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В В Е Д Е Н И Е

Быстрое развитие городов, особенно крупнейших и крупных, 
осуществляемое в условиях значительных социальных и научно- 
технических преобразований, вызывает необходимость решения 
целого ряда новых, сложных и, казалось бы, противоречивых 
задач:

формирования здоровой, удобной и компактной городской за­
стройки при растущих объемах нового строительства и все более 
ощутимом дефиците свободных территорий;

радикального совершенствования городского движения и 
транспорта со значительным повышением скорости и удобств лю­
бых передвижений и с одновременным достижением высокой сте­
пени безопасности для транспорта и пешеходов;

улучшения всех видов культурно-бытового и коммунального 
обслуживания с его приближением к населению и обеспечением 
его высокой рентабельности;

оздоровления всей окружающей человека городской среды и 
повышения художественно-эстетических качеств застройки.

Решение всех этих задач неотделимо не только от рациональ­
ного использования «наземных» городских территорий, но и от 
активного, планомерного и комплексного использования (освое­
ния) подземного пространства городов, иногда кратко называемо­
го новыми понятиями «подземная урбанистика», «подземный урба­
низм», «подземная урбанизация».

Следует особо подчеркнуть, что в условиях быстрого роста 
городского населения и городских территорий, заметного увели­
чения объемов гражданского и промышленного строительства и 
развития всех элементов современного многофункционального го­
родского хозяйства во многих городах все более ощущается недо­
статок свободных земельных участков, пригодных для застройки.

В настоящее время новое массовое жилищное строительство 
ведется преимущественно на незастроенных отдаленных от центра 
участках, на периферии городов, в том числе и за счет земель 
сельскохозяйственного назначения. Это приводит к значительным 
потерям в области народнохозяйственной экономики в связи с 
увеличением застроенных территорий, вызывает необходимость до­
полнительных капиталовложений на инженерные и транспортные 
коммуникации, в том числе и на магистральные улицы и дороги.

При реконструкции сложившейся застройки нередко возни­
кает необходимость значительных сносов, что заметно видоизме­
няет или даже разрушает исторически сложившуюся и, как пра­
вило, неповторимую архитектурно-пространственную ткань города.

Накопленный к настоящему времени опыт проектирования и 
строительства в советских и зарубежных городах убедительно сви­
детельствует о возможностях радикального решения широкого 
круга социально-экономических, архитектурно-планировочных, са­
нитарно-гигиенических и других задач путем комплексного исполь­
зования (освоения) подземного пространства в городах. Однако 
в действующих и разрабатываемых генеральных планах и проек­
тах детальной планировки, а также при проектировании отдель­
ных сооружений и их комплексов в городской застройке эти воз­
можности пока еще учитываются в крайне недостаточной мере.
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В соответствии с действующей Инструкцией * в составе ге­
неральных планов городов и проектов детальной планировки и 
застройки (ПДП) разрабатываются разделы, относящиеся к вопро­
сам организации инженерного оборудования и транспорта, эле­
менты которых в настоящее время составляют основу современ­
ного многофункционального подземного городского хозяйства. 
Однако городские инженерные и транспортные коммуникации как 
в высотном отношении (по глубине заложения), так и в плане 
при проектировании далеко не всегда приводятся в единую 
систему, вследствие чего усложняются условия последующего воз­
ведения, эксплуатации, ремонта и реконструкции подземных соору­
жений различного назначения, снижается социально-градостроитель­
ная и технико-экономическая эффективность «подземного» город­
ского строительства. Создавшееся положение усугубляется тем, 
что на современном этапе развития городов все чаще возникают 
задачи размещения в подземном пространстве новых для нашей 
практики объектов транспорта, промышленности, энергетики, 
складского хозяйства, а также отдельных предприятий и учреж­
дений торговли, общественного питания и других видов культур­
но-бытового и коммунального обслуживания. В связи с этим 
назрела необходимость разработки специальных проектных доку­
ментов, предусматривающих мероприятия по долгосрочному и 
комплексному развитию всего многофункционального подземного 
городского хозяйства в увязке с градостроительной и архитек­
турно-планировочной организацией «наземной» городской застрой­
ки. При этом необходимо учитывать население не только самого 
города, но и пригородных зон и тяготеющих к городу районов.

Настоящее Руководство предназначено в помощь проектиров­
щикам в их работе на основных стадиях градостроительного 
проектирования, должно хотя бы частично восполнить недостаток 
нормативно-методических документов в области комплексного 
использования подземного пространства, способствовать выявле­
нию наиболее перспективных направлений развития подземного 
городского хозяйства и разработке оптимальных пространственно­
планировочных решений систем надземных и полуподземных 
объектов в соответствии с совокупностью конкретных градострои­
тельных и природных условий.

Руководство развивает положения Строительных норм и пра­
вил, в частности главы СНиП 11-60-75 «Планировка и застройка 
городов, поселков и сельских населенных пунктов», предназначено 
для практического использования ведущими проектными и научно- 
исследовательскими организациями градостроительного профиля. 
По мере накопления опыта проектирования, строительства и 
эксплуатации подземных сооружений, помещений и устройств раз­
личного назначения и их систем в последующую редакцию работы 
предполагается ввести необходимые дополнения и коррективы. 
Соответствующие предложения и замечания просьба направлять в 
адрес института: Москва, 117331, просп. Вернадского, 29, ЦНИИП 
градостроительства.

* Госстрой СССР. Инструкция по составлению проектов пла­
нировки и застройки городов (СН 345-66). М., Стройиздат, 1966.
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1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Проблема комплексного использования (освоения) под­
земного пространства в условиях городов СССР заключается 
прежде всего в решении ряда социально-экономических задач 
инженерно-техническими и архитектурно-планировочными средст­
вами.

Основной целью планомерного и комплексного использования 
подземного пространства городов, проектирования и строительства 
отдельных подземных и полуподземных объектов и их систем 
является оптимизация архитектурно-пространственных решений 
всех основных функциональных зон и элементов городской за­
стройки, при которых «наземная» часть городской среды могла 
бы быть наиболее полноценно использована для труда, быта и 
отдыха населения.

1.2. Комплексное использование подземного пространства поз­
воляет успешно решать следующие, важные для любого современ­
ного города задачи:

создания предпосылок для рационального использования де­
фицитных городских территорий с освобождением поверхности 
земли от инженерно-технических, подсобно-вспомогательных, 
складских и других подобных сооружений и устройств, с увели­
чением свободных незастроенных озелененных и обводненных про­
странств, с формированием здоровой, удобной и эстетически 
привлекательной городской среды;

предельно компактной организации новых и развития сущест­
вующих общественных центров, административно-деловых комп­
лексов, отдельных элементов промышленных предприятий, учреж­
дений культурно-бытового обслуживания и других объектов мас­
сового посещения в наиболее нужных для городов местах, даже 
в условиях особенно стесненной застройки;

осуществления реконструкции районов устаревшей застройки 
в возрастающих масштабах с созданием новых крупных объектов 
массового посещения и все более бережным сохранением или да­
же восстановлением памятников истории, культуры и архитектуры;

радикального упорядочения транспортного обслуживания на­
селения благодаря использованию подземных рельсовых путей и 
подземных скоростных автомобильных дорог (или их участков) с 
созданием наиболее компактных пересадочных узлов и обеспече­
нием высокой степени безопасности для движения транспорта и 
пешеходов;

оздоровления городской среды за счет снижения степени улич­
ного шума и степени загрязнения воздуха выхлопными газами, 
облегчения организации пешеходного движения и решения проблемы 
постоянного и временного хранения быстрорастущего парка автомо­
билей и других транспортных средств;

создания предпосылок для планомерного художественно-эсте­
тического преобразования городской застройки и ее природного 
окружения с использованием новых для нашей практики соору­
жений, отличающихся по характеру, масштабу и композиции с 
одновременным сохранением неповторимости архитектурного обли­
ка городов.

1.3. Полная номенклатура сооружений, помещений и устройств, 
составляющих в своей совокупности многофункциональное под-
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Земное хозяйство города, в обозримой перспективе может вклю­
чать следующие группы объектов:

инженерно-транспортные сети и сооружения; 
предприятия торговли, общественного питания, бытового обслу­

живания и связи;
зрелищные и спортивные здания и сооружения, отдельные 

помещения административных и других общественных зданий; 
объекты промышленного назначения и энергетики; 
объекты коммунально-складского хозяйства; 
объекты инженерного оборудования; 
сооружения гражданской обороны.
1.4. Подземные сооружения и подземные части наземных зда­

ний и сооружений характеризуются рядом общих для них сани­
тарно-гигиенических, инженерно-геологических, инженерно-строи­
тельных, эксплуатационных, архитектурно-художественных и дру­
гих условий и требований, находящихся между собой в опреде­
ленной взаимосвязи и во многом предопределяющих оптимальные 
для конкретных ситуаций градостроительно-планировочные и инже­
нерно-технические решения.

1.5. Санитарно-гигиенические требования, во многом ограни­
чивающие степень использования подземного пространства, опре­
деляются специфическим характером влияния среды подземных 
сооружений на самочувствие и здоровье пребывающих в них лю­
дей, в том числе обслуживающего (эксплуатационного) персонала 
и посетителей.

По длительности пребывания персонала и посетителей в под­
земных помещениях, зданиях и сооружениях объекты городской 
застройки дифференцируются следующим образом:

объекты кратковременного пребывания (от нескольких минут 
до 1 ч);

объекты со средней продолжительностью пребывания 
(1,5-3 ч);

объекты длительного пребывания (свыше 3 ч).
У людей, постоянно работающих в замкнутых, лишенных 

естественного проветривания и естественного света подземных по­
мещениях, повышается предрасположенность к различным забо­
леваниям, понижается мышечный и сосудистый тонус, снижается 
производительность труда. В связи с этим в подземном простран­
стве на I очередь строительства допускается размещение объектов, 
предназначенных только для кратковременной и средней продол­
жительности пребывания посетителей и персонала.

Объекты, требующие длительного пребывания в них обслужи­
вающего персонала, можно допускать к размещению в подземном 
пространстве на I очередь строительства в виде исключения при 
условии работы персонала неполный рабочий день (не более 
50% рабочего времени в смену). При этом в подземном про­
странстве рекомендуется располагать объекты, требующие, как 
правило, лишь минимального числа обслуживающего персонала. 
В исключительных случаях, когда по условиям производства не­
полный рабочий день для всего контингента трудящихся обеспе­
чить невозможно, при соответствующем обосновании и согласова­
нии с местными органами санитарного надзора работающие в 
подземных помещениях должны иметь сокращенный рабочий день 
с двумя перерывами по 10—15 мин в первой и во второй полови­
не смены и с обеденным перерывом, проводимыми в помещениях
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с естественным светом (КЕО не менее 0,5%) и естественным про­
ветриванием.

В подземном пространстве допускается размещение объектов, 
эксплуатация которых не сопровождается: 

выделением тепла более 20 ккал*м3/ч;
выделением вредных веществ из технологического оборудова­

ния в количествах, превышающих предельно допустимые кон­
центрации для рабочей зоны.

В исключительных случаях допускается размещение в подзем­
ном пространстве объектов, эксплуатация которых сопровождает­
ся образованием вредных веществ 3-го и 4-го классов опасности. 
При этом как при нормальной работе, так и при ремонте обо­
рудования в аварийных ситуациях должна быть исключена 
вероятность поступления вредных веществ в количествах, превы­
шающих допустимые для рабочих зон.

