие складские комплексы, грузовые станции, 
междугородные терминалы и таможенные по
сты, могут быть отнесены к категории специ
альных автомобильных дорог с преимуществен
ным движением грузового автомобильного 
транспорта. Концентрация грузового движения 
на таких дорогах может превышать 40—50 % 
общего транспортного потока. В целях сниже
ния отрицательного воздействия на окружаю
щую городскую среду по таким дорогам целе
сообразна организация непрерывного движения 
транспорта (кольцевые пересечения) с посто
янной скоростью, а также необходимо обеспе
чить пологие подъемы (до 0,005 %о), плавные 
повороты трассы (не менее 250 м), создать про
езжие части с полосами движения шириной до 
4,0 м и обочинами не менее 3,0 м.

Реализация таких мероприятий в сочетании 
с однородным составом потока позволяет обес
печить наиболее благоприятные и безопасные 
условия движения грузового транспорта, что 
будет способствовать отвлечению грузового дви
жения с магистральных улиц селитебной тер
ритории и тем самым улучшит условия движе
ния городского пассажирского транспорта, оз
доровит городскую среду.

Таким образом достигаются ритмичная пе
ревозка грузов, устойчивое и согласованное 
поступление товаров к потребителям и, что 
особенно важно, сокращение численности ис
пользуемых грузовых автомобилей.

2.16. Районные магистрали менее всего при
годны для движения грузовых автомобилей. Они 
не имеют достаточной ширины проезжей час
ти, движение транспорта по ним сопряжено с 
частыми остановками на перекрестках и пеше
ходных переходах, что при высокой доле гру
зового движения приводит к снижению про
пускной способности и эффективности работы 
не только грузовых автомобилей, но и осталь
ных видов городского транспорта, а главное — 
к резкому ухудшению окружающей среды.

Специализированные грузовые дороги це
лесообразно прокладывать в единых коридорах 
с железными дорогами, линиями электропе
редачи, трубопроводами. Санитарно-защитные 
полосы между автомобильными дорогами и тер
риториями жилой застройки должны иметь 
ширину не менее 100 м для размещения гара
жей, объектов коммунального назначения, а 
при необходимости и шумозащитных устройств: 
полос озеленения, земляных валов, бетонных
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a — МПТ на обособленном полотне; 6 — МПТ на боковом проезде + реверсивное движение (Я) легковых автомобилей (Л); 
в — МПТ на обособленном полотне и боковом проезде, реверсивное движение на эстакаде (Л); г, д — автоматизированная 

система МПТ + автобус, реверсивное движение легковых автомобилей (J1)

Рисунок 5 — Предложения по модернизации городских магистралей и специализации транспортных путей
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стенок и экранов. Размеры грузопотоков, свя
занные с селитебными территориями, отра
жают объемы жилищного, культурно-бытово
го и транспортного строительства, а также 
объемы перевозок продуктов питания и това
ров широкого потребления. Основная доля та
ких перевозок приходится на грузы жилищно
гражданского строительства, составляющих от 
10 до 30 % общего грузооборота городского 
транспорта. На потребительские грузы прихо
дится от 5 до 10 %. Эти виды грузопотоков прак
тически дисперсно рассредоточиваются по се
литебной территории и в задачи планировоч
ного развития магистральной улично-дорож
ной сети входит лишь организация их пропус
ка по городским дорогам, проложенным по 
границам жилых и планировочных районов.

2.17. В случае незначительных объемов гру
зового движения для их пропуска возможно 
использовать магистральные улицы общегород
ского и частично районного значения, выде
лив крайние полосы проезжей части шириной 
3,75—4,00 м. Интенсивность грузового движе
ния на таких полосах может составлять 150— 
200 авт/ч при регулируемом движении и 400— 
600 авт/ч при непрерывном движении, что со
ответствует доле грузовых автомобилей в 
транспортном потоке на уровне 10—15 % и 
существенного влияния на общую пропуск
ную способность не оказывает. Более высокие 
уровни интенсивности грузового движения: 
свыше 30 % общего транспортного потока 
вызывают необходимость локализации их на 
городских автомобильных дорогах скоростно
го, непрерывного и регулируемого движения. 
При этом размещение грузоформирующих 
объектов должно осуществляться преимуще
ственно в срединной и периферийной зонах, 
а также на внешних автомобильных подходах 
к городу в увязке с районами и объектами 
распределения грузов, с формируемой сетью 
городских автомобильных дорог. Прогрессив
ным направлением совершенствования грузо
вых перевозок является создание системы 
крупных транспортно-складских комплексов 
и распределительных грузовых станций (тер
миналов) для упорядочения и локализации 
междугородных перевозок на ограниченном 
числе магистралей в пределах каждого секто
ра (зоны) города.

2.18. При формировании и развитии маги
стральной улично-дорожной сети важным яв
ляется также учет транзитного движения. Вви
ду недостаточного развития магистральных 
улиц и дорог, незавершенности систем тран
зитные городские и загородные корреспонден
ции практически проходят через все зоны го
рода. В центральной зоне они составляют от 3

до 5 %, в срединной 6—9 %, в периферийной 
не менее 10 % и только административные 
ограничения позволяют сдерживать еще боль
шие размеры транзитных потоков. Это подтвер
ждает необходимость создания многоконтур
ной магистральной улично-дорожной сети, 
последовательно разгружающей планировоч
ные и функциональные зоны от транзитного 
внутригородского и внешнего автомобильно
го движения.

Транзитные потоки по отношению к отдель
ным районам составляют преобладающую долю 
в общем пробеге легковых (до 70 %) и значи
тельную долю пробега грузовых автомобилей (до 
50 %). Что позволяет сделать вывод о необходи
мости расчленения территории городов магис
тральными улицами и дорогами высших кате
горий на крупные планировочные зоны, сек
торы, планировочные районы в целях изоля
ции транзитного движения, повышения ско
рости движения основных внутригородских 
потоков и создания благоприятной окружаю
щей среды в жилых районах.

2.19. Оптимальная модель магистральной 
улично-дорожной сети может быть создана при 
соблюдении следующего состава транспортного 
потока на городских магистралях (таблица 5).

Т а б л и ц а  5 — Рекомендуемый состав транс
портного потока на магист
ральных улицах и дорогах го
родов

Категория 
магистральных улиц 

и дорог

Доля транспортных средств 
в потоке, %

Легковые
авто

мобили

Грузовые
авто

мобили

Обще
ственный
транспорт

Магистральные улицы:
о б щ егородского
значения:

непрерывного 70 10 20
движения
регулируемого 60 15 25
движения
районного 60 10 30
значения

Магистральные дороги:
скоростного дви- 70 20 10
женил
непрерывного 60 30 10
движения
регулируемого
движения:

преим ущ ест- 70 10 20
венно легковых
автомобилей
преим ущ ест- 30 70 —
венно грузовых
автомобилей
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2.20. Слабое развитие сети автомобильных 
дорог в российских городах и, как следствие, 
наблюдающееся на магистральных улицах сме
шанное движение с высокой долей грузового 
движения являются одной из важнейших при
чин высокой аварийности. Согласно исследо
ваниям канд. техн. наук Т.З. Хоревой, зона пре
обладающего распространения внешнего авто
транспорта на территории города наблюдается 
вдоль радиальных и хордовых магистралей на

глубину до 3—5 км от въезда в направлении к 
центру города.

Представляется, что при формировании 
сети магистральных улиц и дорог города следу
ет исходить из требования обязательного нали
чия в составе магистралей, обслуживающих 
район (жилой или планировочный в зависимо
сти от величины города), по крайней мере од
ной магистрали в виде городской автомобиль
ной дороги, рисунок 6.

Рисунок 6 — Проект планировки и транспортного обслуживания района г. Тольятти, 1968—1970 гг.
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2.21. С учетом выполненных исследований и 
современных тенденций развития грузовых пе
ревозок в крупных и крупнейших городах для 
развития перспективной автомобильной дорож
ной сети могут быть приняты следующие рас
четные параметры для определения общей на
грузки на магистральную сеть города Н:

А — численность населения города (агломе
рации), тыс. чел

Я  — объем внутригородских грузовых пере
возок, выполняемых автотранспортом — 40— 
50 т/чел

/ — средняя дальность перевозки грузов — 
10—15 км

Р — средняя грузоподъемность грузового 
автомобиля — 3—5 т

— коэффициент использования грузо
подъемности — 0,6—0,8

К — коэффициент использования пробе
га — 0,6

— коэффициент суточной неравномер
ности — 1,2

Ксп — коэффициент сезонной неравномер
ности

275 — количество рабочих дней автомоби
лей в течение года

7 — средняя продолжительность работы ав
томобиля в сутки, ч

р — доля работы грузового автотранспор
та, выполняемой на сети магистральных авто
мобильных дорог, — 70 %

L — общая протяженность магистральных 
автомобильных дорог, км

Я  — суммарная нагрузка на 1 км в час «пик», 
га/км.

Таким образом:

_ А П  p i КсезКсут _ 0,7 • А П  I КсезКсуг 
275 = 275 0,7 0,8 р0 ,61 '

Согласно ориентировочным расчетам, в 
крупных и крупнейших городах при плотности 
сети автомобильных дорог 0,4—0,6 км/км2 сле
дует ожидать суммарную нагрузку на 1 км ма
гистрали в среднем 700—800 грузовых автомо
билей в час «пик», что требует резервирования 
на всем протяжении структуроформирующей 
сети одной полосы движения в каждом направ
лении.

2.22. В расчетах потоков грузовых автомоби
лей, их распределении по улично-дорожной 
сети города-центра и территории пригородной 
зоны кроме внутригородских перевозок следу
ет также учитывать автотранспорт, осуществ
ляющий доставку грузов за пределы данного 
города и наоборот из пригородной зоны в го
род. Ориентировочные показатели распределе
ния грузовых перевозок между автотранспор
том на внутригородских и внешних путях сооб
щений приводятся в таблице 6.
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Т а б л и ц а  6 — Ориентировочное распреде
ление автомобильных грузо
вых перевозок на внутриго
родских и внешних магист
ральных улицах и дорогах

Числен
ность 

населения 
города- 
центра, 
тыс. чел

Годовой объем 
перевозок авто

транспортом, млн. т

Годовая работа 
автотранспорта, 

млн. т/км

внутри
городской внешний внутри

городская внешняя

50 0 ,8 -1 ,4 0 ,7 -1 2 ,0 4 -4 3 ,5 -5
100 2 - 3 1 ,5 -2 8 -1 5 9 -1 2
250 5 - 9 3 ,5 -5 2 5 -4 5 3 0 -4 5
500 1 2 -2 0 9 -1 5 7 0-130 9 0 -1 5 0
1000 3 0 -4 5 2 0 -2 5 250-350 270-350
2000 6 0 -9 0 4 0 -5 0 600-900 800-1000
5000 200-250 120-150 2400-3000 2500-3300
10000 400-500 250-300 6000-7500 6250-7500

2.23. При прогнозировании грузового авто
мобильного движения Т.А. Глухарева рекомен
дует использовать для размещения грузофор
мирующих объектов города и оценки трасс дви
жения грузовых автомобилей системы грузооб- 
разования, грузопоглощения и грузовых связей. 
При этом оценку транспортно-планировочной 
структуры с точки зрения рациональной орга
низации грузового движения рекомендуется 
осуществлять по трем критериям: планировоч
ному, экологическому и технико-экономичес
кому. Эти критерии раскрывают влияние гру
зового движения на пропускную способность 
магистральной сети улиц и дорог города, воз
действие грузового транспорта на окружающую 
среду, а также снижение стоимости перевозки 
грузов и времени их доставки. Лучшим вариан
том с точки зрения рациональной организации 
грузового движения может быть вариант с ми
нимальными строительно-эксплуатационными 
затратами.

2.24. В многомиллионных городах может ока
заться недостаточным осуществление только 
транспортных мероприятий, а потребуется ком
плексное решение, связанное с изменением 
функционального использования территорий, 
ограничениями размещения крупных объектов 
в центральной зоне городов и за ее пределами. 
Транспортное обслуживание городских агломе
раций потребует целенаправленного развития 
региональных скоростных железных дорог, си
стем экспресс-метрополитена и автомобильных 
дорог скоростного движения радиальных и хор
довых направлений, а также создания интер
модальных и мультимодальных транспортно
пересадочных узлов.



Прогноз перспективных транспортных потоков.
Обоснование параметров развития сети 

магистральных улиц и дорог

2.15. В последние десятилетия прошлого сто
летия все транспортные расчеты, выполненные 
при разработках генеральных планов городов и 
комплексных схем развития систем пассажирс
кого транспорта, неизменно приводили к по
казателям плотности магистральной улично
дорожной сети на уровне 2,2—2,4 км/км2, за
фиксированных в СНиП 2.07.01-89*, незави
симо от величины и планировочной структуры 
городов. Этому способствовали утвердившиеся 
в этот период принципы формирования жилых 
районов и микрорайонов, а также установлен
ные уровни автомобилизации в размере 150— 
180 легковых автомобилей на 1 тыс. жителей для 
расчета пропускной способности улиц и дорог, 
приложение 3.

В целях создания благоприятных условий 
проживания градостроители формировали круп
ные микрорайоны площадью до 80 га, что обес
печивало нормативные требования по плотно
сти обслуживающих магистральных улиц на 
уровне 2,2 км/км2. При такой разряженной сети 
магистралей по крайней мере две из четырех 
улиц, окаймляющих микрорайон, следовало 
проектировать по параметрам магистралей об
щегородского значения, т.е. с шириной проез
жей части не менее трех полос движения в каж
дом направлении. В большинстве случаев круп
ные микрорайоны в отечественных городах об
служиваются лишь одной магистральной ули
цей общегородского значения и двумя-тремя 
улицами районного и даже местного значения, 
отсюда неизбежные заторы в движении транс
порта.

2.26. В 1968—1972 гг. при проектировании 
г. Тольятти удалось отойти от традиционного 
решения транспортного обслуживания жилых 
районов. Для города была предложена линей
ная планировочная структура с межмагист
ральными территориями размерами ориенти
ровочно 900x900 м. При этом все окаймляю
щие магистрали имели 6—8-полосные проез
жие части, а основные из них центральные 
проезжие части и местные проезды. До насто
ящего времени в г. Тольятти не возникало 
проблем с пропуском концентрированных 
транспортных потоков в направлении ВАЗа и 
обратно, несмотря на высокую степень авто
мобилизации жителей города (более 300 авт/ 
тыс. чел.), рисунок 7.

2.27. В условиях постоянного роста автомо
билизации населения особое значение приоб
ретает научно обоснованный прогноз развития 
городского транспорта и прежде всего определе

ние перспективных размеров автомобильного 
движения, оказывающего решающее влияние 
на загрузку улиц и дорог, рисунок 8.

Метод оценки соответствия развития улич
но-дорожной сети перспективным объемам ав
томобильного движения предложен АЛ. Поля
ковым. Однако его целесообразно использовать 
только для корректировки магистральной сети 
отдельных районов и зон города либо необхо
димо уточнить и дополнить показателями про
бега иногородних и пригородных автомобилей, 
въезжающих в город (до 10—15 %). Также сле
дует предусмотреть резерв на внугричасовые ко
лебания размеров движения и неучтенные об
стоятельства (ориентировочно 20 %).