1.6. Геологические и гидрогеологические условия во многом 
предопределяют целесообразность и степень комплексного исполь­
зования подземного пространства городов; от этих условий за­
висят соответствующие инженерно-технические и конструктивные 
решения, а также технико-экономические показатели объектов 
различного назначения.

Отдельные города или даже их районы нередко отличаются 
сложными инженерно-геологическими условиями, как, например: 

сильносжимаемыми песчано-глинистыми толщами, иногда да­
же с грунтами, находящимися в плывунном состоянии;

насыпными грунтами, а также отвалами, осыпями и кар­
стами;

абразиями (размывами) берегов морей, озер, водохранилищ 
и рек, нарушающими устойчивость склонов или даже разрушаю­
щими прибрежные территории, потенциально наиболее предпочти­
тельные для новой застройки;

просадочными явлениями в лёссах с суффозией (размывами 
внутри толщи) и оврагообразованием;

наличием подземных вод неглубокого залегания и растущим 
подтоплением за счет грунтовых и других вод;

мерзлотными процессами в деятельных слоях значительной 
мощности и др.

Каждый город или даже его отдельные районы имеют свой 
спектр гидрогеологических характеристик с их специфическими 
сочетаниями. В связи с этим возникают задачи возможно более 
широких, комплексных и глубинных предпроектных инженерно­
геологических исследований с суммированием ранее накопленных 
данных, разработкой методики прогнозирования ожидаемых изме­
нений гидрогеологических условий во времени, составлением комп­
лексных гидрогеологических карт, определением удельных стои­
мостей освоения отдельных участков и условным выявлением трех 
основных зон:

наиболее благоприятных для подземного строительства; 
умеренного развития подземного строительства; 
ограниченного развития подземного строительства (прил. 1, 2).
1.7. Инженерно-строительные требования, предъявляемые к 

объемно-планировочным и конструктивным решениям и методам 
производства работ, должны предусматривать строительство под­
земных сооружений с наименьшими нарушениями городского 
движения и транспорта, наименьшими объемами перекладки ниже-
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нерных сетей, а также сноса или реконструкции существующих 
наземных или подземных сооружений, с возведением их, как пра­
вило, наиболее простыми (открытыми) способами * с учетом воз­
можности поэтапного осуществления принимаемых решений. Су­
ществуют возможности индустриального изготовления и монтажа 
всех основных элементов подземных объектов различного назна­
чения с целью повышения качества, снижения продолжительности 
и стоимости их строительства.

1.8. Эксплуатационные требования, предъявляемые к подзем­
ным сооружениям, связанным с пребыванием в них посетителей 
и персонала, заключаются в обеспечении более высоких, чем это 
имеет место в наземных сооружениях аналогичного назначения, 
санитарно-гигиенических условий и стандартов и соответствующе­
го оборудования. В первую очередь это относится к системам 
вентиляции и освещения (прил. 3).

Все подземные сооружения (за исключением автотранспорт­
ных тоннелей протяженностью менее 300 м и пешеходных тонне­
лей протяженностью до 100 м) должны быть оборудованы си­
стемой механической приточно-вытяжной вентиляции. Требования 
к вентиляции определяются назначением объекта, особенностями 
технологии, численностью работающих и посетителей или харак­
тером и интенсивностью движения транспорта.

Для предварительных расчетов на основании работ отечест­
венных и зарубежных специалистов могут быть рекомендованы 
следующие условия часового воздухообмена:

для тоннельных переходов длиной более 100 м, подземных 
станций метрополитена, скоростного трамвая и других аналогич­
ных объектов массового посещения — 3—4-кратный воздухообмен;

для подземных гаражей и автостоянок, имеющих более одно­
го подземного этажа (для условий II природно-климатического 
района), — 6-кратный воздухообмен зимой и 8-кратный воздухо­
обмен летом;

для автотранспортных (городских) тоннелей протяженностью 
более 300 м или автотранспортных тоннелей глубокого заложе­
ния в зависимости от расчетного состава и интенсивности транс­
портных потоков, а также других конкретных условий (рельеф, 
господствующие ветры, возможности частичного естественного про­
ветривания) — 20—30-кратный воздухообмен.

Во все подземные сооружения (вне зависимости от длитель­
ности пребывания посетителей и работающих) должен подаваться 
свежий наружный воздух из расчета не менее 60 м3/ч на одного че­
ловека и не менее 1-кратного воздухообмена по всему объему по­
мещения.

Выбор мест воздухозабора должен обеспечивать необходимую 
чистоту воздуха, подаваемого в подземные сооружения, а выбро­
сы отработанного воздуха не должны оказывать вредного влияния 
на население и всю окружающую человека городскую среду.

Проектирование систем освещения должно способствовать сня­
тию или снижению отрицательных ощущений от спуска под землю 
и пребывания в помещениях, лишенных естественного - света и 
изолированных от смены погодных условий и времени суток.

* Кроме транспортных и инженерных сооружений глубокого 
заложения и некоторых видов сооружений специального назна­
чения,
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Использование разнообразных и контрастных систем освещения — 
открытого, рассеянного или, напротив, празднично яркого — мо­
жет чрезвычайно разнообразить облик интерьеров подземных 
сооружений и помещений, предназначенных для пребывания в них 
людей.

Уровни освещенности в подземных помещениях должны быть 
на две или более ступени выше (по шкале освещенности СНиП 
II-A.9-71), чем в обычных наземных помещениях того же назна­
чения с естественным освещением.

В сооружениях метрополитена, пешеходных и автотранспорт­
ных тоннелях должна быть обеспечена аварийная система удале­
ния ливневых вод с автоматической регулировкой. Устройство 
поглощающих колодцев не допускается. Особое внимание должно 
быть уделено канализированию подземных помещений с устройст­
вом, где это необходимо, станций перекачки сточных вод.

В подземных сооружениях, в которые требуется въезд транс­
портных средств, необходимо обеспечить полную изоляцию транс­
портных коммуникаций от помещений, предназначенных для пре­
бывания людей. Подземные пешеходные переходы должны быть 
отделены стенами или перегородками от транспортных тоннелей.

Помещения для длительного пребывания персонала должны 
быть также полностью изолированы от помещений, в которых раз­
мещено оборудование, являющееся источником шума и вибрации. 
При этом следует предусматривать специальные мероприятия по 
вибро- и звукоизоляции с обеспечением предельно допустимых их 
уровней в соответствующих производственных и общественных 
помещениях. Выбор вибро- и шумозащитных мер (в том числе 
выбор конструкций и ограждений) должен быть подтвержден аку­
стическими расчетами, учитывающими повышенный резонанс зву­
ка в замкнутых подземных помещениях. Для предотвращения уси­
ления звука вследствие его многократных отражений при выборе 
конструкций для ограждения и способов оформления интерьеров 
подземных помещений следует отдавать предпочтение материалам 
и деталям с повышенными звукопоглощающими характеристика­
ми, а также устройству звукопоглощающих поверхностей с исполь­
зованием звукорассеивающих ограждений и подвесных потолков. 
Радиоинформацию целесообразно осуществлять «по системе шепо­
та» с установкой по специальному расчету многочисленных, отно­
сительно слабых динамиков вместо отдельных мощных динамиков, 
создающих оглушительный, но неразборчивый шум.

1.9. Художественно-эстетические требования, предъявляемые к 
подземным сооружениям, связанным с массовым пребыванием в 
них людей, определяются в основном задачами устранения отри­
цательного психологического воздействия замкнутого пространст­
ва на человека и ликвидации ощущения физической и психофи­
зиологической усталости, возникающей при относительно длитель­
ном отсутствии непосредственной связи с внешней городской и 
природной средой.

Решение этих задач возможно при комплексном применении 
специфических архитектурно-композиционных и декоративных 
средств (например, путем устройства световых двориков) совмест­
но с сантехническими и электротехническими мероприятиями, соз­
дающими зрительные иллюзии и определенное динамическое разно­
образие микроклимата и освещенности отдельных помещений или 
их зон.
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1.10. Предложения по использованию подземного пространст­
ва должны являться составными частями любых комплексных 
проектных решений и разрабатываться на всех этапах градострои­
тельного и архитектурного проектирования, начиная от разработ­
ки генеральных планов городов и проектов детальной планиров­
ки планировочных и жилых районов и узлов городской застройки 
до проектов отдельных объектов или их комплексов.

1.11. Планомерное и комплексное использование подземного 
пространства должно вестись во всех функциональных зонах го­
родов, однако степень и характер его освоения следует диффе­
ренцировать:

по величине города;
по. функциональному назначению различных зон города;
по районам города, характеризующимся различным уровнем 

обеспеченности предприятиями, сооружениями и устройствами 
транспортного и культурно-бытового обслуживания;

по рельефу, природным и гидрогеологическим условиям;
по характеру застройки (плотности жилого фонда, степени его 

амортизации, архитектурно-художественной и исторической ценно­
сти и т. д.).

М2. При проектировании подземных сооружений и их систем 
необходимо учитывать требования соответствующих глав СНиП, 
в первую очередь главы СНиП П-60-75 «Планировка и застройка 
городов, поселков и сельских населенных пунктов», а также госу­
дарственных стандартов, санитарных и противопожарных норм, 
правил устройства электроустановок, правил защиты подземных 
сооружений от коррозии и других государственных нормативных 
документов по проектированию и строительству.

2. РАЗРАБОТКА ПРЕДЛОЖЕНИИ 
ПО КОМПЛЕКСНОМУ ИСПОЛЬЗОВАНИЮ 

ПОДЗЕМНОГО ПРОСТРАНСТВА 
В СОСТАВЕ ГЕНЕРАЛЬНОГО ПЛАНА 

ГОРОДА

2.1. Разделы проектов планировки и застройки городов, посвя­
щенные комплексному использованию (освоению) подземного про­
странства, должны соответствовать принципиальным решениям и 
идеям генерального плана, совокупности конкретных градострои­
тельных и природных условий и ограничений, а также установ­
ленной в СН 345-66 стадийности градостроительного проектиро­
вания.

2.2. В составе технико-экономических обоснований развития 
города с эскизом генерального плана (ТЭО) следует разрабаты­
вать специальный раздел в виде краткой пояснительной записки 
с укрупненными расчетными показателями. Основной целью раз­
работки этого раздела является предварительное определение' 
основных направлений и степени развития подземного городского 
хозяйства в различных функциональных зонах данного города 
на I очередь, расчетный срок и за его пределами.
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2.3. Примерную номенклатуру основных видов объектов граж­
данского и промышленного назначения, рекомендуемых к разме­
щению в подземном пространстве, следует определять с учетом 
величины конкретного города (прил. 4).

2.4. Анализ использования территории следует проводить по 
прилагаемым формам расчетных таблиц (прил. 5, 6) и графически 
отражать при разработке сравнительных вариантов планировки и 
территориального развития города.

2.5. При разработке предложений по комплексному использо­
ванию подземного пространства в составе проекта генерального 
плана города необходимо:

определить характер и степень использования подземного
пространства в различных функциональных зонах города (селитеб­
ной, промышленной, коммунально-складской, внешнего транспорта 
и др.);

установить основные принципы пространственно-планировоч­
ной организации совокупности всей системы подземных сооруже­
ний и дислокацию их в плане города с предварительным опреде­
лением для последующего резервирования необходимых техни­
ческих коридоров и зон;

произвести расчет потребности (в укрупненных объемах) в 
строительстве подземных сооружений и наметить его очередность 
в различных зонах и районах города (I очередь, расчетный срок, 
за пределами расчетного срока).

2.6. Предложения по использованию подземного пространства 
следует отражать во всех разделах проекта генерального плана 
города, предусмотренных «Инструкцией по составлению проектов 
планировки и застройки городов» (СН 345-66. М., Стройиздат, 
1966), а также в специально разрабатываемом на этой стадии 
чертеже-схеме комплексного использования подземного простран­
ства на I очередь, расчетный срок и за пределами расчетного сро­
ка. Схема выполняется в масштабе, принятом для основных чер­
тежей генерального плана.

На схеме показываются все элементы городского и внешнего 
транспорта (с выделением подземных участков магистралей, улиц 
и дорог, основных линий городского и внешнего транспорта), а 
также участки, резервируемые для строительства комплексов под­
земных сооружений в центральных районах города и в центрах 
городского и районного значения, а также в пересадочных узлах 
и сооружениях внешнего транспорта (прил. 7, рис. 3; прил. 8, 
рис. 5)

П р и м е ч а н и е .  В крупнейших городах, отличающихся осо­
бенно сложными градостроительными и природными условиями, по 
заданиям советов министров союзных республик допускается раз­
работка схемы комплексного использования подземного простран­
ства как отдельной проектной стадии.

2.7. Использование подземного пространства необходимо во 
всех функциональных зонах крупнейших и крупных городов. 
Однако характер и степень этого использования отличаются в зо­
не общегородских и районных центров, в жилых районах и мик­
рорайонах, в производственных и коммунально-складских зонах и 
зонах массового отдыха.

2.8. Степень (активность) использования подземного простран­
ства, измеряемая отношением площади застройки объектов в под-
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земном пространстве к наземной территории зоны или участка 
(%), определяется на основе комплексного анализа территории по 
следующим показателям (на I очередь, расчетный срок и за пре­
делами расчетного срока):

распределение «дневного» населения и транспорта по терри­
тории;

обеспеченности населения предприятиями и учреждениями
различных видов обслуживания;

характеру сложившейся застройки, ее этажности, степени 
амортизации, плотности опорной застройки, исторической и худо­
жественной ценности.

Материалы проведенного анализа следует графически отра­
жать на чертеже «Интенсивность использования подземного про­
странства города», прилагаемого к схеме комплексного использо­
вания подземного пространства города (прил. 7, рис. 4).

2.9. Основное направление комплексного использования под­
земного пространства — зона городского центра и связанных с ним 
важнейших транспортных коммуникаций. Зона центра отличает­
ся, как правило, наиболее развитым составом учреждений и 
объектов массового посещения. Здесь преобладает капитальная 
опорная и исторически ценная застройка и здесь обычно фикси­
руется дефицит свободных территорий.

Наиболее общие принципы горизонтального зонирования под­
земного пространства центра города определяются следующими 
положениями:

в ядре центральной части города и в наиболее важных пла­
нировочных узлах с высокой степенью концентрации «дневного» 
населения и транспорта необходимо определить зоны предпочти­
тельного сосредоточения общественных учреждений, в которых це­
лесообразно наиболее активное использование подземного про­
странства (для размещения линий и сооружений транспорта, 
использования подземных этажей различных зданий и участков 
между ними для складских, подсобных и вспомогательных поме­
щений, отдельных учреждений и предприятий преимущественно 
«попутного» культурно-бытового обслуживания и для других 
целей);

на периферии центральной части города и за ее пределами 
(например, в центрах планировочных и жилых районов) исполь­
зование подземного пространства следует предусматривать 
преимущественно в зонах и узлах концентрации пешеходных и 
транспортных потоков, в которых оправдано создание многоуров­
невых так называемых общественно-транспортных комплексов, 
включающих в себя пересадочные узлы, гаражи-стоянки, учреж­
дения и предприятия попутного культурно-бытового обслуживания 
населения и др.

2.10. Использование подземного пространства в селитебных 
зонах следует предусматривать для комплексного и взаимоувязан­
ного размещения в нем преимущественно сооружений городского 
транспорта, в том числе автостоянок и гаражей, а также неболь­
ших, главным образом встроенных предприятий торговли, общест­
венного питания и коммунально-бытового обслуживания, отдель­
ных зрелищных и спортивных сооружений, подсобно-вспомогатель­
ных помещений всех видов административных, общественных и 
жилых зданий, отдельных «точечных» объектов систем инженерно-
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го оборудования, а также комплексов вышеперечисленных видов 
сооружений в различных их сочетаниях.

2.11. Освоение подземного пространства промышленных зон 
рекомендуется:

для производств, нуждающихся в полном отсутствии вибра­
ций несущих и ограждающих конструкций (с заглублениями до 
15—20 м ниже поверхности земли);

для производств, требующих стабильного микроклимата, с пе­
репадами температуры воздуха в точно очерченных пределах 
(до ±0,2°);

для производств, которые по различным соображениям долж­
ны быть максимально изолированы от внешней среды;

для складов, в том числе требующих стабильного темпера­
турно-влажностного режима;

для организации непрерывного движения наиболее интенсив­
ных потоков трудящихся, производственных изделий и грузов.

2.12. В коммунально-складских зонах допускается размещение 
в подземном пространстве складов, различного рода хранилищ, га­
ражей, отдельных трамвайных депо, троллейбусных и автобус­
ных парков, автобаз грузовых и специальных автомобилей.

Освоение подземного пространства в промышленных и ком­
мунально-складских зонах может предусматриваться с использо­
ванием следующих основных приемов:

отдельно для каждого объекта с перенесением под землю ря­
да вспомогательных цехов с автоматизированной технологией 
производства, подсобных помещений и складов, которые могут 
функционировать без естественного освещения и обслуживаться 
небольшим числом работающих;

для ряда объектов с комплексной подземной застройкой, в
том числе и с созданием перекрытий большой площади на основе 
максимального блокирования или полного кооперирования отдель­
ных объектов, а также с унификацией конструкций подземной и 
надземной частей зданий.

2.13. В подземном пространстве зон внешнего транспорта ре­
комендуется предусматривать возможность размещения отдельных 
помещений и устройств вокзалов и общественно-транспортных
комплексов, пересадочных узлов различной степени сложности, га­
ражей и стоянок легковых автомобилей, багажных отделений, ка­
мер хранения, стоянок электрокаров и других подсобно-вспомо­
гательных и технических помещений и устройств, не требующих
дневного света.

2.14. Подземное пространство в зонах отдыха рекомендуется
использовать для размещения в нем тоннельных участков транс­
портной сети города, стоянок легковых автомобилей, отдельных 
небольших учреждений обслуживания населения, подсобно-вспо­
могательных помещений зданий и сооружений различного назна­
чения.

2.15. При разработке схемы комплексного использования под­
земного пространства города ведущее место по объемам освоения 
и выполняемой роли принадлежит «протяженным» (линейным) 
транспортным коммуникациям, являющимся своеобразным карка­
сом всей системы подземных сооружений. В связи с этим предло­
жения по использованию подземного пространства должны в пер­
вую очередь базироваться на материалах транспортного раздела
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генерального плана, разрабатываемого в соответствии с дейст­
вующими в настоящее время нормативами и методиками *.

2.16. В предложениях по использованию подземного простран­
ства для транспортных целей должны устанавливаться техниче­
ские коридоры (в плане и профиле) для строительства следующих 
видов сооружений:

скоростного рельсового транспорта (метрополитена, городских 
/частков электрифицированных железных дорог, скоростного трам- 
j an ) ;

автотранспортных тоннелей мелкого и глубокого заложения 
и основных многоуровневых транспортных пересечений;

зон предпочтительного размещения (концентрации) гаражей, 
автостоянок, предприятий обслуживания автомобилей и других 
транспортных средств;

зон предпочтительного размещения сооружений и устройств 
внешнего транспорта, а также основных пересадочных узлов меж­
ду сетями различных видов внешнего (магистрального и приго­
родного) и городского транспорта;

трасс и сооружений перспективных видов пассажирского и 
грузового транспорта (при соответствующих обоснованиях) и 
главным образом за пределами расчетного срока генерального 
плана города.

2.17. Система рельсового скоростного внеуличного транспорта 
должна быть единой, взаимодополняющей, включающей линии 
метрополитена, городских участков электрифицированных желез­
ных дорог и линий скоростного трамвая.

При соответствующих обоснованиях допускается использова­
ние существующих или создание новых городских участков же­
лезных дорог для скоростного пассажирского сообщения. Про­
пуск части местных и пригородных поездов через весь город, воз­
можно даже с переходом с одной линии на другую, удобен для 
населения, особенно для жителей быстро растущих пригородов, и 
может значительно облегчить работу городского наземного транс­
порта. При создании специальных подземных путей и подземных 
промежуточных станций, например через каждые 2—4 км, воз­
можно полноценно обслуживать все районы города, расположен­
ные вдоль данной трассы, наиболее удобно связать центр города 
с тяготеющими к нему другими населенными пунктами.

2.18. Предложения по использованию подземного пространст­
ва для организации постоянного и временного хранения легко­
вых автомобилей (в том числе и принадлежащих гражданам) 
следует разрабатывать на основе принципиальной общегородской 
схемы хранения автомобилей.

Локальное (у объектов), периферийное по отношению к цент­
ру или комбинированное решение системы автомобильных стоянок 
и гаражей зависят от имеющихся территориальных возможностей 
различных зон и участков, характера обслуживаемых ими объек­
тов, конкретного окружения и других условий. Оптимальный ва­
риант может быть отобран в результате сравнения альтернатив­
ных решений по транспортно-планировочным, технико-экономиче­
ским и другим критериям.

* Методические указания по проектированию сетей обществен­
ного транспорта, улиц и дорог, вып. 1, 2, 3. ЦНИНП градострои­
тельства, 1968.
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В качестве примера может быть приведено решение, йредла- 
гаемое для центра Москвы:

в пределах ядра города и центральной планировочной зоны 
проблема хранения может быть решена с использованием пре­
имущественно подземных гаражей и стоянок;

на периферии центральной планировочной зоны может быть 
принята доля подземных и комбинированных (надземно-подзем­
ных) объектов в пределах 75—85% расчетного числа машино­
мест;

за пределами центральной планировочной зоны подземные и 
комбинированные гаражи постоянного хранения легковых автомо­
билей могут иметь 50% и более от расчетного числа машино­
мест.

Вместимость подземных гаражей рекомендуется в Москве на 
расчетный срок в пределах Центральной планировочной зоны — 
от 700 до 1200 мест, за ее пределами — 600—800 мест. Встроен­
ные подземные гаражи должны быть, как правило, меньшей вме­
стимости.

В жилых районах система подземных и полуподземных гара­
жей и автостоянок должна развиваться в основном на принци­
пах, приведенных в ВСН 15-73 и СНиП 11-60-75. Все эти объек­
ты должны решаться с учетом их взаимосвязей с другими под­
земными объектами различного назначения.

2.19. С развитием городского движения организация пешеход­
ных путей все более превращается в важнейшую градостроитель­
ную проблему. При этом для обеспечения удобств и безопасно­
сти пешеходного движения необходимо решение двух взаимоувя­
занных групп вопросов:

создания пешеходных улиц и зон, полностью или частично за­
крытых для транспорта;

создания систем сооружений и узлов, обслуживающих пеше­
ходные улицы и зоны и связывающих их и все сети городского и 
внешнего (пригородного и магистрального) транспорта в единую 
систему.