В 70-х годах прошлого века профессор В А  Че
репанов, основываясь на материалах статис
тики и обследований, выполнил исключи
тельно ценную работу по научному обосно
ванию возможных транспортных ситуаций в 
городах в результате значительного роста ав
томобилизации. В тот период, когда уровень 
автомобилизации в отечественных городах на
ходился в пределах 40—60 авт. на 1 тыс. чел., 
В.А. Черепанов разработал прогноз развития 
магистральной сети при насыщении городов 
до 150 и 300 легковых и 15 грузовых автомо
билей на 1 тыс. жителей, тем самым предуп
редив градостроителей о грядущих переменах 
в транспортном обслуживании городов.

В основу расчетов В. А  Черепановым были 
положены величины суточных пробегов авто
мобилей с дифференциацией их по видам ис
пользования (такси, ведомственные, индиви
дуальные), рекомендуемые также ЦНИИП гра
достроительства (AM. Якшин, АИ. Стрельни
ков, Д.П. Кривошеев и др.)1.

Пробег автомобилей в границах города Муя 
в течение суток определялся как произведение 
численности населения Я, тыс. чел., уровня 
автомобилизации п, суточного пробега одного 
автомобиля S, км, и величины внутригородс
кой части пробега Л, авт. км/сут:

Мп  = HnSA.

Протяженность магистральных улиц L, км, 
определяется по площади города Q, км2, и по
казателю плотности сети магистральных улиц 
6, км/км2.

2.28. Расчеты показывают, что в крупнейших 
городах при автомобилизации более 300 авт/тыс. 
чел. возникает необходимость развивать маги
стральную улично-дорожную сеть до плотнос
ти 4 км/км2 в среднем по городу, а в зонах 
наибольшей концентрации транспортных по-

1 Методические указания по проектированию сетей 
общественного транспорта, улиц и дорог. — М.: ЦНИИП 
градостроительства, 1968.
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a, 6 — магистральные улицы районного значения; в — магистральная улица общегородского значения; г — городская магистраль скоростного движения; д — городская дорога 
скоростного движения; R — проезжая часть реверсивного движения; СТ — резервная полоса скоростного пассажирского транспорта

Рисунок 7 — Поперечные профили магистральных улиц и дорог в новой части г. Тольятти



60 — плотность потока, авт/км полосы движения

г з а я х  — диапазон развития магистралей

Рисунок 8 Прогноз развития сети структуре формирующих магистральных улиц и дорог в городах

токов — до 5 _ б  KM/KM2t в  центральной зоне 
Для прокладки магистральных улиц и для раз
мещения автостоянок необходимо использовать 
подземное пространство, а при отсутствии та
кой возможности следует доводить плотность 
сети в зоне наиболее интенсивного движения, 
т е. в общегородском центре, до 8—9 км/км2.

Таким образом, более 30 лет назад были 
наглядно показаны масштабы градостроитель
ных задач, стоящих перед городами при высо
ком уровне автомобилизации. Однако чтобы 
повысить плотность сети магистральных улиц 
и дорог только на 1 км/км2, например в городе 
с населением 1 млн. чел., необходимо допол
нительно построить около 200 км магистралей, 
что в условиях сложившейся застройки являет
ся достаточно проблематичным.

2.29. Наибольший интерес представляет про
гноз перспективного развития магистральных 
улиц и дорог, в том числе магистралей скорос

тного и непрерывного движения, определяю
щих уровень транспортного обслуживания в 
условиях ограниченного линейного развития 
сети (до 3,0 км/км2) и перманентного роста 
автомобилизации населения (от 150 авт/1000 чел. 
до 450 авт/1000 чел.). Именно магистрали выс
ших категорий являются основой для форми
рования единой сети магистралей крупнейших 
городов и взаимосвязанных систем расселения, 
а сама сеть магистральных улиц и дорог обще
городского значения, в первую очередь, опре
деляет качество всей транспортной системы.

2.30. Закономерности, отражающие взаимо
связь градостроительных характеристик и транс
портных показателей, показаны на примере де
сяти городов с численностью от 250 тыс. до 10 
млн. человек (таблица 7). Используя методичес
кий подход В.А. Черепанова, для каждого горо
да определен перспективный пробег автомоби
лей в границах города М, тыс. авт/км в сутки.
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Т а б л и ц а  7 — Ориентировочный расчет распределения пробега автомобилей и протяженности магистральных улиц и дорог 
при автомобилизации 450 легковых автомобилей на 1 тыс. человек и коэффициенте использования Aj, =  0,6
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250 80 4,0 67,5 25 0,3 506,25 40 30375,0 60 7593,75 15 15187,5 30 79,1 4,0 19,8 105,5 3,0 184,6 2,3 7,9

500 125 4,5 135,0 27 0,35 1275,75 40 77820,75 61 21687,75 17 36996,75 29 154,4 4,5 42,9 222,3 3,2 376,7 3,0 8,5

750 167 5,1 202,5 28 0,4 2268,0 50 140616,0 62 45360,0 20 63504,0 28 186,9 4,7 60,3 259,2 3,5 446,1 2,7 8,0

1000 200 5,8 270,0 30 0,45 3645,0 50 229635,0 63 85050,0 27 98415,0 27 248,3 5,0 91,9 323,7 3,8 572,0 2,8 9,2

1500 273 6,5 405,0 32 0,5 6480,0 50 414720,0 64 165888,0 26 165888,0 26 372,6 5,3 149,0 476,0 4,1 848,6 3,1 9,9

2000 330 7,2 540,0 34 0,55 10098,0 60 656370,0 65 298350,0 25 252450,0 25 423,2 5,5 192,4 531,3 4,4 954,5 2,9 9,6

2500 380 7,8 675,0 36 0,6 14580,0 60 976860,0 67 465171,4 23 335340,0 23 521,8 6,0 248,5 660,6 4,7 1182,4 3,1 9,9

5000 550 8,6 1350,0 38 0,65 33345,0 80 2300805,0 69 1210950,0 21 700245,0 21 750,0 6,5 394,7 972,6 5,0 1722,6 3,1 7,9

7500 790 9,5 2025,0 40 0,7 56700,0 80 4025700,0 71 2236500,0 19 1077300,0 19 1057,2 7,0 587,3 1360,2 5,5 2417,4 3,1 7,8

10000 1000 10,5 2700,0 42 0,75 85050,0 80 6123600,0 72 3827250,0 18 1530900,0 18 1259,0 8,0 786,9 1678,6 6,0 2937,6 2,9 7,9

15000 1500 12,5 4050,0 45 0,8 145800,0 80 10643340,0 73 7290000,0 17 2478600,0 17 1720,0 8,5 1146,6 1402,0 6,5 3229,4 2,2 8,1

М И  — магистральные улицы и дороги общегородского значения; MP3 — магистральные улицы и дороги районного значения; МНД — магистральные улицы и дороги 
непрерывного движения; ДСД — магистральные дороги скоростного движения.

П р и м е ч а н и я
1. Расчет произведен для часа «пик» (А = 10 %).
2. Средний пробег автомобиля /.



При этом принято, что доля пробега по сети 
улиц и проездов местного значения для всех 
городов составляет 10 %, а остальные 90 % 
распределяются между магистральными ули
цами в соответствии с целевыми задачами 
перспективной транспортной системы. В ка
честве критерия установлена доля пробега ав
томобилей, соответствующая категории ма
гистралей: для магистралей районного значе
ния доля пробега снижается с ростом вели
чины города с 30 до 18 %, а для магистралей 
общегородского значения соответственно уве
личивается с 60 до 72 %, в том числе для ма
гистралей скоростного и непрерывного дви
жения с 15 до 45 %.

С учетом долевого пробега автомобилей по 
улично-дорожной сети (гр. 9,10, 11) распреде
ляется в тех же пропорциях величина средней 
дальности поездки, км. По величине пробега 
на каждой категории магистралей и соответ
ствующей дальности пробега определено коли
чество автомобилей, находящихся на сети ма
гистралей в час «пик», тыс. авт.

2.31. Основываясь на исследованиях д-ра техн. 
наук В.В. Сильянова и д-ра техн. наук Е.М. Ло
банова, включены качественные характеристи
ки движения: второй и третий уровни удобства 
и комфортабельности движения, а именно «Б» 
и «В», в наибольшей степени отвечающие ха
рактеру движения транспортных потоков в пе
риоды напряженного движения.

Уровень удобства «Б» возникает при степе
ни загрузки Z  = N/P  =  0,2—0,45; при коэффи
циенте скорости С = У/Уж-  0,7—0,9; коэф
фициенте насыщения движением q =  q jq mш = 
-  0,1—0,3. В потоке наблюдается большое число 
быстродвижущихся автомобилей, которые име
ют возможность совершать обгоны, однако при 
этом вероятно снижение скорости движения из- 
за образующихся «пробок», что приводит к ог
раничению обгонов, когда Z  =  0,45. Такой по
ток является «частично связанным». Средняя 
плотность потока 30 и 40 авт/км полосы дви
жения наблюдается при скорости движения со
ответственно 80 и 60 км/ч, что фактически яв
ляется оптимальным.

Уровень удобства «В» называется «связан
ным» и характеризуется коэффициентом заг
рузки Z  = 0,45—0,7, практически исключаю
щим обгоны, коэффициентом скорости С -  
=  0,55—0,70 и коэффициентом насыщенности 
q = 0,3—0,7, при которых происходит сниже
ние скорости движения до 60—40 км/ч, а плот
ность потока возрастает соответственно до 60— 
80 авт/км полосы движения. Это предельно до
пустимая загрузка магистралей.

2.32. Расчетное значение плотности потока 
для различной величины городов и уровней

автомобилизации изменяется от 30 до 80 авт/ 
км, что позволяет определить суммарную про
тяженность полос движения каждой категории 
магистралей по количеству автомобилей и плот
ности автомобильного потока в час «пик».

С учетом величины городов определены 
средние значения числа полос движения для 
магистралей районного значения в количестве 
4—8 в двух направлениях, с учетом которых 
устанавливается общая протяженность магист
ралей, необходимая для реализации расчетных 
размеров движения автомобильных потоков в 
час «пик» (гр. 9, 10, 11).

Полученные результаты отражают симмет
ричное распределение автомобильных потоков 
по направлениям магистралей, что может на
блюдаться, в основном, в центральной зоне 
города. Для срединной, а тем более перифе
рийной зон города характерна неравномерность 
движения, усиливающаяся с ростом величи
ны города и по мере удаления от центра к пе
риферии города составляющая в среднем от 
1,3 до 1,8.

2.33. Выявленный дефицит проезжих час
тей может быть ликвидирован дополнительным 
развитием сети магистральных улиц и дорог, 
частичным использованием в часы «пик» улиц 
местного значения, устройством в зонах вы
сокой неравномерности движения специаль
ных полос и проезжих частей для организа
ции реверсивного движения, а также техни
ческими средствами организации дорожного 
движения, обеспечивающими приоритет дви
жения транспорта по направлениям. Радикаль
ным приемом совершенствования автомобиль
ного движения является организация на ос
новных магистральных улицах общегородско
го значения непрерывного и скоростного дви
жения. С этой целью целесообразно использо
вать подземное пространство в исторически 
сложившихся районах с капитальной застрой
кой, устраивать пересечения в разных уровнях 
в срединной зоне либо создавать второй уро
вень движения путем строительства эстакад на 
всех структуроформирующих магистралях выс
ших категорий в периферийной зоне крупней
ших городов. Такие эстакады должны прохо
дить в пригородную зону и заканчиваться после 
снижения размеров движения до обычного 
уровня напряженности.

2.34. Не исключая альтернативы устройства 
новых магистральных улиц за счет сноса сло
жившейся застройки, в качестве основного на
правления совершенствования магистральной 
улично-дорожной сети городов следует принять 
ее модернизацию, т.е. усиление путем расши
рения и специализации проезжих частей маги-
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стралей, использование подземного простран
ства, устройство эстакад для второго уровня 
движения транспорта. Значительные резервы 
повышения пропускной способности магист
ральной сети сохраняются в совершенствова
нии организации дорожного движения автомо
бильного и массового пассажирского транспор
та, в рациональной организации мест парков
ки автомобилей, приложение 1.

2.35. Результаты расчетов (таблица 7) явля
ются ориентировочными, тем не менее они по
зволяют выявить наиболее серьезные измене
ния и тенденции состояния транспортной об
становки в городах в связи с ростом автомоби
лизации. В качестве ограничений в расчете при
няты характеристики, количественные значе
ния которых представляют собой реально дос
тижимые величины: плотность магистральной 
сети — до 3 км/км2, соответствующая разме
рам межмагистральных территорий в среднем 
600x800 м и ее площади около 50 га; число 
полос движения проезжей части на магистраль
ных улицах районного и общегородского зна
чения в среднем соответственно от 3 до 6 (6,5) 
и от 4 до 8 (8,5). Изменение уровня удобства 
движения автомобилей по плотности потока — 
от 30 до 80 авт/км в зависимости от пробега 
автомобилей и величины города позволяет ус
тановить периоды пороговых, критических со
стояний, возникающих на магистральной сети 
в результате их перегрузки.

Расчеты показывают, что осложнение ус
ловий движения автомобилей происходит по 
мере возрастания величины города и повыше
ния уровня автомобилизации. Динамика этих 
изменений напрямую связана с темпами роста 
протяженности и увеличением числа полос дви
жения магистральных улиц и дорог, поскольку 
растут территории городов и пробеги автомо
билей. При этом учитывается постоянное сни
жение использования автомобилей с 0,75 до 0,6 
соответственно при уровнях автомобилизации 
150 и 450 легковых автомобилей на 1 тыс. чел.

2.36. В городах с населением до 1 млн. чел. 
даже при высоком уровне автомобилизации 
практически не возникают особые транспорт
ные проблемы при условии, что магистраль
ная сеть улиц и дорог получит развитие до уров
ня 2,2—2,8 км/км2. При этом ширина проезжих 
частей магистралей районного и общегородс
кого значения должна приближаться соответ
ственно в среднем к 4 и 5 полосам движения в 
обоих направлениях и использоваться по на
значению, а не для парковки автомобилей. В 
многомиллионных городах потребность в раз
витии магистральной сети возрастает в сред
нем до 2,5—3,0 км/км2, а ширина проезжих ча
стей увеличивается для магистралей районного
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и общегородского значения соответственно в 
среднем до 4,5—6 и 5,5—8,5 полос движения в 
двух направлениях.

В сложных градостроительных ситуациях, не 
позволяющих устроить многополосные магист
рали для пропуска концентрированных автомо
бильных потоков, следует предусматривать двух
уровневые конструктивные решения. В средин
ной зоне это могут быть тоннельные участки, а 
в периферийных районах предпочтительнее эс
такады, которые целесообразно продлевать и 
за пределы городской черты в пригородную зону 
на расстояние до 5—10 км и более.

При плотности автомобильных потоков до 
40 авт/км могут использоваться традиционные 
методы организации движения как автомобиль
ного, так и массового пассажирского транспорта. 
Однако даже при автомобилизации 150 легко
вых авт/1000 чел. в крупных и крупнейших го
родах возникают потребности в устройстве ма
гистральных улиц непрерывного и дорог ско
ростного движения с уровнем их развития от 5 
до 7 км на 100 тыс. чел. В дальнейшем при уве
личении уровня автомобилизации и величины 
городов необходимость в развитии магистралей 
высших категорий возрастает до 8—10 км на 
100 тыс. чел. При этом их доля в освоении авто
мобильных потоков возрастает с 15 до 45 % об
щего пробега автомобилей.

Р а з д е л  3

МАССОВЫЙ ПАССАЖИРСКИЙ 
ТРАНСПОРТ

3.1. Модернизация транспортных систем рос
сийский городов связана с характером осуще
ствляемой застройки, выражающейся в приори
тетном строительстве крупных торговых комп
лексов, административных и офисных зданий, 
а также жилых домой повышенной этажности. 
Такая градостроительная направленность тре
бует решения основных задач:

- рассредоточения объектов массового по
сещения с преимущественным их размещени
ем в срединной, периферийной зонах города и 
предельным ограничением строительства и ре
конструкции объектов в центральном районе;

- проведения специального анализа транс
портной обеспеченности застраиваемых терри
торий;

- разработки мероприятий повышения про
возных и пропускных способностей транспорт
ных средств, пересадочных узлов, а также дос
таточности мест паркования индивидуального 
автотранспорта.

3.2. В целях улучшения обслуживания пасса
жиров в условиях массового жилищного строи
тельства для крупных и крупнейших городов



следует разрабатывать концепцию, отражающую 
развитие скоростных транспортных систем, воз
можных их комбинаций, а также определяю
щую пути возрождения наземных (уличных) 
систем массового пассажирского транспорта 
(трамвая, автобуса, троллейбуса) на новой ка
чественной основе технического оборудования 
подвижного состава, путей движения, органи
зации пассажирских перевозок и приоритетно
сти движения транспортных средств.

3.3. Параметры намечаемых к освоению го
родских территорий позволяют установить мак
симальные и средние дальности передвижений 
населения, определить затраты времени на по
ездки в центр, к  местам приложения труда и 
зонам отдыха при использовании индивидуаль
ного автомобиля, скоростного рельсового и 
наземного пассажирского транспорта. Эти по
казатели могут служить обоснованием требова
ний к  уровню развития систем массового пас-

6

Наземный

а  — распределение объемов пассажирских перевозок между видами городского транспорта в М оскве (2001 г.), %; 
б  — распределение пассажирских перевозок в М оскве, млн. пасс.

Рисунок 9 — Пассажирские перевозки в М оскве, выполненные разными видами городского транспорта
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Объем

Рисунок 10 — Распределение объемов перевозок пассажирского общественного транспорта в Москве 
за 1970—2001 it. и пропюз на 2005—2015 гг.

сажирского транспорта и, в первую очередь, 
его скоростных видов. Конкуренцию легковому 
автомобилю, парк которого неуклонно растет, 
могут составить комфортабельные средства об
щественного транспорта при их четкой орга
низации движения, безопасности и надежнос
ти, а также при условии создания удобных по 
направлениям, благоустроенных пешеходных 
подходов к остановкам и станциям обществен
ного транспорта.

3.4. В городах с населением до 500 тыс. чел. 
при развитии улично-дорожной сети до 2,2—
2.5 км/км2 могут использоваться традиционные 
виды городского пассажирского транспорта: 
автобус, троллейбус, трамвай. В крупных и круп
нейших городах, где дальность поездок для 25— 
30 % населения, как правило, превышает 5 км, 
кроме обычных видов транспорта потребуется 
организация скоростного сообщения с исполь
зованием экспресс-автобуса, скоростного авто
буса или трамвая, метрополитена и пригород
но-городских линий железных дорог.

В крупнейших агломерациях, развивающих
ся на основе Санкт-Петербурга и Москвы, с 
численностью населения соответственно более
6.5 и 16,5 млн. чел., необходимым условием удов
летворения потребности населения в транспор
тных услугах и сдерживания использования ин
дивидуальных автомобилей является организа-
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ция скоростного железнодорожного сообщения, 
а также строительство экспресс-метрополитена, 
поскольку дальность поездок для 25—30 % на
селения будет превышать 10 км, рисунки 9, 10.

3.5. С ростом величины города в общих объе
мах пассажироперевозок неизменно должна воз
растать доля массового пассажирского транс
порта. Так, для отечественных городов, имею
щих плотность населения в 2—3 раза больше по 
сравнению с зарубежными аналогами, может 
быть рекомендовано следующее распределение 
пассажироперевозок, % (таблица 8).

Выбор вида уличного или скоростного вне- 
уличного транспорта при проектировании дол
жен определяться в зависимости от конкрет-

Т а б л и ц а  8

Город, 
тыс. чел., до

Массовый
пассажирский

транспорт
Индивидуаль
ные легковые 
автомобили

уличный скоростной

100 30 — 70
300 40 — 60
500 50 — 50
1000 60 15 40
3000 70 30 30
5000 80 45 20



ных градостроительных условий, размера пас
сажиропотока на расчетный период с учетом 
сложившейся улично-дорожной сети и действу
ющего общественного транспорта.

Наибольшие возможности в реализации за
дач модернизации имеют городской электри
ческий и скоростной рельсовый транспорт. В 
настоящее время эти виды транспорта пред
ставлены троллейбусом, трамваем, электрифи
цированным железнодорожным транспортом 
(практически во всех крупных отечественных 
городах), метрополитеном (в крупнейших го
родах) и его модификациями (легкий и об
легченный тип метрополитена), монорельсо
вым транспортом, МП (поезда на магнитном 
подвесе).

Трамвай, автобус, троллейбус

3.6. Современный трамвай укрепляет свои 
позиции, особенно на тех городских террито
риях, где пассажирские потоки достаточно ве
лики, а строительство метрополитена призна
ется неоправданным. Использование обычного 
трамвая целесообразно на улицах с пассажиро
потоками 5—10 тыс. пасс, в 1 ч в одном направ
лении с выводом трамвайного движения на 
обособленное полотно. При величине пассажи
ропотока свыше 10 тыс. пасс/ч в одном направ
лении следует использовать скоростной трам
вай. Имея расстояние между остановочными 
пунктами в 10—15 км, скоростной трамвай до
стигает скорости сообщения до 60 км/ч (обыч
ный трамвай — до 25 км/ч). Большим преиму
ществом скоростного трамвая являются его пла
нировочные возможности при трассировании 
линий: наземно, в тоннеле, на эстакаде. Это 
позволяет «вписать» линии трамвая в различ
ные градостроительные условия.

Совершенствуется подвижной состав — 
трамвайные поезда, что обеспечивает комфор
тность, безопасность и надежность пассажирам 
в поездках. В эксплуатацию поступают трамваи 
многосекционные, низкопольные, оборудован
ные навигационной системой, системой опе
ративной диагностики, электронной системой 
управления, обеспечивающей уменьшение рас
хода электроэнергии на 30 %.

В ряде зарубежных стран просматривается 
тенденция к модульному принципу конструи
рования вагона как комбинаций отдельных сек
ций, сочетание которых варьируется в соответ
ствии с требованиями заказчика.

3.7. При строительстве скоростного трамвая 
следует предусматривать обособленное полот
но. Средняя (эксплуатационная) скорость трам
вая 14 км/ч, а максимальная — 60 км/ч. В ряде 
случаев при наличии развитой радиально-коль

цевой системы рекомендуется строительство 
хордовых скоростных линий, взаимодействую
щих с радиальными станциями метро.

Модернизируются трамвайные пути. В сто
лице уже функционируют новые пути бес- 
шпальной блочной конструкции, резиновые 
противошумные панели на автомобильных пе
реездах. Пути подобной конструкции установ
лены, например, на Строгинском мосту, на 
Первомайской улице. Уложено более 1 км ре
зиновых автомобильных переездов. Модерниза
ция трамвая, однако, требует немалых капита
ловложений, что и определяет технические воз
можности в этой сфере.

3.8. Техническая модернизация происходит 
на троллейбусном и автобусном видах массо
вого пассажирского транспорта. Новые модели 
троллейбуса имеют возможность проходить зна
чительные расстояния без использования кон
тактной сети, а так называемые дуобусы име
ют двойной привод за счет установки дизель- 
генератора. Такие модификации позволяют бо
лее широко использовать троллейбус в новых 
жилых районах, на территориях, где контакт
ная сеть отсутствует. Просматривается тенден
ция к унификации кузова и механического обо
рудования троллейбуса и автобуса. Ведутся ра
боты по внедрению более экологически чисто
го электропривода, создаются дизель-электри- 
ческие автобусы с применением автономных 
источников электрической энергии, таких как 
аккумуляторные батареи.

При проектировании автобусных сообщений 
следует учитывать развивающиеся во многих 
городах перевозки микроавтобусами, участие в 
перевозочном процессе частных предприятий, 
использование автобусов малой и средней вме
стимости. Такие сообщения целесообразно пре
дусматривать на наиболее загруженных марш
рутах действующего наземного уличного транс
порта, а также в отдаленных жилых районах 
города.

Легкий рельсовый транспорт

3.9. Городской электрический транспорт 
имеет большие перспективы. Его базой станет 
новый вид транспорта — легкий (облегченный) 
рельсовый транспорт (ЛРТ), занимающий про
межуточное значение по ряду технико-эконо
мических показателей между трамваем и мет
рополитеном. Системы легкого рельсового 
транспорта характеризуются большими скоро
стями и провозной способностью (по сравне
нию с традиционными вагонами наземного 
городского трамвая), меньшими удельными 
затратами электроэнергии, лучшими экологи
ческими характеристиками. Он выгодно отли-
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чается от обычного «тяжелого» метрополите
на, прежде всего меньшей капиталоемкостью. 
Развиваясь поэтапно на базе современного трам
вая, этот вид транспорта трансформируется в 
высокоскоростную систему, осуществляющую 
движение по обособленному пути на наземном 
уровне, под землей и на эстакаде.

Первая 11-километровая Бутовская линия 
легкого метро (Москва) с пятью станциями

поднята на эстакады, и пассажиры из назем
ных вестибюлей поднимаются наверх. Эстака
ды помещены в шумопоглощающие экраны, 
под рельсы уложены защитные подушки от 
шума и вибрации. Легкое метро, так же как и 
монорельсовая дорога, значительно дешевле 
традиционного метро, строится быстро (Бутов
ская линия построена за 18 мес.), не разрывает 
автомагистралей, рисунок 10а.

Пуск первоочередного участка линии (до станции «Бунинская Аллея») состоялся 27 декабря 2003 г.

ш ж /

Двухпутная перегонная эстакада

Р и с у н о к  1 0 а  —  Схема и поперечный профиль линии легкого метро, построенной в М оскве в районе Бутово
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Подготовлен проект Солнцевской линии 
легкого метро, которая пройдет в Переделки
но и далее в аэропорт Внуково (Москва).

В ряде стран Америки, Европы, Азии уже 
действует около 75 систем легкого рельсового 
транспорта, основанных на различных концеп
циях: преобразование в этот вид транспорта тра
диционных трамвайных систем; создание новых 
систем, как действующих параллельно, так и 
стыкующихся с участками сети традиционного 
трамвая; использование для создания легкого 
рельсового транспорта существующих пригород
ных железнодорожных линий; так называемые 
«рельсовые автобусы»; новые, облегченные ре
шения в области обычного метрополитена.

В Санкт-Петербурге разработан проект на
земного экспресса — автоматизированного эс
такадного электротранспорта. В перспективе на
мечается создание внешнего скоростного транс
портного кольца, которое обеспечит высокую 
скорость перевозки (конструктивная скорость 
100 км/ч), комфорт и безопасность для пасса
жиров. Проект предусматривает использование 
на первом этапе вагонов, выпускаемых канадс
кой фирмой «Бомбардье» (сочлененные секции 
длиной 36,8 м, шириной — 3 м, вместимостью 
до 350 пассажиров с конструкционной скорос
тью 100 км/ч). Впоследствии будут применены 
отечественные вагоны ПТВ-2000, разработан
ные ЦКБ «Рубин», известным создателем рос
сийских подводных лодок.

ЗЛО. Как вариант подземного метрополите
на в районах городов с плотной застройкой це
лесообразно использование мини-метро. Один 
километр такого типа метро в 3—3,5 раза дешев
ле традиционного обычного метрополитена. По 
своим габаритам мини-метро уступает обычно
му по многим параметрам: диаметр тоннеля — 
4,0 м (вместо 5,5 м); длина вагона — 12 м (вме
сто 19,2); скорость движения — 70 км/ч (вме
сто 90 км/ч); провозная способность — 20— 
25 тыс. пасс/ч (вместо 55 тыс. пасс/ч); рассто
яние между станциями 500 м (вместо 2 км). 
Применение мини-метро целесообразно на 
участках со сравнительно небольшими пасса
жиропотоками.

Линия мини-метро соединила Международ
ный деловой центр с Киевским вокзалом (Мос
ква) и далее по совместному участку Филевс
кой линии обычного метро движение поездов 
идет до станции «Александровский сад».

Сохраняется перспектива создания моно
рельсового транспорта, особенно в связях с 
объектами, отличающимися устойчивым, но не 
столь значительным пассажиропотоком (с аэро
портами, городами-спутниками крупнейших 
городов, рекреационными объектами кругло
годичного действия и др.).

Основные параметры рельсового транспорта

3.11. Рельсовый транспорт, получивший рас
пространение во всех крупных городах России 
и за рубежом, отличается по сравнению с на
земным пассажирским транспортом рядом важ
ных технико-эксплуатационных и экономичес
ких параметров. Прежде всего по величине ми
нимального пассажиропотока, экономически 
оправдывающего данный вид транспорта: для 
электрифицированной железной дороги и мет
рополитена (вылетные наземные линии) он 
достигает 10 тыс. пасс/ч, а для наземного (ав
тобус, троллейбус, трамвай) — соответствен
но от 200 до 400 пасс/ч. Также близки и другие 
показатели указанных видов рельсового транс
порта, например, конструктивная скорость: для 
метрополитена — 90—100 км/ч, для железной 
дороги — 130 км/ч; скорость сообщения: соот
ветственно 40—45 км/ч и 40—50 км/ч. Однако 
составность электропоездов существенно отли
чается: от 4 до 8 вагонов на метрополитене и 
10—12 на железных дорогах. Большие размеры 
железнодорожных вагонов определили и их 
большую вместимость по сравнению с метро- 
политенными вагонами: примерно, 150 и 200 
пассажиров соответственно.

В таблице 9 представлены рекомендуемые 
основные технико-экономические параметры 
пригородных железных дорог и метрополите
нов (обычного и регионального).