2.20. Габариты и конфигурация пешеходных улиц и зон ог­
раничены в основном двумя факторами: во-первых, условиями 
транспортного обслуживания различных объектов и, во-вторых, 
предельно допустимой длиной пешеходного пути, для которой с 
известной долей условности можно принять в качестве планиро­
вочного модуля величину порядка 300 м; этот модуль может быть 
сокращен примерно вдвое в транспортных узлах и в объектах 
массового «делового» тяготения и, напротив, увеличен примерно 
вдвое в объектах отдыха, в выставочных, спортивных и других 
аналогичных по назначению комплексах.

2.21. Взаимоувязку подземных сооружений в профиле следу­
ет предусматривать при их строгом вертикальном зонировании, 
наиболее общие принципы которого определяются следующими 
положениями:

в первом ярусе (ориентировочно до 4—5 м от поверхности) 
рекомендуется располагать пешеходные переходы с учреждения­
ми попутного обслуживания, гаражи-стоянки, подземные помеще­
ния и малогабаритные служебные тоннели для загрузки объектов 
торговли, производственные и другие склады повседневного поль­
зования, проходные коллекторы, местные инженерные сети;
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во втором ярусе (ориентировочно от 4—5 до 20 м) рекомен­
дуется располагать трассы и станции метрополитена мелкого 
заложения, автомобильные тоннели мелкого заложения, переса­
дочные узлы, отдельные сооружения гаражей-стоянок, железнодо­
рожные вводы, магистральные инженерные сети и коллекторы, 
крупные склады периодического пользования и технологические 
емкости;

в третьем ярусе (более 20 м) рекомендуется располагать тон­
нели и станции метрополитена глубокого заложения, транспорт­
ные тоннели многофункционального использования, в том числе 
предназначенные для пропуска новых видов транспорта (экспресс- 
метрополитен, перспективный пассажирский и грузовой пневмо­
транспорт и др.), магистральные коллекторы глубокого заложения.

Глубина заложения ярусов и характер их использования мо­
гут варьироваться в зависимости от гидрогеологических условий 
отдельных районов городов и условий рельефа.

2.22. Приемы вертикального зонирования городской среды сле­
дует разрабатывать для наиболее характерных узлов города, а 
также для участков и зон, характеризующихся особыми условия­
ми рельефа и гидрогеологии, а также специфическими сочетания­
ми наземных и подземных объектов различного назначения 
(прил 9). Приведенные выше принципы при этом могут трансфор­
мироваться, однако с обязательным обеспечением следующих наи­
более общих положений:

для пешеходного движения должны быть отведены поверх­
ность земли или наиболее близкие к ней уровни;

трассы различных видов внеуличного подземного транспорта 
заглубляются по мере возрастания принятых на них скоростей 
движения с соответствующим увеличением расстояний между 
станциями.

2.23. Разработку предложений по размещению в подземном 
пространстве объектов инженерного оборудования и инженерных 
сетей следует осуществлять в составе соответствующего раздел? 
генерального плана.

При разработке предложений по использованию подземного 
пространства для развития систем инженерного оборудования на 
стадии генерального плана необходимо решение следующих задач:

определение основных трасс общегородских сетей, включая их 
совмещенные прокладки;

выбор основных инженерных сооружений общегородского и 
районного значения, которые могут быть осуществлены в подзем­
ном исполнении с указанием на плане города зон их возможного 
размещения.

2.24. В подземном пространстве могут размещаться следую­
щие виды инженерных сооружений:

в системе водоснабжения — насосные станции, местные стан­
ции подкачки, резервуары;

в системе канализации — станции перекачки сточных вод;
в системе электроснабжения — понизительные подстанции сис­

тем электроснабжения, в том числе подстанции глубокого ввода 
напряжением 110—220 кВ;

в системе теплоснабжения — отдельные районные котельные, 
которые вынужденно располагаются в пределах селитебной терри­
тории;

16



в системе газоснабжения — газорегуляторные пункты (ГРП) *.
При размещении в плане города сооружений связи следует 

учитывать возможность размещения в подземном пространстве ав­
томатических телефонных станций (АТС), сортировочных станций 
и почтамтов пневмотранспорта почтовых отправлений.

Допускается размещение в подземном пространстве мусоро­
сборных пунктов и пневмотранспорта для удаления мусора.

2.25. С целью рационального использования городской терри­
тории при разработке генеральных планов рекомендуется пре­
дусматривать:

вынос газопроводов высокого давления (12 кгс/см2 и выше) 
за пределы города;

замену воздушных линий электропередач (ЛЭП) напряжени­
ем 35 кВ и выше кабельными линиями, входящими в комплекс­
ную систему подземных коммуникаций.

2.26. Последовательность осуществления мероприятий по комп­
лексному использованию (освоению) подземного пространства и 
соответствующая схема должны быть увязаны с очередностью 
реализации генерального плана. Определение целесообразности 
очередности базируется на поиске решений, имеющих цель полу­
чить положительный социальный, градостроительный, экономиче­
ский и экологический эффект с учетом не только расчетных сро­
ков генерального плана, но и за их пределами.

Материалы, отражающие этапность осуществления предло­
жений по комплексному использованию пространства на I оче­
редь строительства, разрабатываются в составе проекта размеще­
ния строительства I очереди в соответствии с требованиями и в 
объеме, предусмотренном Инструкцией (СН 345-66, раздел 3), на 
базе основных положений по использованию подземного прост­
ранства конкретного города, определенных генеральным планом.

Обоснования проектных предложений по комплексному ис­
пользованию подземного пространства на I очередь и последую­
щие очереди должны быть отражены во всех соответствующих 
разделах пояснительной записки к генеральному плану.

3. РАЗРАБОТКА ПРЕДЛОЖЕНИИ 
ПО ИСПОЛЬЗОВАНИЮ 

ПОДЗЕМНОГО ПРОСТРАНСТВА 
В СОСТАВЕ ПРОЕКТОВ ДЕТАЛЬНОЙ 

ПЛАНИРОВКИ И ЭСКИЗОВ ЗАСТРОЙКИ 
СЕЛИТЕБНЫХ ЗОН ГОРОДОВ

3.1. Разработка предложений и схем комплексного использо­
вания (освоения) подземного пространства на стадии и в составе 
проектов детальной планировки и эскизов застройки (ПДП) цент­
ра и других частей селитебной территории города имеет цель ре­
шение следующих вопросов:

* При использовании сжиженного газа его хранение проектиру­
ется за счет сооружения подземных резервуаров с соблюдением тре­
бований главы СНиП П-37-76 «Газоснабжение. Внутренние и наруж­
ные устройства».
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уточнение номенклатуры видов и типов подземных сооруже­
ний, размещаемых в пределах рассматриваемого района;

определение основных параметров вместимости, пропускной 
способности, типа, примерных габаритов и других характеристик 
подземных сооружений;

уточнение необходимых технических зон в плане и профиле, а 
также участков, резервируемых для предстоящего строительства 
отдельных подземных объектов и их комплексов;

выбор принципиальных приемов архитектурно-пространствен­
ной организации подземных сооружений и обеспечение их опти­
мальных, развивающихся во времени и в пространстве взаимо­
связей между собой и с объектами наземной городской застройки.

3.2. Предложения, разрабатываемые на стадии и в составе 
ПДП должны базироваться на материалах генерального плана и 
основных направлений схемы комплексного использования подзем­
ного пространства города (см. п. 2.3).

Использование подземного пространства 
для инженерно-транспортных сетей и сооружений

3.3. Решение вопросов, перечисленных в п. 3.1, применительно 
к транспортным сетям и сооружениям следует проводить в соот­
ветствии с комплексной схемой развития пассажирского транспор­
та и принятыми в условиях проектируемого района или части го­
рода ведущими принципами взаимосогласованной организации 
движения транспорта и пешеходов.

3.4. Размещение подземных линий, станций и пересадочных уз­
лов внеуличного рельсового транспорта, как правило, должно 
быть увязано с системой главных общественных центров города, 
основными объектами массового тяготения с использованием прин­
ципа так называемого «фокусирования» застройки, с расположе­
нием основных объектов массового тяготения преимущественно в 
зоне пешеходной доступности от соответствующих станций внеулич­
ного городского скоростного транспорта в соответствии со СНиП 
П-60-75, СНиП П-41-76.

3.5. В зависимости от взаимного расположения пересекаю­
щихся или примыкающих друг к другу линий пересадочные узлы 
проектируются коридорного, башенного, объединенного и совме­
щенного типов.

Пересадочные узлы коридорного типа состоят из двух или не­
скольких станций, соединенных подземными коридорами или лест­
ницами. Этот прием следует считать устаревшим, так как неиз­
бежно связан с затратами сил и времени пассажиров на хождение 
по коридорам, а также на подъемы и спуски.

Более удобные условия для пересадки могут быть созданы при 
башенной схеме узла, т. е. при крестообразном в плане располо­
жении станций. При этом пересадка может осуществляться по 
вертикали без подземных коридоров, непосредственно с платфор­
мы на платформу, при помощи лестниц или эскалаторов.

Хорошие условия пересадки (без переходных мостиков и лест­
ниц) могут быть обеспечены при устройстве пересадочных стан­
ций и узлов объединенного или совмещенного типа. При этом 
платформы и пути двух или нескольких станций прокладываются 
параллельно друг другу в одном или в двух уровнях. Тем самым
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для основной массы пассажиров может быть обеспечена наиболее 
удобная «попутная» пересадка непосредственно из вагонов в ва­
гон— «поперек платформы».

3.6. На всех станциях внеуличного транспорта, в первую оче­
редь на конечных и зонных станциях, особого внимания требует 
организация удобных пересадок на городской наземный транспорт 
с обеспечением минимальной длины пешеходного пути (в первую 
очередь для преобладающих категорий пассажиров) с возможно 
более полным разделением потоков прибытия и отправления.

3.7. При размещении подземных станций следует предусмат­
ривать возможность организации системы входов (как правило, в 
обоих их торцах), обеспечивающих наиболее прямой, короткий и 
удобный путь пассажиров от поверхности земли к станционным 
платформам и в обратном направлении.

В узловых пунктах крупнейших городов следует проектиро­
вать преимущественно подземные вестибюли с развитой системой 
входов, исключающей необходимость пересечения проезжей части 
улиц и дорог. Оправданной интересами пассажиров является обо­
рудование отдельных вестибюлей предприятиями и сооружениями 
так называемого попутного торгово-бытового обслуживания. 
В связи с этим площадь таких развитых в плане подземных ве­
стибюлей следует разделять на зону общегородских переходов — 
пассажей и транспортную зону, находящуюся за пунктами конт­
роля билетов.

3.8. С целью экономии времени и сил населения элементы под­
земной системы подходов к станциям скоростного внеуличного 
транспорта допускается встраивать в здания массового посеще­
ния (обеспечивая защиту от шума поездов и вибрации), при этом 
допускается связывать сооружения метро непосредственно с боль­
шими универмагами и торговыми центрами, административными 
и другими комплексами, крупными подземными автостоянками. 
Такие общественно-транспортные комплексы в отдельных узлах 
могут развиваться в одном или в нескольких подземных ярусах.