3.12. Наряду с рядом технико-эксплуатаци
онных показателей рельсовый транспорт отли-

Т а б л и ц а  9 —Основные технико-экономические параметры пригородных железных дорог 
и обычного (традиционного) и регионального экспрессного метрополитенов

Основные параметры Единица
измерения

Пригородная 
железная дорога

Обычный 
(традицион
ный) метро

политен

Региональный
экспресс-

метрополитен

Максимально допустимая скорость км/ч 130 90 130-160
Среднетехническая скорость км/ч 6 0 -8 0 48 8 5 - 9 0 -

130-160
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Окончание таблицы 9

Основные параметры Единица
измерения

Пригородная 
железная дорога

Обычный 
(традицион
ный) метро

политен

Региональный
экспресс-

метрополитен

Скорость сообщения км/ч 40-50 41 70-75
(перегон 4 км) 

80-82
(перегон 6 км)

Максимальная пропускная способность поеэдов/ч 30 45 46
Провозная способность при наполнении на 1 м2 
пола салона, чел.:

4.5
5.5

тыс. пасс./ч 
в одном 

направлении

50 40
46

72
82

Число вагонов в поезде ед. 12 8 12
Мощность 1 тягового двигателя кВт 200 110 Не менее 150
Напряжение в контактном рельсе В 3000

(от контактной 
сети, пост, ток)

865 1500(1000)

Среднее ускорение при пуске и среднее замед
ление при торможении

м/с2 0,7 1,2 1,3

Максимальная длина станционных платформ м 300 156 240
Рекомендуемая длина перегона, мин км 1,5-2,5 1,0-2,0 2 ,0-4 ,0
Диаметр тоннеля м 7,0 5,6 5,6
Стоимость строительства 1 км линии, включая 
станции, депо, тяговую подстанцию и др.

млн. руб. 2,2'
(при электри
ческой тяге)

36,2'
(при обделке
чугунными
тюбингами)

37,0'
(при проходе 
механизиро

ванным 
комплексом)

Глубокое заложение

Сфера применения В крупных и 
крупнейших 

городах

В крупней
ших

городах с 
населением 

св. 1 млн. 
жителей

В крупных 
агломерациях, 
города — цент

ры которых 
имеют св. 2 млн. 

жителей

1 Укрупненные показатели стоимости строительства I км линии указанных видов рельсового транспорта разработаны 
Институтом комплексных транспортных проблем при Госплане СС С Р (теперь — Научный центр по комплексным транс* 
портным проблемам при Министерстве транспорта РФ ) в  ценах 1984 г. Д о  настоящего времени в связи с  нестабильностью 
финансовой системы в стране другие общ ие укрупненные показатели не установлены.

П р и м е ч а н и е  — Приведенные стоимостные показатели являются универсальными и могут быть использованы 
при разработке курсовых, дипломных студенческих проектов и др. для любых градостроительных условий.

чается по сравнению  с  назем ны м  пассаж ир
ским  транспортом реализуемой скоростью  со 
общ ения. В таблице 10 приведены затраты  вре
мени на проезд 1 км  пути при пользовании раз
личны м и видами пассаж ирского городского 
транспорта.

П редставленны е в  таблице дан н ы е п о к а
зываю т, что наименьш ие затраты  врем ени со 
ответствуют затратам при поездках на скорос
тном  трамвае (с изолированны м  полотном ), 
м етрополитене, электриф ицированной ж елез
ной  дороге — до  2 м ин. П ри этом  наим еньш ие

затраты  — 1,33 м и н  характерны для поездок 
на электрифицированной железной дороге. Эти 
ж е виды рельсового транспорта имею т н аи 
больш ую  средн ю ю  ско р о сть  со о б щ ен и я  — 
выш е 30 к м /ч , а  электриф ицированная ж елез
ная дорога — 45 км /ч .

О сущ ествление м одернизации рельсовы х 
транспортных систем возможно путем внедре
ни я новых технических реш ений (ноу-хау) от
раслевого значения.

П ри  градостроительном  проектировании 
выбор вида рельсового транспорта для крупно-
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Группа 1 — города с расчлененной планировочной структурой и размещением основных фокусов тяготения населения в 
поперечном направлении к главным магистралям города; группа 2 — города с линейной планировочной структурой и 
продольным размещением основных фокусов тяготения относительно главных магистралей города; группа 2 — города 
центричной планировочной структуры с дисперсным размещением относительно центрального района основных фокусов 
тяготения населения; группа 4 — города центричной планировочной структуры с продольным размещением основных

фокусов тяготения относительно главных магистралей города

Рисунок 11 — Схемы влияния планировочной структуры городов (в) на величину и структуру пассажиропотоков
(0) и на распределение поездок (? , ZP) по их дальности (в)
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Т а б л и ц а  10 — Сравнительные показателя затрат времени на городском общественном транспорте

Виды городского транспорта Средняя скорость 
сообщения, км/ч

Время, затрачиваемое 
на проезд 1 км пути, 

мин

Трамвай 16,8 3,57
Троллейбус 17,5 3,43
Автобус 18 3,33
Троллейбус и автобус на частично изолированных полосах 19,5 3,08
Троллейбус и трамвай ускоренного движения 22 2,72
Автобус-экспресс 23,5 2,55
Скоростной троллейбус и автобус на изолированном полотне 25 2,4
Скоростной трамвай на частично изолированном полотне 25,5 2,35
Скоростной троллейбус и автобус на изолированном полотне 
с автоматическом управлением

28 2,14

Скоростной трамвай на изолированном полотне 31 1,93
Метрополитен и городская электрифицированная железная 
дорога

41,6 1,44

Электрифицированная железная дорога 45 1,33

го города зависит от размера расчетного пасса
жиропотока и конкретных градостроительных 
условий, рисунок 11.

Метрополитен

3.13. Для решения транспортной проблемы 
крупных городов с использованием метропо
литена необходимо всестороннее изучение пла
нировочной структуры города, его инженерно
транспортной инфраструктуры с учетом совре
менного состояния и перспективы развития. 
Линии метрополитена намечаются по направ
лениям с расчетным пассажиропотоком более 
12—15 тыс. пасс/ч с перспективой их возраста
ния при удлинении линий. Величина расчетно
го пассажиропотока на линии метрополитена 
и отдельных участках линии может быть скор
ректирована с помощью соответствующих ко
эффициентов:

тт _ ПсКуКиКтк

где Пс — среднесуточная величина пер
спективного пассажиропотока 
на линии в обоих направлени
ях, пасс/ч;

Kf, К ,̂ — коэффициенты, учитывающие
неравномерность потока на от
дельных участках линии (А )̂, на 
направлениях (Aj,) и по време
ни в течение суток (А^ик).

Как правило, наиболее интенсивное дви
жение пассажиров возникает по диаметральным 
или диагональным направлениям, проходящим 
38

через центр города, что создает кратчайшие 
связи периферийных районов между собой и с 
центральной городской частью. Наиболее при
менимая конфигурация генеральных схем ли
ний метрополитенов, состоящая из трех диа
метров с треугольником в центре, позволяет 
достигать большей плотности станций в цент
ральной части города, что обеспечивает пеше
ходную доступность объектов общегородского 
значения, разгрузку центра от движения назем
ного пассажирского транспорта, а также создает 
возможности для организации пешеходных зон. 
Рассредоточению пассажиропотока в пешеход
ной зоне способствует и расположение переса
дочных станций в вершинах треугольника (по 
принятой схеме линий).

При дальнейшем развитии метрополитена, 
создании новых диаметров и радиальных ли
ний с общим числом 5—6 линий целесообраз
но строительство кольцевой линии, которая 
обеспечивает кратчайшие межрайонные связи 
и разгружает уличную сеть в центре города. В 
таких условиях пассажиропоток наземного 
транспорта теряет центростремительный харак
тер и концентрируется в периферийных райо
нах, а потоки радиально-кольцевого направле
ния значительно возрастают.

3.14. При проектировании метрополитена 
необходимо учитывать возможные условия эф
фективности его применения. Отечественный 
и зарубежный опыт показывает, то оптималь
ной долей метрополитена в общем объеме го
родских пассажирских перевозок считается 25— 
30 %. Такой показатель достигается при разви
тии сети метрополитена из расчета не менее



25—35 км на 1 млн. жителей. Указанного уров
ня в крупнейших городах СНГ достигли и даже 
превысили Московский (41 %), Тбилисский 
(35,8 %) и Харьковский (26,8 %) метрополи
тены. Наиболее развитую систему среди отече
ственных представляет Московский метропо
литен. Его эксплуатационная сеть составляет 
275,6 км, на которых размещены 170 станций. 
Метрополитен работает 20 ч в сутки, интер
вал движения поездов в час «пик» 90—80 с, 
что обеспечивает самую высокую в мире час
тоту движения — 45 пар поездов в час (в Нью- 
Йоркском метро этот показатель не превыша
ет 40). В среднем провозная способность на од
ном участке до 50 тыс. пасс/ч в одном направ
лении. В 2004 г. было перевезено 3 млрд, пасса
жиров. В сутки московское метро пропускает 
9449 поездов, а пробег одного вагона за день 
достигает 533 км.

К началу XXI столетия эксплуатационная 
длина линий Петербургского метро превыси
ла 100 км, в Лондоне и Нью-Йорке — более 
400 км, в Париже — 300 км. Плотность сети 
линий Московского метрополитена составляет 
только 0,26 км на 1 км2 территории города, а в 
Нью-Йорке этот показатель достигает 0,5 км, в

Лондоне — 1,21 км, в Париже — 2,8 км на 1 км2 
площади города.

3.15. Важным показателем достижения дос
таточного уровня развития метрополитена яв
ляется интенсивность — пассажиронапряжен- 
ность выполняемых перевозок. Пассажиронап- 
ряженность Тм> пасс/км в год, показывает эф
фективность перевозочной работы и выражает
ся отношением годового пассажирооборота 
к общей длине линий метрополитена

Данные о пассажиронапряженности свиде
тельствуют о загрузке линий и комфортности 
поездки на метрополитене. В Москве пассажи- 
ронапряженность линий составляет 13,8 млн. 
пасс/км в год; в С.-Петербурге — 10,5; в Лон
доне — 1,5; в Нью-Йорке — 2,6; в Париже — 
4,0. Очевидно, что Московское метро отличают 
значительные перегрузки и, следовательно, 
дискомфортные условия поездки. Умеренная 
пассажиронапряженность (Лондон, Нью-Йорк) 
характеризует комфортные условия поездки 
пассажиров на линиях метро.

тыс. пассажиров

Р и с у н о к  12  — Число пассажиров, перевозимых по липиям Московского метрополитена за сутки
в 1986, 1999, 2001 гг.
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Р и с у н о к  13 — Схема Строгинско-Митинской линии Московского метрополитена
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Значительные удельные нагрузки на метро
политене могут быть уменьшены только при 
условии планомерного развития его сети и плот
ности на территории города. Однако активное 
развитие действующих и строительство проек
тируемых метрополитенов требуют значитель
ных капиталовложений в течение многих деся
тилетий и, кроме того, способно облегчить 
транспортное обслуживание населения лишь в 
ограниченной части застроенной территории 
крупнейших городов, соответствующей зоне его 
влияния. Кроме того, с продлением линий мет
рополитена в периферийные зоны города сни
жается комфортность поездки пассажиров про
межуточных станций посадки, а увеличение 
средней дальности поездки приводит к  пере
полнению подвижного состава в 1,5—2 раза 
выше нормы. При допустимой максимальной 
норме вместимости 150 пасс/ваг. наполнение ва
гона, по данным ряда исследований, составля
ет на линиях Московского метро — 304 пасса
жира (Горьковско-Замоскворецкая линия), 273 
(Выхинско-Краснопресненская линия) и 269

пассажиров (Калужско-Рижская линия), рисун
ки 12, 13.

Высокая интенсификация использования 
технических средств метрополитена не обеспе
чивает надлежащего качества обслуживания 
пассажиров по затратам времени и комфорт
ности поездки.

3.16. В крупнейших городах мира, включая 
российские, действуют метрополитены, име
ющие отличные технико-эксплуатационные 
характеристики, по которым можно выделить 
четыре их основных типа (таблица 11). Наи
высшим показателем обладает региональный 
экспресс-мефополитен: провозная способ
ность свыше 80 тыс. пасс, в 1 ч в одном направ
лении, максимальная скорость движения до 
160 км/ч, сообщения — до 90 км/ч. Поезд со
стоит из 8—12 вагонов (ширина вагона 3,5 м, 
длина 24 м) общей вместимостью 1600—2400 
пассажиров. Средняя длина перегона на тер
ритории города 2—4 км (для обычного мет
рополитена — не более 2 км, а малогабарит
ного — 0,7—1,2 км).

Т а б л и ц а  11 — Классификация метрополитенов по основным транспортно-фадостроителы1ым ха
рактеристикам (на основе обобщения отечественного и зарубежного опыта)

Класс метрополитена

Показатель
I

Региональный
экспресс-

метрополитен
(РЭМ)

11
Скоростной

III
Традиционный

IV
Малогабаритный

1 2 3 4 5

Провозная способность в одном 
направлении, пасс/ч

Св.80 4 0 -6 0 3 0 -5 0 1 5 -3 0

М аксимальная скорость движ е
ния, км /ч

130-160 130 8 0 -1 0 0 80

Ускорение при начале движения 
вагонов, м /с2

1 ,0 -1 ,3 1 ,0 -1 ,3 1 ,0 -1 ,3 1 ,3 -1 ,8

Скорость сообщения, км /ч 7 0 -9 0 60 4 0 -4 5 35

И н тенсивность д виж ения , пар 
поездов в час «пик»

2 4 -3 0

Х а р а к т е р и с т и к а

3 0 -4 0

п о д в и ж н о го  с о с т а в

4 0 -4 5

3

4 5 -6 0

Количество вагонов в поезде, ед. 8 -1 2 6 - 1 0 4 - 8 2 - 4

Ш ирина вагона, м 3,5 2,7 2,7 2,1

Длина вагона, м 24 19 19 1 2 -1 5

Общая вместимость поезда, пасс. 1600-2400 900-1600 640-1200 3 20-640

Типы электропоездов, применяе
мые в зависимости от сечения тон
неля

П ригородные 
электропоезда и 
поезда м етропо
литенов

Поезда метрополитенов Электросекции 
железнодорож
ные, трамваев, 
метрополитенов
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Окончание таблицы 11

Показатель

Класс метрополитена

I
Региональный

экспресс-
метрополитен

(РЭМ)

II
Скоростной

III
Традиционный

IV
Малогабаритный

1 2 3 4 5

Характеристики линий и станций

Тип трассы В городах— в тон- В тоннелях глубо- Преимущ ествен- В центральной зоне
нелях глубокого и кого  и м елкого но в тоннелях мел- города — преиму-
мелкого заложе- за л о ж е н и я ; вне кого, в централь- щественно в тон-
ния, в пригород- застройки — час- ной зоне — глубо- нелях мелкого за-
н ой  зоне — от- тично открытый; кого заложения; ложения; на пери-
крытого типа во зм о ж ен  эста - на периферии — ферии — открыто-

кадный тип открытого типа го типа
Средняя длина перегона в горо- 2 - 4 1 ,5 -2 ,5

«Л100о

0 ,7 -1 ,2
де, км
М аксимальная длина станций, м 300 250 180 120
Количество выходов со станции, 2 и более 2 1 - 2 1
шт.
Требования к  техническому осна- Оборудование эс- Оборудование эс- Частичное обору- Оборудование эс-
шению выходов со станции калаторами и лиф- калаторами; зат- дование эскалато- калаторами толь-

тами; затраты вре- раты времени на рами ко станций глубо-
мени на пересад- пересадку не бо- кого заложения
ку не более 5 мин лее 3 мин

Ориентировочная стоимость строительства 1 км линий, включая станции,
депо, тяговые подстанции, млн. руб.1

В городе 37,0 37,0 32,6 26,5
В пригородной зоне 2,5 — — —
Сфера применения Крупные агломе- К рупнейш ие го- К рупнейш ие го- Крупные города

рации рода с населени- рода с  населени-
ем св. 2 млн. ж и- ем  1—2 млн. ж и-
телей телей

1 Укрупненные стоимости приняты по разработкам Научного центра по комплексным транспортным проблемам
при Министерстве транспорта РФ в ценах 1984 г.

Приведенные в таблице 11 данные, харак
теризующие класс метрополитена, в значитель
ной степени определяют его выбор при проек
тировании для конкретных градостроительных 
условий. При этом важнейшими критериями яв
ляется провозная способность, транспортно
градостроительные условия (тип трассы) и ин
вестиционные возможности заказчика.

Региональный экспресс-метрополитен

3.17. Региональный экспресс-метрополитен, 
обладая одинаковой с железной дорогой кон
струкционной скоростью (130 км/ч), обеспе
чивает более высокие скорости сообщения: 70— 
75 км/ч при средней длине перегона 4 км, 80— 
82 км/ч — при 6 км. Сравнительно более высо-
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кая пропускная способность (46 поездов/ч, а 
на железной дороге — 30) обеспечивает наи
большую провозную способность — свыше 80 
тыс. пасс, в 1 ч в одном направлении.

Систему высокоскоростного рельсового 
транспорта (региональный экспресс-метропо
литен — РЭМ) следует проектировать на тер
риториях крупнейших городов с населением св. 
2 млн. чел. и их пригородных зон, имеющих уда
ленность от городской границы до 30 км, а при
городной зоны — до 100—200 км от центра го
рода. Линии РЭМ целесообразны при невозмож
ности освоения ожидаемых устойчивых пасса
жиропотоков с интенсивностью более 30 тыс. 
пасс, в 1 ч в одном направлении другими вида
ми транспорта. РЭМ должен обеспечивать ско
ростные пригородно-городские пассажирские



перевозки со скоростью сообщения до 90 км/ч 
при максимальной скорости движения на пе
регоне до 130 км/ч.

3.18. Длина перегона регионального эксп
ресс-метрополитена на территории города в ус
ловиях плотной застройки не должна превы
шать 2—4 км, а в пригородной зоне — 4—6 км 
и в зависимости от конкретных градостроитель
ных условий линии прокладываются наземны
ми, по поверхности земли, по эстакаде или в 
тоннеле. Наземные линии трассируются, как 
правило, в пригородной зоне и в периферий
ных районах города. При прохождении крупных 
водоемов (озеро, река) и других природных 
препятствий возможно сооружение эстакад. В 
плотной городской застройке в центре города 
предусматриваются тоннельные участки глубо
кого заложения. При этом диаметр тоннелей для 
линии РЭМ должен обеспечивать нормальную 
эксплуатацию подвижного состава как экспресс- 
метро, так и пригородных поездов.

Линии регионального экспресс-метрополи
тена должны взаимодействовать с обычным 
метрополитеном и другими видами городского 
пассажирского транспорта, для чего предусмат
риваются пересадочные узлы. В центральной зоне 
они сооружаются, как правило, многоуровне
выми, обеспечивающими нормативные затра
ты времени на пересадку (не более 3 мин).

3.19. Модернизация действующих видов 
рельсового транспорта должна способствовать 
возрастанию качественно новых видов обще
ственного транспорта. При этом следует опти
мально использовать подземное и наземное 
пространство города и полностью автоматизи
ровать перевозочный процесс.

Такой модификацией рельсового транспорта 
стала система «метролюкс» (скоростная город
ская транспортная система — СГТС), создан
ная на базе метрополитена и трамвая. Движе
ние поездов метролюкса осуществляется по под
земным путям с выходом на поверхность на уча
стках расположения станций. На наземных стан
циях происходит посадка-высадка пассажиров, 
что исключает необходимость использования 
эскалаторов, обеспечивает условия безопасно
сти, доступности, сокращения затрат времени 
на поездку. Средняя скорость вдвое превышает 
скорость метрополитена при одинаковой с ним 
длине перегонов (1,7—2,0 км), а экономия зат
рат времени на поездку в одном направлении 
достигает 15 мин (средняя дальность поездки 
13 км, средняя скорость поездки 22 км/ч, эко
номия времени за счет беспересадочности, 
пользования эскалатором 5—7 мин).

Применение метролюкса целесообразно в 
крупнейших городах на направлениях со зна
чительными пассажиропотоками.

Железнодорожпый транспорт

3.20. Решению задач модернизации, повыше
ния качества обслуживания пассажиров может 
способствовать большее использование имею
щейся на территории городов железнодорожно
транспортной инфраструктуры для целей внут
ригородских и пригородно-городских сообщений. 
Важными предпосылками для этого могут яв
ляться следующие: рост (по размеру территории 
и численности населения) крупных городов и 
их пригородных зон, вытянутых вдоль железно
дорожных линий на 110—120 км, значительная 
протяженность расстояний от центра города до 
его границ (20—30 км и более), наличие желез
нодорожно-транспортной инфраструктуры на 
территориях города и пригорода.

3.21. Недостаточное использование железных 
дорог для пассажирских перевозок на террито
рии городов и их пригородных зон (в настоя
щее время не более 3 %) может быть устранено 
при проектировани и железнодорожных соору
жений и устройств, внедрении совершенных 
технических решений, СНиП 32-01-95. Для вы
полнения такой задачи следует предусматри
вать следующее:

- выделение специализированных железно
дорожных путей, предназначенных только для 
внутригородского и пригородного движения 
поездов, что позволит сократить интервалы их 
движения, т.е. время ожидания пассажирами 
очередного поезда;

- железнодорожные линии не должны быть 
значительно удалены от жилой застройки;

- к железнодорожным остановочным пунк
там (платформам) следует приближать сети 
городского общественного транспорта и созда
вать удобные условия пересадки с одного на 
другой вид транспорта;

- при тупиковом расположении станций 
(вокзалов) следует использовать подземное 
пространство для организации нескольких вок
зальных уровней в целях продления (вариант- 
но) тупиковых линий в другие районы города, 
рассредоточения пассажиропотоков и улучше
ния условий обслуживания, включая попутное 
культурно-бытовое, прибывающих и отправля
ющихся пассажиров.

3.22. Установлено, что в зависимости от кон
фигурации города-центра и взаимосвязанных 
населенных мест, их планировочной структу
ры дальность повседневных массовых поездок 
населения с трудовыми целями на железнодо
рожном транспорте достигает 15—30 км. Актив
ная зона пассажирских сообщений, преимуще
ственно с культурно-бытовыми и трудовыми 
целями, в ряде городов значительно отличает
ся по отдельным направлениям и достигает в 
среднем от 30 до 50 км.
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Указанная дальность массовых пассажир
ских перевозок при проектировании должна 
быть уточнена на каждом направлении желез
нодорожных линий, что позволит определить 
с учетом градостроительных условий оптималь
ное размещение на них основных остановоч
ных пунктов (станций), взаимодействующих с 
другими видами транспорта (наземным улич
ным, а также метрополитеном и др.).

3.23. В срединной и периферийной зонах 
крупных городов целесообразна модернизация 
действующих там железнодорожных линий (уча
стков) для организации пассажирского движе
ния с возможностью пересадки на другие виды 
транспорта (метро, автобус, троллейбус и др.). 
Необходимо предусматривать выделение специ
ализированных железнодорожных путей толь
ко для внутригородского и пригородного дви
жения, улучшение трассирования железнодо
рожно-транспортной сети в планировочной 
структуре города, рисунок 14. Так, в результате 
реконструкции Малого кольца Московской 
железной дороги (МК МЖД)> расположенно
го в срединной части города, вблизи 3-го авто
мобильного кольца, намечается организация 
пассажирского движения электропоездов с со
зданием до 30 остановочных пунктов (плат
форм), связанных обустроенными переходами 
со станциями метрополитена, остановками на
земного общественного транспорта. Кроме того, 
требуют совершенствования организационно
управленческие формы транспортного процес
са, а также снижение тарифов на поездки, при
ближение их к уровню тарифов городского об
щественного транспорта.

Совершенствования пригородно-городско
го железнодорожного транспорта при проекти
ровании и следующих стадиях практической 
эксплуатации должны решаться с использова
нием системного анализа, позволяющего рас
сматривать этот вид транспорта в целом как 
градостроительный объект, взаимосвязанный со 
всей структурой города и пригородной зоны.

Интермодальные транспортные системы (ИТС)

3.24. При разработке комплексных транспор
тных схем следует предусматривать создание 
интермодальных (межвидовых) или мультимо
дальных (многовидовых) систем, в которых 
совместно используется несколько видов транс
порта как единый комплекс. Они рекоменду
ются преимущественно для выполнения грузо
вых перевозок с организацией транспортных 
коридоров, с устройством специальных пере
валочных узлов и терминалов на участках взаи
модействия разных видов транспорта (желез
нодорожный — автомобильный, воздушный —

автомобильный, автомобильный — автомобиль
ный и др.). Принятие интермодальных систем 
также и в пассажирском сообщении имеет зна
чительные преимущества. Минимизация време
ни поездки, бесперебойное, регулярное сооб
щение, современный попутный сервис делают 
межвидовой транспорт привлекательной кон
курентоспособной системой по сравнению с 
традиционной пригородной железной дорогой 
и автобусным транспортом. Пассажирская ин
термодальная система, объединяя различные 
виды транспорта, устанавливает единые спе
циальные типы подвижного состава, инфра
структуры пересадочных узлов и терминалов. 
Применение интермодальных систем целесооб
разно для связи ядра мегаполиса с городами- 
спутниками, с крупными транспортными уз
лами (аэропорты и др.).

Примером связи ядра мегаполиса с круп
ным транспортным узлом может служить орга
низация сообщения между городом (Москва) 
и аэропортом Домодедово. В целях обеспечения 
минимального времени нахождения пассажира 
в пути, предоставления авиапассажирам боль
шого комплекса услуг Павелецкий железнодо
рожный вокзал преобразован в городской вы
носной терминал аэропорта, где выполняются 
полная регистрация проездных документов, 
оформление и сдача багажа, визовый и тамо
женный контроль. Согласуются расписания дви
жения электропоездов и авиарейсов. Создание 
специальных скоростных электропоездов ЭМ2И 
позволило повысить скорость движения на мар
шруте до 140 км/ч и соответственно сократить 
время в пути до 30—40 мин. (вместо 1 ч и бо
лее), а также обеспечить пассажирам безопас
ность и комфорт.

Система интермодального транспорта на 
железнодорожном маршруте Москва — Мыти
щи является примером связи ядра мегаполиса 
с городом-спутником. Здесь применен специа
лизированный подвижной состав типа метро- 
вагон (или метроэкспресс) и соответственно 
обустроена инфраструктура (пути, депо, сис
тема контроля оплаты проезда — турникеты и 
др.). Организация экспресс-движения между ко
нечными станциями Москва пасс. Ярославская 
и Мытищи без промежуточных остановок со 
стабильными интервалами способствует макси
мализации пассажиропотока при минимальных 
затратах времени и комфортных условиях поез
дки, рисунки 15, 16.

В последние годы в стране реализуется про
грамма «Российская электричка», принятая 
Правительством и Министерством путей сооб
щения РФ. Концепция нового электропоезда 
воплощает множество новейших конструктор
ских решений. Электричка экспресс имеет
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О  — перспективные

Рисунок 14 — Схема реконструируемого Малого кольца МЖД для организации пассажирского движения
(проект НИиПИ генплана г. Москвы)
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Р и с у н о к  1 5  — Электропоезд «Спутник» на станции М ытищ и

максимальную скорость 129 км/ч, укомплек
тована комфортабельными сиденьями, барами, 
системами спутниковой связи, аудивизуальной 
информацией и др. Кроме того, электропоезд 
составлен из вагонов трех классов, определяю
щих комфорт поездки, включая поддержание 
температурного режима (отечественное ноу-хау). 
На экспрессных линиях применяются совер
шенные системы управления движением элек
тропоездов, оснащенные новейшими автома
тическими и телемеханическими устройствами, 
микропроцессорами, включая компьютеры. Пе
ресечения этих линий с железнодорожными 
путями, а также с улично-дорожной сетью пре

дусматриваются только в разных уровнях. В це
лях обеспечения безопасности движения поез
дов целесообразно отделять экспрессные линии 
специальными оградительными сооружениями 
от других железнодорожных путей и городской 
застройки, создав таким образом изолирован
ные транспортные коридоры.

Важным техническим нововведением после
дних лет стало применение в 1999 г. на крупных 
станциях столицы и Подмосковья автоматизиро
ванной системы оплаты, контроля и учета про
езда пассажиров в электропоездах (АСОКУПЭ). 
Приуроченное к 70-летию первых московских 
электричек внедрение АСОКУПЭ обеспечило

Р и с у н о к  1 6 —  П оперечный профиль М В Д  с линией легкого метро на станциях
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полную ликвидацию безбилетного проезда, пе
редачу необходимой информации на вычисли
тельный центр, что позволяет регулировать дви
жение пассажирских поездов.

3.25. Применение интермодальных транспор
тных систем для пассажирских перевозок реко
мендуется при организации как пригородно
городских сообщений, так и региональных, 
межрегиональных и дальних сообщений. Их 
преимуществом являются высокая скорость (до 
250—300 км/ч в дальних сообщениях), а также 
регулярность движения и высокий сервис. Для

широкого использования интермодальных 
транспортных систем необходима модерниза
ция инфраструктуры взаимодействующих видов 
транспорта, включая пути, подвижной состав, 
устройство посадки-высадки и пересадки, сис
темы связи, безопасности, контроля и др.

Создаются технически и технологически 
сложные проекты высокоскоростных интер
модальных систем. Важнейший из них — ли
ния Москва — Санкт-Петербург с объемом 
финансирования в течение трех лет строитель
ства 6 млрд, руб., рисунок 17. Проектируется вы-

V- _Основные характеристики 
высокоскоростной линии

Протяженность, к м ............ 659,1

Скорость движения, км/ч:
конструктивная ................... 350
маршрутная.................  250—300

Время в пути, ч ...................2,5—3

Продольный уклон, % ...............24

Минимальный радиус 
/"'> кривых, м:

на раздельных
участках...............................  7000

ЧИЗИР'ч Ш  в коридоре Октябрьской
железной дорога......... 300—400

Профильный объем 
земляных работ, тыс. м3:

всего................................  119 000
“jU S на 1 км главного пути............ 141

' g b j ,  Железнодорожные мосты 
сеял» и путепроводы:
“ “ I K M  »  ,  -число........................................ 266

,гп общая протяженность, км .. 46,2

’ *ч
3

существующая линия 
проектруемая линия

Р и с у н о к  1 7  — Т рассы  вы сокоскоростной  и сущ ествую щ ей линий М о сква  С .-П етербург 
(проект  РА О  «В ы сокоскоростны е м агистрали»)
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высокоскоростная транспортная связь Москвы 
через Брест и Варшаву с Берлином и Пари
жем, в связи с чем по заданию Москомархитек- 
туры проектируется крупный общественно- 
транспортный центр (узел) с размещением но
вого комплекса «Евровокзала» и сопутствующих 
деловых и обслуживающих объектов вблизи 
международного делового центра «Москва — 
Сиги». Предусматривается новая программа раз
вития или радикального преобразования при
легающих территорий как элементов средин
ной промышленно-селитебной части города. 
Намечается программа мероприятий для обслу
живания инвалидов и других маломобильных 
лиц населения.