3.9. Основными видами полуподземных и подземных сооруже­
ний, используемых для движения автомобильного транспорта, яв­
ляются открытые выемки и транспортные тоннели мелкого и глу­
бокого заложения (прил. 10).

3.10. Устройство открытой выемки обеспечивает высокую бе­
зопасность движения транспорта и пешеходов, способствует умень­
шению высоты и протяженности путепроводов, трассируемых в 
поперечном направлении, способствует улучшению организации 
движения пешеходов и позволяет достичь снижения уровня транс­
портного шума и степени отравления воздуха выхлопными газа­
ми автомобилей.

Строительство открытых выемок требует относительно мень­
ших капиталовложений, меньшего расхода материалов и менее 
трудоемко по сравнению с транспортными тоннелями, особенно на 
криволинейных в плане участках. Недостатком открытых выемок 
является то, что при их устройстве за счет откосов образуются 
весьма широкие неиспользуемые участки. Территория, занимаемая 
открытыми выемками, может быть уменьшена при заключении их 
в подпорные стенки. При этом может быть осуществлено устрой­
ство подпорных стен только в нижней части выемки на высоту 
1,5—2,5 м в сочетании с естественными откосами в верхней, или 
наоборот.
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Устройство подпорных стенок высотой более 5 м оправдано 
только на отдельных участках небольшой протяженности, напри­
мер на крутых перепадах рельефа, на подходах к тоннелям, мо­
стам, путепроводам.

3.11. Целесообразность устройства транспортного тоннеля или 
эстакады определяется путем технико-экономического сравнения 
варианта с устройством пересечения в одном уровне (со свето­
форным регулированием) и варианта с устройством пересечения в 
разных уровнях с учетом следующих факторов и критериев:

рельефа участка, являющегося одним из наиболее важных ус­
ловий (узел, расположенный на вершине, для смягчения уклонов 
и сокращения длины рамповых участков целесообразно пересечь 
тоннелем, а низину или тальвег — эстакадой);

высоты подъемов или спусков и длины рамповых участков;
конкретных условий планировки и застройки (в сложившейся 

застройке тоннели предпочтительнее эстакад, так как зрительно не 
загромождают пространство городских улиц и площадей и позво­
ляют снять часть транспортных потоков с поверхности; в то же 
время по условиям «обзорности» окружающей среды эстакадные 
решения имеют преимущества перед тоннельными);

условий защиты городского населения от транспортного шума 
н выхлопных газов, с учетом которых устройство транспортных 
тоннелей является предпочтительным;

стоимости и сроков строительства (с учетом перекладки под­
земных коммуникаций, устройства искусственного водопонижения, 
гидроизоляции и других мероприятий, при необходимости прове­
дения которых приведенная стоимость транспортных тоннелей 
может быть выше эстакад на 30—50%).

В условиях спокойного рельефа транспортные тоннели целе­
сообразно устраивать преимущественно в сложившихся районах 
и центральных зонах существующих городов, отличающихся осо­
бо стесненными улично-дорожными условиями, а эстакады и пу­
тепроводы — преимущественно в периферийных и малозастроен- 
ных районах.

3.12. В зависимости от конкретных градостроительных усло­
вий, а также от организации движения и условий строительства 
могут проектироваться тоннели или эстакады одностороннего или 
двустороннего движения.

Тоннели или эстакады одностороннего движения могут быть 
оправданы конкретными условиями (например, необходимостью 
«обхода» отдельных зданий и других сохраняемых капитальных 
сооружений или задачами сохранения зеленых насаждений, рас­
положенных по оси улицы или в центре площади). При этом об­
щее количество полос движения в тоннеле или на эстакаде долж­
но быть не менее двух.

3.13. Тоннели, сооружаемые в условиях спокойного рельефа, це­
лесообразно прокладывать непосредственно под проезжей частью. В 
отдельных случаях, когда под проезжей частью улицы или площади 
расположены капитальные сооружения или сети (подземные 
переходы или залы, гаражи и стоянки, магистральные коллекторы и 
др.), транспортный тоннель может быть запроектирован ниже этих 
сооружений и сетей с заглублением верха перекрытия тоннеля 
на 3—3,5 м.

3.14. При проектировании тоннелей, являющихся составными 
элементами развитых в плане многоуровневых транспортных пе-
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ресечений, принцип их планировочной организации определяется 
классом соответствующих пересечений («Методические указания по 
проектированию пересечений городских улиц и дорог» М., ЦНИИП 
градостроительства, 1968).

В тоннельных участках устройство разветвлений и примыка­
ний допускается только при условии обязательного выделения спе­
циальных полос в общем тоннеле (без перестроения отдельных 
экипажей).

3.15. В отдельных частях города (например, при необходимо­
сти сохранения капитальной застройки, исторически ценных зда­
ний или их ансамблей, при ярко выраженном рельефе, при необ­
ходимости дублирования наземной магистрали) допускается про­
ектирование транспортных тоннелей большой протяженности (бо­
лее 300 м). При таких решениях сохраняются все преимущества 
коротких тоннелей, но должны быть обеспечены условия беспре­
пятственного выезда на основные расположенные в зоне тоннеля 
улицы и проезды и обеспечена принудительная приточно-вытяжная 
вентиляция (в соответствии с п. 1.8 и прил. 3).

3.16. При устройстве транспортных пересечений в нескольких 
уровнях транспортные тоннели (протяженностью до 300 м) по ус­
ловиям их естественного проветривания целесообразно располагать 
по направлению, совпадающему с направлениями господствующих 
ветров или под острым углом к ним.

3.17. При решении архитектурно-планировочных и инженерно­
транспортных задач следует обеспечивать необходимую свободу 
пешеходного передвижения и безопасность населения. Для пеше­
ходов в городах должна формироваться специальная система глав­
ных пешеходных путей, разобщенных с потоками транспорта, бе­
зопасных и удобных, приближенных к зданиям и пунктам массо­
вого тяготения.

Создание просторных, хорошо озелененных пешеходных зон, 
улиц и аллей, а также устройство внеуличных рельсовых и авто­
мобильных дорог полностью не исключает необходимости пересе­
чений пешеходами проезжих частей улиц, дорог и проездов. Раз­
деление потоков пешеходов и транспорта в разных уровнях сле­
дует проектировать в соответствии с главой СНиП 11-60-75.

3.18. Функционально-градостроительные качества любых подзем­
ных сооружений, связанных с движением пешеходов, должны от­
вечать следующим общим требованиям:

путь пешехода через проезжую часть, а также между основ­
ными объектами массового посещения должен быть безопасным, 
как можно более коротким и прямым, без возвратного движения, 
с минимальным количеством вертикальных перемещений по лест­
ницам и пандусам, по возможности без «потерянных» подъемов;

разделение основных встречных и пересекающих потоков в 
самом переходе и на подходах к нему должно быть возможно более 
полным; с целью сокращения конфликтных точек и повышения 
удобств пешеходного движения могут быть использованы местные 
уширения подземных пешеходных путей с их переменной шириной 
в точках пересечения основных потоков; в наиболее напря­
женных узлах, например в крупных вокзалах, могут быть исполь­
зованы различные тоннели для пассажиров прибытия и отправ­
ления;

должна быть обеспечена равная пропускная способность всех 
элементов перехода с учетом перспективной интенсивности движе-
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ния без образования так называемых «узких» мест, способствую­
щих скоплению пешеходов;

для ориентации пешеходов следует предусматривать возмож­
ность чередования закрытых «подземных интерьеров» с открыты­
ми многоплановыми перспективами;

зоны беспрепятственного движения основных потоков пешехо­
дов рекомендуется отделять от зоны обслуживания, а также от 
зон спокойного ожидания или кратковременного отдыха.

3.19. В узловых пунктах городов возможно проектирование 
протяженных подземных тоннелей для пешеходов, последователь­
но объединяющих ряд крупных общественных зданий. При этом 
входы на объекты с особенно большими концентрациями посети­
телей (операционные залы почтамтов, торговые залы универмагов, 
операционные залы вокзалов, вестибюли административных и дру­
гих зданий и сооружений) целесообразно предусматривать как с 
поверхности земли, так и с уровней подземных переходов.

Система главных пешеходных путей в центральных районах 
крупнейших городов на перспективу может развиваться в виде се­
ти взаимоувязанных подземных, наземных и надземных пешеход­
ных пространств.

3.20. В подземных пешеходных переходах с особенно большой 
интенсивностью движения целесообразно предусматривать воз­
можность организации попутного обслуживания населения. С 
этой целью площадь переходов, расположенных в зонах интенсив­
ного движения пешеходов, следует увеличивать в среднем до 40— 
50% по сравнению с минимальной.

3.21. Обязательным условием использования внеуличных пе­
реходов любых типов является совмещение их с остановочными 
пунктами уличного общественного транспорта.

При расположении тоннелей для пешеходов вблизи станций 
скоростного трамвая и городских участков железных дорог не­
обходимо обеспечить оптимальные взаимосвязи соответствующих 
сооружений, решая их в комплексе.

3.22. Предложения по использованию подземного пространст­
ва для транспортных целей должны получить свое графическое 
отражение в схеме организации движения транспорта и пешехо­
дов, выполняемой на светокопии эскиза застройки. На ней долж­
ны быть выделены подземные элементы улиц, дорог, проездов и 
пешеходных путей, линий, остановок и конечных станций общест­
венного транспорта, технические зоны метрополитена и автотранс­
портных тоннелей, обеспечивающие на территориях селитебных 
зон нормируемые уровни шума и предельно допустимые уровни 
концентрации вредностей.

Использование подземного пространства 
для культурно-бытовых, коммунальных, технических, 

подсобно-вспомогательных и других целей
3.23. Степень (активность) использования подземного прост­

ранства для культурно-бытовых, коммунальных, технических, под­
собно-вспомогательных и других целей должна быть дифференци­
рована применительно к различным функциональным зонам горо­
дов с учетом конкретных градостроительных, природных и других 
условий и ограничений. При этом уточнение номенклатуры соору­
жений, а также отдельных помещений или их групп, потенциаль-
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но пригодных для размещения в подземном пространстве, на ста­
дии разработки ПДП района (см. п. 2.3) следует осуществлять на 
базе анализа совокупности конкретных особенностей планировки, 
характера существующей и проектируемой застройки (с учетом ее 
назначения, технического состояния, относительной ценности, гра­
достроительного и природного окружения).

3.24. Использование подземного пространства селитебных зон 
городов должно быть подчинено задачам создания оптимальной 
санитарно-гигиенической и эстетически привлекательной городской 
среды. К числу объектов, потенциально наиболее оправданных для 
размещения в подземном пространстве в самых различных усло­
виях, могут быть отнесены:

автостоянки и гаражи;
склады, хранилища, а также служебные тоннели, рампы и 

разгрузочные устройства;
отдельные помещения, сооружения и устройства технического 

и подсобно-вспомогательного назначения.
3.25. В районах новой комплексной жилой застройки, в райо­

нах полного сноса существующей застройки, а также в районах 
новой комплексной застройки уникальными зданиями и сооруже­
ниями массового посещения (при наличии значительных террито­
риальных резервов) использование подземного пространства сле­
дует предусматривать, как правило, с минимальным перечнем под­
земных сооружений. В этих районах в подземном пространстве не 
следует размещать крупные объекты общественного назначения, 
которые потенциально могут быть использованы для формирова­
ния архитектурного облика рассматриваемого в ПДП района (на­
пример, кинотеатры, предприятия торговли, общественного пита­
ния и др.).

3.26. В районах новой комплексной жилой застройки под жи­
лыми домами рекомендуется размещение ограниченного числа 
предприятий торгово-бытового обслуживания преимущественно для 
удовлетворения повседневных нужд жильцов дома: прачечные са­
мообслуживания, колясочно-велосипедные, самодеятельные мастер­
ские различного назначения, помещения с торговыми автоматами, 
индивидуальные кладовые, комнаты общественных организаций 
при ЖЭК, отдельные служебно-технические помещения.

3.27. В условиях реконструкции недостающее по расчету число 
предприятий обслуживания допускается размещать в подземных 
или полуподземных этажах существующих или проектируемых жи­
лых зданий, в том числе: приемные пункты прачечных и фабрик 
химчистки, пункты проката, бюро обслуживания, небольшие мага­
зины, оборудованные торговыми автоматами, возможно даже ра­
ботающие и в вечернее время.

3.28. Организация сети гаражей и стоянок, в том числе под­
земных или полуподземных, в селитебных зонах городов должна 
соответствовать «Временным указаниям по размещению стоянок, 
гаражей и предприятий технического обслуживания легковых ав­
томобилей в городах и других населенных пунктах» (ВСН 15-73).

Для постоянного и временного хранения автомобилей рекомен­
дуется использовать следующие основные виды подземных и полу­
подземных гаражей и стоянок:

многоярусные, отдельно расположенные преимущественно на­
земные (открытые или закрытые) гаражи и стоянки манежного ти­
па с отдельными подземными помещениями и этажами;
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полуподземные или подземные, отдельно расположенные одно­
ярусные и многоярусные гаражи и стоянки, в том числе и распо­
ложенные на перепадах рельефа;

встроенные подземные гаражи и стоянки, решенные в комп­
лексе с другими жилыми и общественными зданиями,

Кровли отдельно расположенных подземных или полуподзем- 
ных гаражей и стоянок рекомендуется использовать для откры­
того хранения автомобилей, устройства прогулочных и видовых 
озелененных террас, а в отдельных случаях и местных проездов.

3.29. Подземные гаражи-стоянки для автомобилей индивиду­
альных владельцев в жилых зонах селитебных территорий следу­
ет размещать преимущественно в отдельно стоящих сооружениях. 
В подземных гаражах-стоянках, размещаемых в жилых зонах, не 
допускается устройство подсобно-складских помещений и произ­
водство ремонтных работ.

Въезды и выезды в подземные и полуподземные гаражи-сто­
янки должны располагаться вблизи улиц и проездов местного дви­
жения на расстоянии не менее 15 м от окон жилых зданий.

3.30. В зонах сложившейся застройки, не обладающей исто­
рической ценностью, но имеющей большое количество опорного 
жилого фонда, возможно расширение номенклатуры подземных 
сооружений с целью обеспечения нормативного уровня обслужи­
вания населения при одновременном достижении нормативной 
плотности застройки на «дневной» поверхности. В этих зонах рас­
ширение сети обслуживания возможно предусматривать путем раз­
мещения в подземном пространстве небольших магазинов, КБО, при­
емных пунктов прачечных и т. д., а высвобождающиеся в резуль­
тате сноса ветхих строений территории следует использовать для 
создания детских площадок, мест отдыха населения, зеленых на­
саждений.

3.31. Наиболее интенсивное использование подземного прост­
ранства следует предусматривать при застройке уникальными зда­
ниями и дефиците территории, а также в районах с исторически 
ценной застройкой, в районах с особо ценным ландшафтом, а так­
же в районах, включающих в себя зоны архитектурных заповед­
ников и регулирования застройки. В таких районах возможно и, 
как правило, необходимо размещение подземных объектов всех 
видов, входящих в рекомендуемую номенклатуру (прил. 4, 11).

Определение мест размещения подземных учреждений обслу­
живания в плане района, их назначения, вместимости и принци­
пиальной архитектурно-пространственной структуры представляет 
собой проектирование составной части общегородской или район­
ной системы обслуживания по принятым в настоящее время ме­
тодикам с учетом принципа размещения «нужных объектов в нуж­
ных местах» и возможно более полным учетом всех особенностей 
района *.

3.32. Предприятия различных видов обслуживания населения 
допускается размещать (прил. 11):

* В зонах археологических заповедников строительство под­
земных объектов допускается только после завершения полного комп­
лекса историко-археологических исследований, способных выявить ос­
татки сооружений и археологические памятники, представляющие 
значительную ценность. Эти объекты возможно включать в интерье­
ры общественных зданий и сооружений.
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под незастроенной территорией, в том числе и при подземных 
пешеходных переходах;

под отдельными жилыми и общественными зданиями, а так­
же под зданиями, входящими в состав многоуровневых подземно­
наземных комплексов различного назначения;

в реконструируемых подвальных помещениях существующих 
жилых и общественных зданий;

в составе транспортно-пересадочных узлов, станций метро и 
вокзальных комплексов.

Предприятия различных видов обслуживания, размещаемые 
при подземных пешеходных путях, должны располагаться, как 
правило, в стороне от интенсивных потоков пешеходов: в нишах, 
специальных залах, в центре или «непроходной» части общего зала.

3.33. С учетом особенностей данного района и расчетной ин­
тенсивности пешеходного потока в состав комплексов попутного 
обслуживания могут входить торговые киоски, кассы (театраль­
ные и билетные на различные виды транспорта), справочные бю­
ро, бюро обслуживания, кабины чистки обуви или ремонта мел­
ких изделий, телефоны-автоматы и др.

При большой интенсивности пешеходных потоков в состав 
комплексов могут входить небольшие магазины, закусочные, кафе 
экспресс-обслуживания *, мелкие мастерские, общественные убор­
ные и другие предприятия и помещения.

Под незастроенной территорией (скверами, бульварами, дво­
рами), на которой появляется возможность устройства внутрен­
них световых двориков для обеспечения подземных помещений ес­
тественным освещением и вентиляцией, а также при пешеходных 
переходах сложной планировочной конфигурации, в составе раз­
витых транспортно-пересадочных узлов и в вокзальных комплек­
сах возможно размещение наиболее крупных предприятий тор­
говли, в которых оправдано строительство разгрузочных дворов 
с дебаркадерами, канализационными станциями перекачки сточных 
вод, установками кондиционирования воздуха.

3.34. При подземных пешеходных зонах учреждения различ­
ных видов культурно-бытового и коммунального обслуживания и 
их комплексы могут размещаться по следующим схемам 
(прил. 12):

с «точечными» или «островными» отдельными объемами, располо­
женными в стороне от основных проходов и в то же время незначи­
тельно удаленных от них (50—75 м);

с «ленточным» расположением объектов большей протяженно­
сти вдоль пешеходных переходов-улиц;

в виде «плоскостного» торгового центра со многими торго­
выми улицами и площадями, откуда имеются выходы к станциям 
городского внеуличного и уличного транспорта и к расположен­
ным рядом зданиям различного назначения.

* По рекомендациям Института общей и коммунальной гигиены 
им. А. Н. Сысина в подземном пространстве могут размещаться толь­
ко мелкие объекты торговли и общественного питания вместимостью 
не более 3 рабочих и 50 посадочных мест, работающие на полуфаб­
рикатах или реализующих розничную продукцию («Гигиенические 
рекомендации по использованию подземного пространства городов». 
М-, 1976),
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3.35. Значительная часть объектов, размещаемых в подземном 
пространстве, приходится на сооружения, представляющие собой 
подземную часть зданий и сооружений, основной объем которых 
размещен над поверхностью земли (прил. 13).

Набор помещений, размещаемых в подземных частях общест­
венных, жилых и других зданий, весьма разнообразен и обуслов­
ливается в основном функциональным назначением основной (на­
земной) части здания.

3.36. Под зданиями административных учреждений и проект­
ных институтов в составе административно-общественных комп­
лексов, а также отдельных зданий общегородского центра реко­
мендуется располагать:

отделения копировально-множительных служб, лаборатории 
фото- и электропроцессов, ремонтно-эксплуатационные мастерские, 
предприятия общественного питания;

технические библиотеки, методические фонды, архивы, депози­
тарии — сейфы, хранилища;

вестибюли с гардеробами, технические устройства и подстан­
ции, автоматные залы, телефонные станции, склады оборудова­
ния и инвентаря.

3.37. В отдельных случаях, особенно в зоне центра крупней­
шего города, возможно размещение в подземном пространстве 
ряда служебных и производственных помещений, залов заседаний 
административных учреждений, научно-исследовательских и про­
ектных институтов при условии раскрытия их во внутренние све­
товые дворики.

Независимо от градостроительной ситуации при проектирова­
нии учреждений информационного профиля в подземных частях 
этих зданий рекомендуется размещать книгохранилища, депозита­
рии емкостью от 500 тыс. до 2000 тыс. единиц хранения, устраивая 
их в 2—3 подземных яруса.

3.38. При размещении музеев и выставок в системе общего­
родского центра с использованием подземного пространства основ­
ные экспозиционные помещения желательно размещать в назем­
ном уровне. Заглубление экспозиционных залов может быть обус­
ловлено спецификой экспозиции (археологический музей, выставоч­
ные помещения при подземных пешеходных зонах). Под зданиями 
музеев целесообразно размещать фондохранилища (запасники), а 
также сопутствующие учреждения обслуживания и вспомогатель­
ные помещения, буфеты, кафетерии, вестибюльные группы поме­
щений, киоски, а также подъезды обслуживающего грузового тран­
спорта и автостоянки.

3.39. Музейно-выставочные комплексы целесообразно коопери­
ровать с библиотеками, в подземном уровне которых могут быть 
размещены книгохранилища и абонементные залы.

В крупных зданиях библиотек в подземном пространстве воз­
можно размещение части читальных залов.

3.40. При решении крупных зрелищных объектов (театры, цир­
ки) возможно предусматривать использование подземного прост­
ранства под ними или под примыкающими к ним участками для 
размещения широкого перечня подсобно-вспомогательных поме­
щений (по аналогии с пп. 3.30—3.34).

3.41. Под зданиями гостиниц (обычно в 1—3 яруса) возмож­
но размещение подсобно-вспомогательных и бытовых помещений — 
мастерских, складов, гардеробов, комнат персонала, некоторых ад-
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министративных помещений, регистратуры, а также магазинов, 
столовых, торговых автоматов, ресторанов, баров, парикмахерских 
и других помещений.

Перечисленные в пп. 3.38—3.41 предприятия различных видов 
обслуживания могут быть не только функционально связаны со 
зданиями, под которыми они размещены, но и «работать» на го­
род в целом.

3.42. Строительство подземных или полуподземных гаражей 
следует предусматривать не только в условиях реконструкции, но 
и при создании любых новых зданий и сооружений массового по­
сещения (в подземной части этих зданий или под прилегающими 
участками). При этом может быть использовано не только «есте­
ственное» подземное пространство, но и искусственно созданное 
путем устройства одной или нескольких платформ, под которы­
ми могут быть расположены автостоянки, а также проезды, скла­
ды, помещения технического и подсобно-вспомогательного назна­
чения.

3.43. Ориентировочная вместимость подземных гаражей и стоя­
нок, как правило, должна быть дифференцирована в зависимости 
от совокупности местных условий и не должна превышать 300— 
500 машино-мест (в центральных районах — до 1000 машино-мест) 
с обязательным разделением гаража или стоянки на изолирован­
ные отсеки по 100 автомобилей.