Задачи дальнейшего развития пригородно
городских пассажирских сообщений с преоб
разованием участков железных дорог и метро
политена в единую скоростную и высокоско
ростную систему являются важным аспектом 
проблемы социального и экономического воз
рождения городов, выдвигаемой урбанистами.

Р а з д е л  4

ТРАНСПОРТНО-ПЕРЕСАДОЧНЫЕ УЗЛЫ

4.1. Улучшение условий транспортной дос
тупности для населения, единство всего город
ского и тяготеющего к нему пространства, со
кращение структурно-планировочных противо
речий между транспортом и городской средой 
во многом достигаются рациональным разме
щением и организацией ключевых элементов 
транспортной инфраструктуры — пересадочных 
узлов. Они выполняют важную роль в перево
зочном процессе как связывающие элементы 
транспортной системы.

В крупных и крупнейших городах с увели
чением дальности поездок населения к объек
там трудозанятости, эпизодического пользова
ния (торговые центры, театры, выставки и др.), 
а также в пригородные зоны отдыха, как пра
вило, используются два или несколько видов 
транспорта, что обусловливает пересадочность 
при поездках (от одной и более пересадок). Вре
мя передвижения пассажиров на пересадку не
зависимо от величины пассажиропотока нор
мируется затратами в 3 мин без учета времени 
ожидания транспорта. Установлено, что более 
70 % поездок пассажиров являются пересадоч
ными. При этом до 25 % общих затрат времени 
на поездку приходится на пересадку с одного 
вида транспорта на другой.

4.2. Транспортно-планировочная и простран
ственная организация пересадочного узала оп
ределяется числом взаимодействующих видов 
транспорта, размещением станций, остановоч
ных пунктов, линий, путей и других транспор

тных сооружений и устройств, коммуникаци
онных элементов, а также местом размещения 
узла на плане города, его архитектурно-плани
ровочной связью с прилегающей застройкой.

Простейшие пересадочные узлы возникают 
при взаимодействии видов уличного городско
го транспорта (приближение или пересечение 
автобусных, троллейбусных и трамвайных мар
шрутов в разных сочетаниях). Более сложные — 
при взаимодействии линий рельсового транс
порта (метрополитен, электрифицированная 
железная дорога), рисунок 18.

Как показано на рисунке, в компактных 
посадочных узлах с параллельным размещени
ем путей сокращается протяженность пешеход
ных путей к посадочным платформам и умень
шаются затраты времени на пересадку. Типы 
планировочных решений таких узлов — пере
садочных комплексов зависят от многах градо
строительных и других условий.

4.3. Обеспечение комфортности при пере
садках пассажиров зависит от ряда градострои
тельных факторов, как например:

• схемы узлов взаимодействующих видов 
транспорта (метрополитен, железнодорожный, 
наземный общественный);

- планировочного решения комплекса со
оружений и устройств пересадочного узла;

- архитектурно-планировочной связи с за
стройкой на прилегающей территории;

- инженерно-строительного обустройства 
пешеходных путей, лестниц, входов-выходов 
и др.

4.4. Вопросы модернизации в отношении 
пересадочных узлов должны решаться двумя 
способами: планировочным и инженерно-тех
ническим. Планировочным решением следует 
предусматривать максимальное приближение 
станций, остановочных пунктов, линий, путей 
и других сооружений, взаимодействующих ви
дов транспорта, компактность в размещении 
основных элементов узла (перроны, коммуни
кационные элементы, контрольно-пропускные 
устройства и др.). Это позволит сократить про
тяженность пешеходных передвижений в узле 
и соответственно затраты времени и сил пас
сажиров. Значение планировочного фактора ста
новится особенно важным ввиду большого на
сыщения зоны транспортно-пересадочных уз
лов многофункциональной застройкой с актив
ным использованием подземного пространства, 
созданием встроенных объектов обслуживания, 
торговли, многоярусных гаражей автомобилей 
и др.

Наиболее компактные узлы возможны в ре
зультате параллельного размещения железно
дорожных платформ, станций метрополитена 
с использованием подземного пространства, что
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Общий вид

1 — железнодорожные пути; 2 — пути метрополитена; 3 — платформы железной дороги; 4 — платформы метрополитена; 
5 — остановочные пункты городского транспорта; 6 — подземные переходы, оборудованные лестницами с пандусом, 

подъемниками, эскалаторами (на входах-выходах метро); 7— городская автомагистраль

Рисунок 18 — Совмещенный узел пересадки при взаимодействии метрополитена, железной дороги, наземпого 
пассажирского транспорта (проект Мосгипротрапса, Москва)

позволяет сократить протяженность пешеход
ных путей к посадочным платформам и умень
шить затраты времени на пересадку, т. е. создать 
необходимые удобства пассажирам в их пере
движениях в узлах пересадки, рисунок 19.

4.5. Близлежащие зоны транспортно-переса
дочных узлов в радиусе массовой пешеходной 
доступности остановочных пунктов, станций, 
вокзалов (примерно до 1000 м) ввиду их градо
строительной ценности насыщаются транспор-

железнодорожной станции, 8, 9 — подземные переходы, соединяющие платформы с выходом в город, 10 — лестницы, 
оборудованные пандусом пли подъемником; 11 — лестницы, оборудованные эскалатором или подъемником

Рисунок 19 — Схема организации пересадочного узла: станция «Тушинская» Рижского направления Московской
железной дороги — станция «Тушинская» метрополитена
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1 — проезжая часть улицы; 2 — пешеходные переходы, торговые точки, кафе, турникеты; 3 — платформа двух перспектив
ных линий; 4 — платформы действующей линии с совместной эксплуатацией пути поездами городской железной дороги

(ГЖД) и скоростного трамвая
А — линия электрифицированной железной дороги со скоростным пригородно-городским сообщением (СПГЖД); Б —

линии полукольцевой городской железной дороги (ГЖД)

Рисунок 20 — Транспортно-пересадочный узел на площади Хауптвахе, г. Франкфурт-на-Майне (Германия)

тными и общественными функциями, что при
водит к образованию многофункциональных 
общественно-транспортных центров или узлов.

Общественно-транспортные центры (узлы) 
создаются, как правило, многоуровневыми. 
Наземная часть включает различные объекты, 
имеющие общие инженерные сети и коммуни
кации. В таких зданиях активно используется 
подземное пространство, чаще до 20—30 м, в 
отдельных случаях — до 70 м от поверхности 
земли (на участке RER в центре Парижа). Уве
личение площади наземной застройки в таких 
узлах за счет высотности приводит к сокраще

нию удельных капитальных затрат на подзем
ное строительство.

Показателен опыт, накопленный в ряде 
зарубежных городов — Париже, Монреале, 
Хельсинки, Лос-Анджелесе, Лондоне, где в 
вокзальных комплексах — пересадочных уз
лах широко используется подземное простран
ство для размещения объектов функциональ
ного назначения (багажное помещение, ка
мера хранения, туалеты, курительные ком
наты и др.) и попутного обслуживания (тор
говые точки, киоски, видеосалоны и др.). На 
рисунке 20 представлен пример планировоч-
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ного решения многоуровневого общественно
транспортного центра.

Ран проведенных исследований показал, что 
планировочные границы контактной зоны пе
ресадочного узла могут быть определены ради
усом наиболее благоприятной пешеходной до
ступности объектов застройки в 250—300 м от 
него.

4.6. В сложных пересадочных узлах (в их чис
ле вокзалы и вокзальные комплексы) следует 
предусматривать следующие планировочные и 
инженерно-строительные решения:

- максимальное приближение вестибюлей 
вокзала и метрополитена (либо другого вида 
скоростного городского транспорта);

- сооружение дополнительных вокзальных 
объемов в виде конкорсов, мостов над путями 
с размещением в них залов ожидания, попут
ного обслуживания, создающих удобства и воз
можность непосредственного выхода на плат
формы к поездам следования;

- размещение помещения обслуживания 
инвалидов (зал ожидания, туалеты и др.) на 
первых этажах;

- удаление остановочных пунктов городс
кого транспорта от входов в вокзал на расстоя
ние не более 150—200 м;

- сооружение системы городских проездов, 
внеуличных переходов, автостоянок в зоне при
вокзальной площади, обеспечивающих удобный 
подъезд и стоянку индивидуальных автомоби
лей инвалидов, а также специального автотран
спорта.

4.7. При реконструкции городской застрой
ки целесообразно создавать объединенные и 
блокированные вокзалы, что значительно по
высит удобства пассажиров при поездке с пе

ресадками, даст им возможность получить в 
одном месте всю необходимую информацию, 
приобрести билет, сдать багаж и др. В процессе 
реконструкции сложных пересадочных узлов 
необходимо предусматривать достижение мак
симальной компактности сооружений и уст
ройств узлов, использование локальных транс
портных систем (транспортеры, лифты, подъем
ники, движущиеся дорожки и др.), ряд инже
нерно-строительных мер, облегчающих пере
движение пассажиров.

4.8. При создании многоуровневых (2 и бо
лее уровней) пересадочных узлов с использо
ванием подземного пространства (глубиной от 
6 до 60 м и более) целесообразно использова
ние дополнительных 4 ,5  линий эскалаторов, а 
также лифтов и подъемников. В таких градост
роительных объектах рекомендуется создавать 
подземные и полуподземные пешеходные пло
щади с учреждениями обслуживания, билет
ными кассами и др.

4.9. В общественных зонах транспортно-пе
ресадочных узлов в зависимости от конкретных 
градостроительных условий возможно размеще
ние различных специализированных объектов, 
среди которых учреждения управления, торгов
ли, культуры, образования, отдыха и др. Эти 
объекты могут включать также узкоспециали
зированные блоки (СНиП 2.08.02-89*).

4.10. Для размещения автостоянок в зоне 
общественно-транспортных центров (узлов) 
рекомендуется использовать различные плани
ровочные решения. Автостоянки могут быть 
наземно-подземными, пристраиваться к здани
ям другого назначения или встраиваться в них, 
а также располагаться под этими зданиями в 
подземных, цокольных или первых этажах.
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СИСТЕМЫ ХРАНЕНИЯ АВТОТРАНСПОРТА

Приложение 1

Основополагающей задачей формирования 
системы является введение зон хранения авто
транспорта, в первую очередь при разработке 
генерального плана города и далее при после
дующем более детальном зонировании.

1. Зонирование всей территории города:
- функциональное зонирование;
- ландшафтное зонирование;
- строительное зонирование.
2. Локальное зонирование, в том числе:
- на уровне административных округов;
- по отдельным районам и межрайонным 

образованиям;
- на уровне жилых районов, микрорайонов, 

кварталов и отдельным жилым образованиям.

1. Зонирование всей территории города

На данном этапе необходимо предусматри
вать места хранения автотранспорта: не менее 
100 % постоянного хранения всего перспек
тивного парка легковых автомобилей плюс 15— 
25 % машино-мест должно быть «гостевыми».

Для планомерного формирования системы 
автомобильных стоянок и гаражей в уже сло
жившейся капитальной застройке необходимы 
территории, не только соответствующие сум
марной площади проезжих частей всех имею
щихся магистральных улиц и дорог современ
ных крупнейших городов, но и нередко пре
восходящие их площади не менее чем в два- 
три раза.

Общими принципами размещения гаражей 
и стоянок для постоянного хранения индиви
дуальных автомобилей являются: максималь
но возможное приближение к местам прожи
вания их владельцев и экономия городских зе
мель. В крупных и крупнейших городах разме
щение гаражей в непосредственной близости к 
жилью возможно только в отдельных случаях.

В генеральном плане города должны быть 
предусмотрены территории для «перехватываю
щих* стоянок (далее — ПС), как у конечных 
станций скоростного массового транспорта, так 
и по периметру центральной части города. Рас
стояние от ПС до мест посадки на обществен
ный транспорт не должно превышать 150 м. Со
гласно исследованиям НИиПИ Генплана Мос
квы1, 13 % автовладельцев, приезжающих из 
пригорода, готовы оставить свой автомобиль и 
воспользоваться общественным транспортом.

1 Боровик Е.Систсма перехватывающих стоянок в Мос
кве: проблемы и перспективы / /  Архитектура и строитель
ство. -  № 5. -  2007.
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Социологический опрос, проведенный О. Семе
новой2, выявил потребность у 3—4 % автовла
дельцев, проживающих в крупных городах, ос
тавлять автомобили по периметру центральной 
части города и пересаживаться на обществен
ный транспорт. Следовательно ПС необходимо 
предусматривать:

- у конечных станций скоростного пасса
жирского транспорта — 10—13 % количества 
ежедневно въезжающих в город легковых авто
мобилей;

• на границе срединной и центральной час
тей города — 2—4 % количества ежедневно въез
жающих в центральную часть города легковых 
автомобилей.

В каждый транспортный узел города необ
ходимо включить парковку расчетной для него 
вместимости.

При проектировании системы гаражей-сто
янок необходимо учитывать разработки по гу
манизации жизненных условий для лиц с огра
ниченными физическими возможностями, 4— 
6 % машино-мест, наиболее приближенных ко 
входам в здания, следует оборудовать для ин
валидов.

2. Зонирование на уровне 
административных округов

На этой стадии в крупных городах необхо
димо следующее разделение зон хранения ав
тотранспорта, рисунок 1:

- центральная часть города с историческим 
ядром, насыщенная торговыми и офисными по
мещениями, — зона кратковременного днев
ного хранения;

- внешняя зона города — жилая застройка 
смешана с торговыми финансовыми учрежде
ниями, основная транспортная нагрузка при
ходится на магистрали, связывающие перифе
рийные районы с центром, — зона в равной 
степени как постоянного, так и временного хра
нения автотранспорта;

- пригородная зона — зона преимуществен
но постоянного, ночного или круглосуточного 
хранения.

На стыке двух зон города вблизи остановок 
скоростного пассажирского транспорта необ
ходимо предусматривать перехватывающие пар
ковки вблизи остановок скоростного пассажир
ского транспорта.

2 Отчет ГРАНТ «Модернизация системы хранения ав
тотранспорта в крупных городах»/ ЦНИИП градострои
тельства РААСН. — М., 2007.



U> Р и с у н о к  1 — Принципиальная схема размещения перехватывающих стоянок в городе



Т а б л и ц а  1 — Коэффициент категорий жилья /

Категория жилья Кол-во машин Коэффициент

Элитное 2,5—3 машины на квартиру 2,75

Коммерческое 2—2,5 машины на квартиру 2,25

Муниципальное 1—1,5 машины на квартиру 1,25

Т а б л и ц а  2 — Переменный коэффициент организации хранения g

Коэффи
циент

Способ хранения автотранспорта

Открытый

Гаражи

многоэтажные
наземные

многоэтажные
наземно

подземные
подземные
3-этажные

многоэтажные
подземные

механизи
рованные

8 1 1,6 2 1,8 2,4 7,8

Баланс рассматриваемой территории А про
веряется по формуле

А - Т -  (Аг/25/gr + B + O f + D + Z)> 1,
где Т  — общая площадь территории в преде

лах пешеходной доступности;
к  — количество квартир;
/ — коэффициент категорий жилья (на

ходится по таблице 1);
g — переменный коэффициент организа

ции хранения (находится по табли
це 2);

В — площадь благоустройства территорий;
О, — фактическая площадь озеленения;
В  — общая площадь дорог, тротуаров, раз

воротных площадок и других терри
торий, участвующих в организации 
движения;

Z  — застроенная площадь, включая ого
роженные участки учреждений.

3. Зонирование по отдельным районам 
и межрайонным образованиям

Существенные различия в организации 
мест хранения индивидуальных автомобилей 
между отдельными зонами и районами города 
могут иметь место в исторически сложившихся 
районах в зависимости от планировочных ус
ловий, этажности и плотности застройки.

В районах плотной многоэтажной застрой
ки крупные гаражи для индивидуальных авто
мобилей (многоэтажные рамповые, подземные, 
комбинированные) могут размещаться на пло
щадках, освобождающихся при сносе отдель
ных зданий в процессе реконструкции района.

В районах сложившейся многоэтажной зас
тройки, где свободные территории в большин
стве случаев заняты зелеными насаждениями,
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исключающими строительство как наземных, 
так и подземных гаражей, территориальные 
ресурсы для строительства последних могут быть 
изысканы за счет неудобных земель, не подле
жащих освоению под городское строительство, 
которые окружают данный район или вклини
ваются в него.

В жилых районах возводимой многоэтажной 
застройки проблему хранения индивидуальных 
автомобилей на расчетный срок рекомендуется 
решать путем организации временных платных 
охраняемых автостоянок в коммунальных зо
нах и на незастроенных участках. Они могут 
размещаться также на участках, предназначен
ных в перспективе под строительство высотных 
жилых домов, торгового центра, кинотеатра или 
другого объекта, а также многоэтажного или 
подземного гаража.

Использование под стоянки и гаражи так 
называемых «неудобных» для жилищно-граж
данского строительства территорий оправдано 
при условии их экономической привлекатель
ности для автовладельцев. Среди них достаточ
но крупные территории, например крутые скло
ны, заболоченные участки, зоны санитарных 
разрывов от промышленных предприятий и 
вдоль полос отвода железнодорожных линий и 
магистральных автомобильных дорог.

3.1. Постоянное и временное 
хранение в жилых образованиях

На принципиальную схему размещения ав
тостоянок и гаражей в жилых образованиях, 
например в квартале, жилой группе или мик
рорайоне, оказывает большое влияние их мес
торасположение на плане соответствующей тер
ритории. Именно оно, в частности, предопре
деляет размеры расстояний между застройкой



Рисунок 2 — Изменение площади санитарных разрывов 
в зависимости от расположения гаража или стоянки 

относительно городских магистралей

и размещением автостоянок и гаражей, так на
зываемых расстояний санитарных разрывов, 
рисунок 2.

Самым неудачным следует признать распо
ложение их в глубине застройки. В этом случае 
потребуется устройство санитарных разрывов со 
всех четырех сторон автостоянки или гаража. В 
результате общая площадь этих разрывов мо
жет в 6—8 раз превышать площадь пятна заст
ройки соответствующего сооружения без учета 
длины дополнительных подъездов.

Несколько более благоприятным можно 
признать размещение крупной автостоянки или 
гаража непосредственно у въезда в жилое обра
зование с соответствующими расстояниями 
только с трех сторон; однако и в этом случае 
величина санитарных разрывов может в 3—5 раз 
превышать площадь пятна плана застройки со
ответствующей автостоянки или гаража.

Наиболее экономным по величине потен
циально возможных санитарных разрывов яв
ляется размещение автостоянки или гаража в 
углу жилого образования, там, где местный про
езд примыкает к магистральной улице район
ного или общегородского значения. Однако в 
пространственном композиционном отношении

Рисунок 3 — Принципиальная схема размещения 
гаражей в жилой зоне

такие решения, несмотря на достаточно неболь
шие санитарные разрывы, превышающие пло
щадь застройки соответствующих автостоянок 
и гаражей не более чем в 2—3 раза, также пред
ставляются недопустимыми.

Оптимальным по общему расходу городс
ких земель является размещение новых автомо
бильных стоянок и гаражей в основном на меж- 
магисгральных территориях, между соответству
ющими местными проездами, рисунок 3.

Расстояние от мест постоянного хранения 
легковых автомобилей до мест постоянного 
жительства автовладельцев следует определять 
в пределах от 100 до 800 м.

Расстояние от мест временного хранения 
легковых автомобилей до мест жилых домов 
следует определять в пределах до 150 м.

3.2. Временное хранение 
на нежилых территориях

Требуемое расчетное количество машино
мест для парковки легковых автомобилей сле
дует определять в соответствии с таблицей 3.

Т а б л и ц а  3 — Расчетное количество машино-мест для парковки

Объекты посещения Расчетные единицы
1 машино-место 
на следующее 

количество 
расчетных единиц

1 2 3

Объекты приложения труда:
административно-управленческие учреждения Служащие 3—5
объекты коммерческо-деловой и финансовой сфер » 1 - 3
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Окончание таблицы 3

1 2 3

научные и проектные организации, высшие учебные за- Преподаватели и сотрудники 9-14
ведения
промышленные и коммунально-складские объекты Рабочие и служащие 10-16

Предприятия торговли и общественного питания:
торговые центры, универмаги, магазины с площадью тор
говых залов более 1000 м2

м2 торговой площади 20-30

рынки Торговые места 6 -9
рестораны, кафе общегородского значения Посадочные места 12-16

Объекта культуры и досуга:
театры, цирки, концертные залы, кинотеатры общего
родского значения

Зрительские места 7 -9

музеи, выставки, библиотеки Единовременные посетители 10-12

Гостиницы:
высших категорий (4—5 звезд) Места 5 -8
прочие » 12-15

Учреждения здравоохранения:
лечебные учреждения стационарного типа Койки 25-35

Объекты физкультуры и спорта с местами для зрителей Зрительские места 30-50

Вокзалы:
железнодорожные Пассажиры, прибывающие 10-12
при аэропортах, морских и речных вокзалах в час «пик» 3—8

П р и м е ч а н и е  — При размерах торговой площади от 500 до 1000 м2 полученное расчетом количество
машино-мест снизить в 1,5 раза; при размерах торговой площади менее 500 м2 предусматривать автостоянки
на 3—5 машино-мест.

Т а б л и ц а  4 — Виды автостоянок и паркингов

Виды автостоянок 
и паркингов

Назначение 
и размещение

Расстояние
до объектов обслуживания

Приобъектные Стоянки для обслуживания отдельных объек
тов; размещаются непосредственно у объек
тов обслуживания

До торговых центров, универмагов, гости
ниц, поликлиник, пассажирских помещений 
вокзалов не более 150 м; до прочих объектов 
не более 400 м

Общие Укрупненные стоянки для обслуживания 
групп объектов; размещаются с увеличени
ем радиусов доступности

До наиболее удаленного объекта из обслу
живаемой группы не более 1200 м

На автостоянках и гаражах-стоянках, обслу
живающих объекты посещения различного фун
кционального назначения, следует выделять 
места для парковки личных автотранспортных 
средств, принадлежащих инвалидам, в соответ
ствии с требованиями ВСН62-91*.

Во всех зонах города необходимо органи
зовывать комбинированную схему размещения 
сооружений для временного хранения легко
вых автомобилей, включающую приобъектные, 
общие стоянки, радиусы, обслуживание ко
торых следует принимать в соответствии с таб
лицей 4.

4. Зонирование на уровне районов, 
микрорайонов, кварталов 

и отдельных жилых образований

Своевременное и комплексное решение 
проблемы хранения индивидуальных автомоби
лей может быть достигнуто на стадии разработ
ки проекта детальной планировки жилого рай
она. При этом рекомендуется применение по
казателей, приведенных в п. 4.1.

4.1. Постоянное и временное хранение 
в жилых образованиях

Необходимо разделение территории на ка
тегории в зависимости от плотности населения:
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Т а б л и ц а  5 — Ошимальные варианты организации хранения легкового автотранспорта относительно 
поверхности земли применительно к  застройке до 12 этажей

Категория
жилья

Группы плотности застройки

А — очень 
плотная, 

до 40 м2/чел.

В — плотная, 
от 40 до 100 м2/чел.

С — умеренно плотная, 
от 100 до 500 м2/чел.

D — неплотная, 
св. 500 м2/чел.

Элитное — 2,5— 
3 м аш и н ы  н а  
квартиру

_ 1 Подземные преимущ е
ств ен н о  м ех ан и зи р о 
ванные

Подземные, часть гос
тевых наземные

Гостевые парковки от
крытые, гаражи полу- 
подземные и подземные

Коммерческое — 
2 —2 ,5  м аш и н ы  
на квартиру

Подземные, пре
и м у щ е с т в е н н о  
м ехани зирован
ные

Подземные, часть гос
тевых открытые

Гостевые парковки от
кры ты е, гаражи полу- 
подзем ны е и подзем 
ные

Открытые и в отдельно 
стоящих многоэтажных 
гаражах

Муниципальное— 
1—1,5 машины на 
квартиру

Подземные, часть 
гостевых откры
тые

Гостевые парковки от
крытые, гаражи полу- 
подземные и подземные

Открытые и в отдельно 
стоящ их многоэтажных 
гаражах

Открытые автостоянки

1 Вариант жилой застройки, при котором проблема хранения автотранспорта не решается.

очень плотная (до 40 м2/чел.), плотная (от 40 
до 100 м2/чел.), умеренно плотная (от 100 до 
500 м2/чел.), неплотная (св. 500 м2/чел.). На каж
дые 75 м2 жилой площади необходимо 25 м2 пар
ковки.

Корректировка показателей хранения авто
транспорта дана в зависимости от категорий жи
лого фонда: элитное — 2,5—3 машины на квар
тиру, коммерческое — 2—2,5 машины на квар
тиру, муниципальное — 1—1,5 машины на квар
тиру.

Дифференциация мест хранения автотран
спорта на жилых территориях делится на по
стоянное и временное (гостевое) место хране
ния, для которого рекомендован коэффициент 
в зависимости от категории жилого фонда: элит
ное — 1,8, коммерческое — 1,2, муниципаль
ное — 0,8.

Варианты организации хранения легкового 
автотранспорта относительно поверхности зем
ли применительно к  различным группам плот
ности и этажности приведены в таблице 5.

Всю территорию разделить на группы плот
ности застройки, приходящейся на 1 жителя: 
очень плотная (А) — до 40 м2/чел., плотная
(B) — от 40 до 100 м2/чел., умеренно плотная
(C) — от 100 до 500 м2/чел., неплотная (D) — 
св. 500 м2/чел.

На каждые 75 м2 жилой площади 25 м2 для 
хранения автотранспорта.

Для размещения припаркованного автотран
спорта на поверхности земли необходимо в 16 
раз больше территории, чем при организован
ном компактном хранении, следовательно не
обходимо разделение способов хранения на

типы размещения относительно поверхности 
земли:

- открытый тип (все автомашины хранятся 
на поверхности земли);

- подземный тип (все машины хранятся в 
подземном пространстве);

- надземный тип (на втором и выше этажах 
многоэтажных гаражей и на крыше здания).

Относительно строения гаражи делятся на 
четыре типа.

Первый тип размещения подходит только 
для категории D.

Второй тип размещения подходит для лю
бой категории. Однако размещать все машино
места под домом экономически обоснованно 
только при застройке до б этажей, поскольку 
первые два подземных этажа имеют одну сто
имость, а последующие уже в несколько раз 
выше.

Вид размещения относительно строения: от
дельно стоящие; встроенные; пристроенные; 
встроено-пристроенные.

До 12 этажей при двухэтажной планировке 
гаража можно разместить под придомовой тер
риторией, в этом случае площадь гаража в пла
не будет в два раза превышать площадь дома.

Для вариантов организации хранения лег
кового автотранспорта относительно поверхно
сти земли применительно к  застройке необхо
димо ввести дифференциацию размещения ав
томобилей на постоянное и временное хране
ние и принять коэффициент 1—1,8 в зависи
мости от категории жилья.

Для застройки свыше 12 этажей оптималь
ные варианты организации хранения автотран
спорта приведены в таблице 6.
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Т а б л и ц а  6 — Оптимальные вариант орга
низации хранения легкового 
автотранспорта относитель
но поверхности земли при
менительно к застройке 12— 
22 этажа

Категория жилья

Группы плотности застройки

А — очень 
плотная, 

до 40 м2/чел

В — плотная, 
от 40 до 

100 м2/чел

Элитное — 2,5—3 
машины на квар
тиру

_1 _ 1

Коммерческое — 
2—2,5 машины на 
квартиру

__1
Подземные, 
преимущест
венно механи
зированные

Муниципальное — 
1—1,5 машины на 
квартиру

Подземные Подземные, 
часть гостевых 
наземные

1 Вариант жилой застройки, при котором проблема 
хранения автотранспорта не решается.

4.2. Временное хранение 
на нежилых территориях

На территории городов рекомендуется пре
дусматривать следующие виды автостоянок:

кратковременного хранения автомобилей, улич
ные (в виде парковок на проезжей части, обо
значенных разметкой) и внеуличные (в виде 
«карманов» и отступов от проезжей части), при
объектные (у объекта или группы объектов), 
прочие (грузовые перехватывающие).

На площадках приобъектных автостоянок 
3—4 % мест следует оборудовать для автомоби
лей инвалидов — блокировать по два или более 
мест без объемных разделителей, а лишь с обо
значением границы прохода при помощи раз
метки.

Не допускается проектировать размещение 
автостоянок в зоне остановок городского пас
сажирского транспорта. Организацию заездов 
на автостоянки следует предусматривать не 
ближе 15 м от конца или начала посадочной 
площадки.

При строительстве многофункциональных 
зданий-комплексов в нижних наземных или 
подземных ярусах этих объектов следует пре
дусматривать размещение гаражей-стоянок, 
которые должны обеспечивать потребность в 
машино-местах для парковки легковых автомо
билей, принадлежащих работающим и посети
телям комплекса, не входя в противоречие со 
схемой организации парковки легковых авто
мобилей, разработанной для рассматриваемой 
территории.
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Приложение 2
БЕЗБАРЬЕРНАЯ СРЕДА ДЛЯ МАЛОМОБИЛЬНОЙ ГРУППЫ НАСЕЛЕНИЯ

1. В научно-проектных разработках следует 
предусматривать организацию пешеходно
транспортного обслуживания населения с уче
том возможностей лиц с физическими ограни- 
чениями (инвалиды, престарелые, пассажиры 
с детьми и др.).