Устройство коммунальных и ведомственных гаражей большой 
вместимости рекомендуется только в коммунально-складских зо­
нах и в полуподземных частях мостов и путепроводов (при этом 
выезды не должны выходить непосредственно на улицы или на­
бережные, являющиеся магистралями общегородского значения).

Использование подземного пространства 
для сетей и сооружений инженерного оборудования

3.44. Разработку предложений по использованию подземного 
пространства для размещения сетей и сооружений инженерного 
оборудования следует осуществлять в составе схемы размещения 
внемикрорайонных инженерных сетей с учетом основных положе­
ний схемы комплексного использования подземного пространства 
(пп. 3.2 и 3.3).

В подземном пространстве при разработке ПДП рекомендует­
ся размещать следующие объекты инженерного оборудования:

трансформаторные пункты (ТП) и пункты питания наружного 
освещения;

центральные тепловые пункты (ЦТП), насосные станции, конт­
рольно-регуляторные пункты систем теплоснабжения, мелкие ото­
пительные котельные *;

* Котельные целесообразно переводить на газообразное топливо 
и оборудовать автоматическим или дистанционным управлением, а 
дымовые трубы пристраивать к ближайшим зданиям. При размеще­
нии зданий котельных в районах сложившейся застройки устья их 
дымовых каналов не должны попадать в зону ветрового давления 
(подпора), создаваемого в результате последующего строительства 
новых зданий более высокой этажности.
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опорно-усилительные станции (ОУС) блок-станции (БС) и 
трансформаторные подстанции радиофикации (РТП);

объекты комплексной диспетчерской службы (КДС) и объеди­
ненной диспетчерской службы (ОДС).

3.45. Горизонтальное размещение подземных инженерных се­
тей в профиле улиц следует предусматривать:

а) на полосе между красной линией и линией застройки — 
кабельные сети (силовые, связи и контрольные кабели);

б) под тротуарами — тепловые сети или проходные коллекто­
ры; под тротуарами следует предусматривать прокладку силовых 
кабелей, кабелей связи и контрольных при отсутствии пространст­
ва между красной линией и линией застройки;

в) под проезжими частями улиц и дорог — сети водоснабже­
ния, газоснабжения и хозяйственно-бытовой канализации.

3.46. Примерное количество прокладок и их вид рекоменду­
ется принимать в зависимости от категории улиц и дорог:

на городских улицах местного значения (ширина 10,5— 
25 м) — кабели сильного, слабого тока и осветительные; трубо­
проводы газовых, водопроводных, канализационных и водосточ­
ных сетей (всего 4—5 прокладок);

на магистральных улицах районного значения (ширина 25— 
35 м) — кабели сильного, слабого тока и осветительные; трубо­
проводы тепловых, водопроводных, канализационных и газовых и 
водосточных сетей (всего 5—6 прокладок);

на магистральных улицах общегородского значения (шири­
на 30—70 м) — кабели сильного, слабого тока и осветительные; 
трубопроводы тепловых, канализационных, газовых, водопровод­
ных (по обеим сторонам улицы) и водосточных сетей (всего 6— 
7 прокладок).

3.47. Раздельный способ прокладки инженерных сетей имеет 
преимущество в независимости любых прокладок друг от друга. 
Недостатком раздельной прокладки является более высокая стой* 
мость сооружения и эксплуатации, а также нерациональное ис­
пользование территории.

Раздельный способ прокладки может применяться для всех 
видов сетей. При этом сети могут прокладываться непосредствен­
но в грунте, непроходных каналах (тепловые сети), блоках (ка­
бели) и другими способами.

3.48. Совмещенный способ прокладки трубопроводов различ­
ного назначения в общей траншее дает снижение стоимости со­
оружения, объема земляных работ и сокращения сроков строи­
тельства. Кроме того, он позволяет наиболее рационально исполь­
зовать подземное пространство при условии организации четкой 
структуры подземных инженерных сетей в плане города.

При совмещенной прокладке в одной траншее все размещае­
мые в ней сети должны прокладываться одновременно. Поэтому 
этот способ прокладки особенно эффективен при новом комплекс­
ном строительстве.

3.49. Совмещенный способ прокладки в общих (проходных) 
коллекторах следует считать наиболее прогрессивным и перспек­
тивным для крупных и крупнейших городов. Этот способ проклад­
ки сокращает территории, необходимые для прокладки сетей, ис­
ключает необходимость многократных вскрытий дорожных покры­
тий в процессе эксплуатации или при необходимости дополни­
тельных прокладок, значительно улучшает условия эксплуатации,
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позволяет создать более четкую структуру подземных инженерных 
сетей и облегчает возможность взаимосогласованного развития 
всех подземных сооружений города.

Прокладку в общих (проходных) коллекторах следует, как 
правило, предусматривать при необходимости одновременного раз­
мещения тепловых сетей диаметром от 500 до 900 мм, водопрово­
д а — от 300 до 500 мм и более, примерно 10 кабелей различного 
назначения, особенно при реконструкции городских магистралей 
с развитым подземным хозяйством, а также при недостатке сво­
бодных мест в поперечном профиле улиц для размещения сетей 
в траншеях и на пересечениях с магистральными улицами и же­
лезнодорожными путями. В общих (проходных) коллекторах до­
пускается прокладка воздуховодов и трубопроводов напорной ка­
нализации. При этом общие (проходные) коллекторы в технико- 
экономическом отношении тем более эффективны, чем больше се­
тей в них прокладывается.

Кабели напряжением 35, 110 и 220 кВ допускается прокла­
дывать в общих (проходных) коллекторах совместно с другими 
инженерными сетями.

Прокладка в общих (проходных) коллекторах газопроводов, 
нефтепроводов и других трубопроводов, транспортирующих лег­
ковоспламеняющиеся и горючие жидкости, не допускается.

3.50. Совмещенный способ прокладки в технических подполь­
ях применяется при сооружении разводящих и принимающих се­
тей в пределах микрорайонов в тех случаях, когда это позволя­
ет очередность строительства жилых зданий.

При этом прокладка газопроводов в технических подпольях, 
как правило, не допускается.

3.51. При необходимости трассирования подземных инженер­
ных сетей через участки, предполагаемые к застройке подземными 
сооружениями, «разводку» их по вертикали или горизонтали мож­
но предусмотреть с применением следующих приемов:

с трассированием сетей вне пересечений улиц и дорог по внут- 
римикрорайонным территориям и второстепенным улицам;

с обходом инженерными сетями внешних границ (предполагае­
мых габаритов) подземных сооружений различного назначения;

с прокладкой сетей на глубине, исключающей «перерезание» 
подземных уровней, используемых для размещения в них общест­
венных сооружений;

с прокладкой инженерных сетей в коллекторных участках с 
применением конструкций, позволяющих включение коллекторов в 
строительный объем предполагаемого подземного сооружения без 
их реконструкции.

3.52. Проектирование системы инженерных сооружений сле­
дует вести комплексно с учетом целесообразности их размещения 
в общих объемах совместно с другими подземными сооружениями.

Сооружение подземных объектов в городской застройке, как 
правило, приводит к большим объемам работ по переустройству 
инженерных сетей, затраты на которые достигают 15—50% стои­
мости подземных сооружений. Переустройство инженерных сетей 
в зонах размещения подземных сооружений должно обеспечить:

надежность работы;
расчетную пропускную способность сетей на перспективу;
доступность инженерных подземных сетей для обеспечения 

их нормальной эксплуатации.
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Предложения по комплексному использованию подземного 
пространства рассматриваемого в ПДП части селитебной зоны го­
рода графически отражаются в соответствующих разделах про­
екта, а также при разработке схемы комплексного использования 
подземного пространства (прил. 14), выполняемой в масштабе ос­
новных чертежей проекта. На схеме должны быть показаны ос­
новные решения пространственно-планировочной взаимосвязи под­
земных и наземных сооружений района.

3.53. При размещении подземных сооружений следует пре­
дусматривать возможность устройства их непосредственной взаи­
мосвязи с наземными сооружениями и совместного использования 
опорных и несущих конструкций наземных и подземных объектов. 
Решение этих вопросов должно осуществляться с учетом следую­
щих факторов:

функционального назначения подземных и наземных соору­
жений;

характера сохраняемой и проектируемой наземной застройки;
наличия на участке подземных сооружений и устройств.
3.54. Основой проектных предложений, намечаемых в схеме 

комплексного освоения наземного пространства и являющихся 
составными частями ПДП рассматриваемых районов, служит план 
красных линий, дополненный техническими зонами метрополитена, 
транспортных тоннелей мелкого заложения, магистральных кол­
лекторов и трубопроводов инженерного оборудования.

Габариты подземных сооружений следует определять с уче­
том отступов от существующих подземных сооружений и крупно­
мерных зеленых насаждений с обеспечением сохранности корне­
вой системы деревьев.

На стадии ПДП к схеме следует прилагать графические ма­
териалы с уточнением архитектурно-пространственных и планиро­
вочных решений отдельных объектов и узлов рассматриваемого 
района (прил. 15).

4. ОПРЕДЕЛЕНИЕ СОЦИАЛЬНО- 
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
КОМПЛЕКСНОГО ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 

ПОДЗЕМНОГО ПРОСТРАНСТВА ГОРОДОВ

4.1. По характеру проявления социально-экономического эф­
фекта от комплексного использования (освоения) подземного 
пространства различные объекты современного многофункциональ­
ного городского хозяйства должны быть дифференцированы на 
три группы.

К первой группе должны быть отнесены транспортные комму­
никации и сооружения — линии метрополитена, скоростного трам­
вая, городские тоннельные участки железных дорог, тоннели ав­
томобильного транспорта, депо, гаражи, станции технического об­
служивания, автостоянки, а также пешеходные тоннели, разме­
щение которых в подземном пространстве создает возможность 
радикального решения транспортной проблемы, особенно в усло­
виях крупных и крупнейших городов. Это позволяет разделить 
пешеходное движение и транспортные потоки в разных уровнях, 
обеспечить высокую степень безопасности для пешеходов и соз-
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дать магистрали непрерывного или скоростного движения. Однов­
ременно представляется возможным совершенствовать систему 
транспортных маршрутов с обеспечением наименьшего числа пере­
садок, а также осуществлять компактные решения пересадочных 
узлов и тем самым экономить силы и время людей, снижая их 
«транспортную усталостью

Эффективность размещения транспортных коммуникаций и 
сооружений под землей предопределяется:

экономией городской территории как за счет площадей, не­
обходимых для сооружения самых объектов, так и за счет сокра­
щения их защитных зон, например полос отвода железных дорог, 
санитарных разрывов от гаражей и т. п.;

возможностью оптимального размещения транспортных соору­
жений в плане города и трассировки транспортных коммуникаций 
с наименьшей протяженностью;

сокращением числа остановок транспорта перед светофорами 
и экономией горючего и электроэнергии;

обеспечением максимальной сохранности любых наземных зда­
ний и сооружений при строительстве новых транспортных город­
ских магистралей.

Ко второй группе относятся предприятия торговли и общест­
венного питания, а также зрелищные сооружения и некоторые уч­
реждения коммунально-бытового обслуживания. Целесообразность 
размещения этих объектов под землей нередко возникает при их 
комплексном решении с транспортными сооружениями и пешеход­
ными переходами. Это приближает их к потребителям и создает 
условия для наиболее удобного обслуживания покупателей по пу­
ти их следования.