Актуальность проблемы создания безбарь- 
ерной среды жизнедеятельности в городах для 
маломобильной группы населения (инвалиды, 
престарелые, временно нетрудоспособные и 
др.) обусловлена значительным возрастанием 
их доли в общей численности городского насе
ления, а также неадекватным состоянием го
родской среды физическим возможностям лиц 
такой категории. В большинстве стран на каж
дые 10 чел. приходится один, имеющий физи
ческие, умственные или сенсорные дефекты. В 
России около 8—10 млн. чел. нуждаются в перс
пективной программе, нацеленной на восста
новление последствий физических расстройств 
и нарушений.

Создание в городах безбарьерной среды 
жизнедеятельности, комфортной для этой груп
пы населения, позволит им участвовать в жиз
ни общества, жить по нормам здорового чело
века.

2. При определении способов оптимизации 
условий передвижения инвалидов на стадиях 
разработки проектной документации (задание 
на проектирование, предпроектные исследова
ния, проекты детальной планировки, проекты 
застройки, проекты зданий и сооружений) 
необходимо исходить из следующих условий:

- характера ограничения физических воз
можностей (инвалиды с поражением опорно
двигательного аппарата, глухие, слепые);

- вида средства передвижения (с помощью 
устойчивой опоры, вело-, мотоколяски или в 
автомобиле, на общественном транспорте).

Указанные условия требуют учитывать при 
проектировании такие факторы, как: планиро
вочные особенности размещение на плане го
рода отдельных функциональных зон; структу
ру путей сообщения; размещение учреждений 
культурно-бытового обслуживания и здравоох
ранения, посещаемых инвалидами; климатичес
кие особенности; социальные, как размер го
рода, его экономический потенциал, уровень 
развития социальной инфраструктуры.

3. В условиях реконструкции отдельных 
объектов или функциональных территорий го
рода необходимо предусматривать планировоч
ную и техническую организацию всего процес
са пешеходно-транспортного передвижения 
людей, включая:

- подходы к зданиям и комплексам различ
ного назначения, остановочным пунктам, стан
циям, вокзалам; передвижения в комплексных 
объектах и др.;

- пользование транспортными средствами;
- возможность осуществления пересадки с 

одной линии (метрополитен) на другую или с 
одного вида транспорта на другой.

4. При проектировании пешеходных путей 
к различным объектам города следует создавать 
специальные участки для передвижения инва
лидов с учетом нормативной протяженности 
пути для инвалида в кресле-коляске до 300 м. 
Устройство таких пешеходных путей должно 
обеспечивать проезд по ним инвалидных коля
сок и передвижение слепых. Уклоны дорожек, 
устройство площадок устанавливаются в соот
ветствии с п. 3.3 СНиП 35-01-2001.

Наземные пешеходные переходы через ули
цу рекомендуется делать регулируемыми. Све
тофоры должны иметь звуковой маяк и автодо
рожный знак «Слепые пешеходы», рисунок 1.

5. В транспортных передвижениях по городу 
лица с ограниченными физическими возмож
ностями пользуются различными транспортны
ми средствами: индивидуальными автомобиля
ми, специального назначения (микроавтобусы 
и др.) и общественным транспортом (автобус, 
троллейбус, трамвай, вагоны метрополитена, 
железных дорог и др.). Для удобства пользова
ния транспортными средствами необходимы их 
конструктивные изменения. Размер дверей, 
спускающаяся ступенька (или платформа), 
подъемник на остановочном пункте и в авто
мобиле, совмещение уровней пола вагона (а 
также другого транспортного средства) и по
садочной платформы — эти и другие техничес
кие обустройства обеспечат удобные условия 
пользования транспортом инвалидами, рису
нок 2.

6. При пользовании несколькими видами 
транспорта в поездке по городу и в пригород
ную зону лица с ограниченными физическими 
возможностями совершают одну или более пе
ресадок. Для удобства пассажиров, особенно от
носящихся к маломобильной группе населения, 
транспортно-пересадочные узлы должны быть 
приспособлены для обслуживания этой груп
пы населения. Общими требованиями к инже
нерно-техническому обустройству элементов 
транспортно-пересадочного узла являются сле
дующие:

- при подъеме-спуске, превышающем 4 м, 
лестницы должны быть дополнены эскалатора
ми или подъемниками;
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/  — светофор со звуковым маяком; 2  — островок безопасности; 3  — участки тротуара с рельефным покрытием 

Р и с у н о к  1  — Наземные пешеходные переходы для слабовидящих людей

- длина пешеходного пути не должна пре
вышать 50 м, в других случаях (более 50 м) со
оружаются пластинчатые конвейеры (движущи
еся дорожки).

Для облегчения передвижения в пересадоч
ном узле лиц с ограниченными физическими 
возможностями необходимо предусматривать 
специальные технические устройства: панлусы, 
перила, ребристую поверхность пешеходных 
путей и др. в дополнение к  действующим со
оружениям.

7. В крупных городах вблизи общественно- 
транспортных центров, в общегородском цен
тре создаются пешеходные зоны. Они имеют 
разнообразные транспортные связи (метропо
литен, троллейбус, автобус, такси) с други
ми территориями города. Остановочные пунк-
60

ты общественного транспорта должны разме
щаться соответственно размерам и конфигура
циям пешеходной зоны по ее периметру таким 
образом, чтобы обеспечивалась максимальная 
удаленность по 1файней мере одного из них в 
300 м, что равно нормируемому пешеходному 
пути для инвалида в кресле-коляске.

Остановки всех видов городского транспор
та и стоянки такси должны обеспечивать воз
можность посадки-высадки пассажиров-инвали- 
дов, пользующихся креслами-колясками. На ос
тановках должна быть хорошо читаемая инфор
мация о маршрутах, выполненная укрупненным 
шрифтом и в контрастном цвете.

8. При подземном или полуподземном раз
мещении пешеходной зоны, многофункцио
нальных центров, вокзальных комплексов,



1. Посадка в кресле-коляске в транспортное средство

пандусного приспособления С помощью гидравлического подъемника

2. Передвижение в объекты центра, расположенные в подземном уровне здания,
с помощью наклонного подъемника, устроенного радом с эскалатором

Вид снизу Вид с уровня поверхности

Рисунок 2 — Схемы организации передвижений инвалидов на сложных участках путей передвижения

пересадочных узлов в плотной городской зас
тройке необходимо предусматривать сооруже
ние подъемников, эскалаторов, лиф тов для 
подъема и спуска инвалидов и маломобиль
ных групп населения. Лестничные марши дол
жны иметь ограждающие устройства, перила 
и дублироваться пандусами. У границ пеш е
ходных зон, кроме остановочных пунктов об
щ ественного транспорта, как правило, предус

матриваю тся стоян ки  для индивидуального 
транспорта, где следует выделять места для 
личных транспортных средств инвалидов. М и
нимальное число таких мест должно быть не 
менее 4 % общего числа мест на автостоянке. 
М еста, выделенные для стоянки автомобилей 
инвалидов, как  правило, следует оборудовать 
навесами на случай непогоды, они  должны 
иметь специальное обозначение. В пешеходных
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зонах следует предусматривать специальные 
участки пути с возможностью проезда по ним 
инвалидных колясок, передвижения инвали
дов с недостатками зрения.

9. Информационное обеспечение в услови
ях крупных городов имеет важное значение для 
пассажиров всех видов сообщения (городское, 
пригородное, дальнее), включая ipynny насе
ления с ограниченными физическими возмож
ностями (инвалиды, престарелые, пассажиры 
с детьми). Информационное обеспечение ре
шает несколько задач:

- обеспечивает общую ориентацию в струк
туре города, района, микрорайона, квартала;

- представляет сведения о местоположении 
объектов, включая те, которые предназначены 
или доступны для инвалидов;

- предупреждает о возможных опасностях.

При этом необходимо применять единую 
систему знаков, символов, маркировки, а так
же крупноразмерных рекламных опознаватель
ных знаков-символов, обозначающих однотип
ные учреждения или предприятия либо отдель
ные зоны с одинаковыми или сходными функ
циями. Для облегчения пользования сложными 
пересадочными узлами при поездках инвали
дов используются указатели, схемы, реклам
ные щиты и др., устанавливаемые на видимых 
местах (главные пешеходные пути в вокзаль
ных комплексах, остановочные пункты, опе
рационные залы и др.). Все доступные для ин
валидов учреждения и места общего пользова
ния должны бьпъ обозначены специальными 
знаками или символами в виде пиктофамм ус
тановленного международного образца соглас
но п. 3.16 СП 35-101-2001.
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Приложение 3

ПРИМЕРЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

ГОРОДОВ ВОРОНЕЖА, ЯРОСЛАВЛЯ, КОРОЛЕВА, 
НАЦИОНАЛЬНОГО ПАРКА 

«ЛОСИНЫЙ ОСТРОВ» (МОСКВА)

В разработке проектов принимали участие специалисты ЦНИИП 
градостроительства Российской академии архитектуры и строительных 
наук (РААСН):

г. Воронеж — рук. проекта К .Ф . Н е у с т р о е в , кацд. архит., Почет
ный архитектор России, советник РААСН; Б .В . Ч ер еп ан ов , канд. техн. 
наук, вед. науч. сотр., советник РААСН; гл. специалисты Л .И .  Л е в и 

т и н ,  Л .В . Ш и л к о в а ;

г. Ярославль — рук. проекта Э .М .  Я ф ф е , гл. архитектор проекта, 
Почетный архитектор России; М и т р о х и н а  Л .И .,  канд. техн. наук, гл. 
специалист;

г. Королев — рук. проекта Л .У .  М о л д а в ск а я , гл. архитектор проекта, 
Почетный архитектор России, советник РААСН; А . С . З а гр а н и ч н а я , гл. 
специалист;

национальный парк «Лосиный остров» (Москва) — рук. проекта 
Л .У :  М о л д а в с к а я , гл. архитектор проекта, Почетный архитектор Рос
сии, советник РААСН; З а гр а н и ч н а я  А .С . ,  гл. специалист.
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Г Е Н Е Р А Л Ь Н Ы Й  П Л А Н  М У Н И Ц И П А Л Ь Н О Г О  О Б Р А З О В А Н И Я  г.  В О Р О Н Е Ж А  

Схема магистралей и транспорта. М асштаб 1:10 000

1 — скоростная городская автодорога; 2 — магистральная улица городского значения с непрерывным движе
нием; 3 — городские магистральные улицы и дороги; 4 — магистраль центра города; 5 — линия скоростного

рельсового транспорта (СРТ)



Г Е Н Е Р А Л Ь Н Ы Й  П Л А Н  г.  ЯРОСЛАВЛЯ

Схема городских магистралей и транспорта

Ц НИ И П  градостроительства, г. Москва, 2005 г.

1 — внешняя автодорога; 2  — обходная авто
дорога; 3 — магистральная улица городского 
значения с регулируемым движением; 4 — 
магистральная улица районного значения; 5 — 

железная дорога
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ON

1 — внешняя автодоро
га; 2 — городские ма
гистральные улицы и 
дороги; 3 —  магистраль
ная улица районного 
значения; 4 — железная 

дорога

М У Н И Ц И П А Л Ь Н О Е  О Б Р А З О В А Н И Е  «г .  К О Р О Л Е В »  М О С К О В С К О Й  О Б Л А С Т И  
Г Е Н Е Р А Л Ь Н Ы Й  П Л А Н .  С Т Р А Т Е Г И Я  Р А З В И Т И Я  Г О Р О Д А  Д О  2 0 2 6  г.

Т Р А Н С П О Р Т Н А Я  С Х Е М А



Г Е Н Е Р А Л Ь Н Ы Й  П Л А Н  Н А Ц И О Н А Л Ь Н О Г О  П А Р К А  « Л О С И Н Ы Й  О С Т Р О В »  
К О Н Ц Е П Ц И Я  Р А З В И Т И Я  Д О  2 0 2 5  г. Т Р А Н С П О Р Т Н А Я  С Х Е М А

/ — внешняя автодорога; 2  —  го
родская скоростная автодорога; 3 — 
городская магистраль; 4 — основная 
парковая автодорога; 5 — железная 

дорога

« И » .  М ы т и щ и
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ТЕРМ ИНЫ И

Транспортная система города (городской аг
ломерации, группы взаимосвязанных населен
ных мест) представляет собой совокупность 
коммуникаций всех видов транспорта с их со
оружениями, устройствами, инженерным обо
рудованием, включая системы контроля, уп
равления и организации движения транспорт
ных средств и пешеходов.

В градостроительном отношении транспор
тные системы выполняют роль структурофор
мирующего элемента планировочной органи
зации урбанизированных территорий, объеди
няющих взаимотяготеющие районы, зоны, по
селения в единое целое, что возможно оценить 
как объективную закономерность существова
ния развитого сообщества. Степень развития и 
техническая оснащенность транспортных сис
тем отражают уровень цивилизованности обще
ства, благосостояние населения и экономичес
кую мощь государства.

Транспортная, инженерная и социальная нн- 
фраструктуры объединяют комплекс сооружений 
и коммуникаций транспорта, связи, инженер
ного оборудования, а также объектов социаль
ного и культурно-бытового обслуживания насе
ления, обеспечивающий устойчивое развитие и 
функционирование поселений и территорий.

Модернизация транспортной системы горо
да включает административные, градострои
тельные и технические мероприятия, направ
ленные на достижение концептуальных поло
жений повышения уровня транспортного об
служивания населения, обеспечения устойчи
вых хозяйственно-деловых и потребительских 
перевозок, эффективной и безопасной работы 
всех видов транспорта при гарантированной 
защите селитебных и рекреационных террито
рий от транспортного шума и отработавших 
выхлопных газов автотранспорта.

Приложение 4

ОПРЕДЕЛЕНИЯ

Интермодальная или мультимодальная сис
тема (соответственно межвидовая или много
видовая) — система, в которой совместно ис
пользуется несколько видов транспорта как 
единый комплекс в его инженерно-планиро
вочном решении.

Транспортно-пересадочный узел (ГПУ) — 
место концентрации или пересечения несколь
ких линий (маршрутов) городского (автобус
ного, троллейбусного, трамвайного) и внеулич- 
ного рельсового (метрополитен, электрифици
рованная железная дорога) пассажирского 
транспорта, обустроенное единой системой 
пешеходных коммуникаций.

Маломобильные граждане — инвалиды всех 
категорий, к которым относятся лица, имею
щие нарушение здоровья со стойким расстрой
ством функций организма, обусловленное за
болеваниями, последствиями травм или дефек
тами, приведшими к ограничению жизнедея
тельности, и вызывающее необходимость их со
циальной защиты; лица пожилого возраста; 
граждане с малолетними детьми, в том числе 
использующие детские коляски; другие лица с 
ограниченными способностями или возможно
стями самостоятельно передвигаться, ориенти
роваться, общаться, вынужденные в силу ус
тойчивого или временного физического недо
статка использовать для своего передвижения 
необходимые средства, приспособления и со- 
бак-проводников.

Безбарьерная среда — обустроенная город
ская среда жизнедеятельности для маломобиль
ных граждан в условиях проживания, трудоус
тройства, при пешеходных передвижениях и на 
транспорте, различных формах культурно-бы
тового обслуживания.
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