Создание подземных многофункциональных объектов, особен­
но с концентрацией нескольких видов обслуживания, способствует 
комплексному решению ряда задач градостроительного, экономи­
ческого и социального плана.

Градостроительное значение размещения торгово-бытовых 
объектов в комплексе с городскими подземными транспортными 
сооружениями (например, станциями метро, скоростного трамвая 
или тоннельными переходами) сочетается с определенным эконо­
мическим эффектом.

При реконструкции сложившихся районов в крупнейших и 
крупных городах, как правило, на ограниченных территориях и в 
стесненных планировочных условиях, часто представляется слож­
ным дополнительно разместить новые торговые и коммунально-бы­
товые предприятия, которых в данном районе по каким-либо при­
чинам недостаточно. В таких условиях размещение новых объек­
тов нередко практикуется на территории бульваров и скверов (ки­
нотеатры, кафе, закусочные), т. е. за счет сокращения площади 
зеленых насаждений, или во встроенных помещениях. В последнем 
случае размещение их в подземном пространстве в комплексе с 
городскими подземными сооружениями и переходами может быть 
наиболее приемлемым.

В настоящее время сложилась практика выборочного и прак­
тически случайного размещения многочисленных торговых пала­
ток, киосков, лотков, а иногда и павильонов, около станций мет­
рополитена и в вестибюлях метро, у вокзалов и внеуличных пе­
реходов, на оживленных магистралях и площадях. Эти полусти­
хийно и практически непрерывно достраиваемые «торговые ряды»,
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разнородные по стилю и назначению, значительно снижают эсте­
тическую выразительность архитектурно-пространственного облика 
центральных улиц и площадей городов. Расположение объектов 
попутного обслуживания, в том числе и подземных, в непосредст­
венной близости и по пути следования основного потока пасса­
жиров и пешеходов заметно увеличивает посещаемость магазинов 
и кинотеатров, а также обеспеченность мест в предприятиях об­
щественного питания, вследствие чего значительно повышается рен­
табельность этих объектов.

Прибыль от объектов обслуживания населения, сооружаемых 
в комплексе с городскими подземными переходами и транспорт­
ными тоннелями, может явиться дополнительным средством уско­
рения окупаемости самих подземных переходов (помимо других 
показателей, учитываемых при технико-экономическом обосновании 
их строительства). Таким образом, высокая рентабельность, ожи­
даемая от предприятий, может способствовать повышению эффек­
тивности капитальных вложений в строительство как самих объ­
ектов, так и городских подземных транспортных сооружений, в 
комплексе с которыми они строятся. Прием размещения объектов 
коммунально-бытового обслуживания «по пути» следования глав­
ных пешеходных потоков дает также определенный социальный 
эффект экономии времени населения, затрачиваемого на приобрете­
ние товаров или посещение предприятий общественного питания.

В результате экономическая эффективность строительства 
объектов торгово-бытового обслуживания в подземном простран­
стве обусловливается:

экономией городских территорий;
повышением товарооборота и прибыли предприятий торговли, 

общественного питания, зрелищных объектов и т. п.;
экономией времени населения.
К третьей группе следует относить объекты складского и ком­

мунального хозяйства, промышленные здания и сооружения, вклю­
чая сооружения обслуживания и хранения всех видов транспорт­
ных средств, а также объекты инженерного оборудования. Их 
размещение под землей позволит наиболее рационально исполь­
зовать наземные участки городских территорий. Размещение ин­
женерных сооружений и других городских объектов в центре зо­
ны нагрузок позволяет также сократить протяженность инженер­
ных коммуникаций от источников к потребителю.

В результате могут быть созданы условия для отвода боль­
ших площадей под зеленые насаждения и радикального улучше­
ния санитарно-гигиенического состояния воздушного бассейна.

М е т о д и к а  о п р е д е л е н и я  с о ц и а л ь н о - э к о н о м и ч е с к о й  
э ф ф е к т и в н о с т и  и с п о л ь з о в а н и я  п о д з е м н о г о  п р о с т р а н с т в а  
н а  с т а д и я х  р а з р а б о т к и  Т Э О  и г е н е р а л ь н о г о  п л а н а  г о р о д а

4.2. Экономическая эффективность использования подземного 
пространства для размещения объектов городского строительства 
выявляется на основе общих принципов «Типовой методики опре­
деления экономической эффективности капитальных вложений», ут­
вержденной постановлением Госплана СССР, Госстроя СССР и пре­
зидиума Академии наук СССР от 8 сентября 1969 г. Кя 40(100)33, 
«Инструкции по определению экономической эффективности ка*
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питальных вложений в строительстве» (СН 423-71), а также «Ме­
тодических рекомендаций по определению эффективности подзем­
ного городского строительства», разработанных НИИ экономики 
строительства Госстроя СССР.

В развитие отдельных положений нормативных документов в 
расчетах эффективности комплексного освоения подземного прост­
ранства городов должны учитываться и новые для экономики 
строительства компоненты, например такие, как экономическая 
оценка земель, отводимых для строительства, и социально-эконо­
мическая оценка ожидаемых результатов строительства.

В расчетах должна быть выявлена в основном сравнительная 
экономическая эффективность вариантов подземного и наземного 
строительства и определены сроки окупаемости дополнительных 
капитальных вложений в варианте подземного строительства.

4.3. Совокупный экономический эффект (экономический экви­
валент народнохозяйственного эффекта) по вариантам проектных 
предложений должен определяться разностью между эффектом, 
получаемым при традиционном наземном строительстве городских 
объектов Э наз и при комплексном использовании подземного про­
странства Э  П°Д3 .

В общем виде сравнительная эффективность подземной урба­
низации может быть представлена расчетным коэффициентом срав­
нительной эффективности Е  или сроком окупаемости дополнитель­
ных капитальных вложений Т :

Е  =

2  (Э"одз — 3"аз)
1=1

2 (*?ода
1=1

/ср*)

п

2  A9i

п

2
i=i

Т
_1_
Е

i=  1

У
£*St

где
п

V A5t.
1=1

П

i= i
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— дополнительный эффект от городского строительства 
при комплексном использовании подземного прост­

ранства и размещения под землей номенклатуры 
объектов разновидностью от i до /г, тыс. руб.;

— капитальные вложения на строительство объектов 
разновидностью от i до п при наземном варианте ис­
полнения, тыс. руб.;

2
1= 1

К?одз — то же, при подземном строительстве, тыс. руб.;
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&Kt — дополнительны е кап и тал ьн ы е вл ож ен и я  при подзем - 
ном варианте строительства , тыс. руб.

4.4. Д л я  определения сравн ительной  эф ф ективности  п одзем ­
ной урбанизации на стадии р азр аб о тк и  генерального  п л ан а  го р о д а  
з а  базу  следует приним ать эконом ические п о к азател и  н аи б олее  
распространенны х типовы х проектов здан и й  и сооруж ений  н азем н о­
го и подземного строительства *.

4.5. В состав капитальны х влож ений  на строительство  зд ан и й  
и сооруж ений входят:

затраты  на освоение зем ельного  участка  под  застрой ку ;
сметная стоимость строительн о-м онтаж н ы х раб о т ;
прочие лим итированны е затр аты .
Строительство под зем лей  св язан о  с выполнением дополни­

тельны х (по отнош ению к  аналогичны м  по назначению  назем ны м  
объектам ) объем ов зем ляны х раб от , услож нением  несущ их конст­
рукций (ф ундам ентов, стен перекры ти й ), усилением ги д рои золя­
ции (иногда с  искусственным водоп он и ж ен и ем ), использованием  
специального вертикального тр ан сп о р та  и лиф тового  хозяй ства , 
устройством  систем принудительной приточно-вы тяж н ой  венти ля­
ции или кондиционирования во зд у х а , устройством  в нуж ны х слу­
ч аях  дополнительны х насосных станций д л я  п одкачки  и перекач ­
ки сточных вод  и т. д., устройством  защ иты  от б луж д аю щ и х  то ­
ков, в ряде случаев с особенно слож ны м и условиям и производст­
в а  работ в слож ивш ихся рай он ах  и с  устройством  специальны х 
защ итны х устройств в цел ях  сохранности  сущ ествую щ их здан и й  
и сооруж ений (прил. 16, 17).

Все это вы зы вает у д о р о ж ан и е  отдельны х видов строительно­
м онтаж ны х раб от и увеличение сметной стоим ости строи тельства  
объектов. Стоимость технологического оборудован и я  и прочие ли­
митированны е затраты , к ак  п рави ло , не претерпеваю т сущ ествен­
ны х изменений. В то ж е  врем я подзем ное строительство  п озволяет 
отказаться  от устройства р я д а  конструктивны х элем ентов здан и й , 
таки х , как  кры ш а, наруж н ы е оконны е блоки, о тд ел к а  ф асад ов , 
внутренние водостоки и т. п.

4.6. Д ополнительны е удельны е кап итальны е влож ен и я, обус­
ловленны е строительством отдельны х объектов в подзем ном  прост­
ранстве, определяю тся к ак  разн ость  сметной стоим ости строитель­
но-м онтаж ны х работ на зем ле и под землей, отнесенная к полез­
ной площ ади или к единице мощ ности рассм атриваем ого  об ъ екта :

/Суд = /Сподз К 
F n  {W n )

наз

* При отсутствии типовы х проектов д л я  об ъектов  подзем ного 
строительства для  укрупненны х расчетов использую т технико-эко­
номические показатели  аналогичны х назем ны х сооруж ений , попра­
вочные коэффициенты д л я  различны х поясов строительства и 
коэффициенты увеличения стоим ости строительства в подзем ном  
исполнении.
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где /Суд — дополнительные удельные капитальные влож ения, свя­
занны е с использованием подземного пространства, 
тыс. руб/ед.;

/Сназ — сметная стоимость строительно-монтажных работ на 
земле, тыс. руб.;

/Сподз — то же, под землей, тыс. руб.;
Fn(Wn) — общ ая площ адь (мощность) предприятия или сооруж е­

ния, м2, мест и пр.
4.7. Суммарное увеличение удельной стоимости строительства 

объектов в общем виде мож ет быть определено по формуле

Д К уд  =

+  ^ п о д з ^ н а з  ) +  _  ^ ^ п о д з ^ н а э )  

F i ( W i )

2 А
_  ‘= |
" Ft {Wt) ’

где К  уд— увеличение сметной стоимости строительства объекта
в подземном пространстве, отнесенное к единице общей 
или полезной площ ади (мощности) объекта, тыс. 
руб/ед.;

к п о „ — стоимость отдельных конструктивных элементов (от i 
до п) или строительно-монтажных работ в подземном 
исполнении, тыс. руб.;

К нзз
1, 2  — то ж е> в наземном исполнении, тыс. руб.;

п

Д/С; —  суммарное увеличение стоимости строительства всех 
элементов по объекту, тыс. руб.;

Fi (Wi) — общ ая площ адь (мощность) объектов строительства, м2, 
мест и т. д.

4.8. Н а основе ож идаем ы х затрат  и результатов от подзем­
ного городского строительства с учетом специфики рассм атривае­
мой градостроительной проблемы срок окупаемости дополнитель­
ных капитальны х вложений определяется по формуле

2  А*1 — 2 инж.-эк. — Ай — А£

2  (Д Я | +  ДО, +  AS, +  ДК, +  ДГ, +  Дт, +  Д1',) 
1=1

где
п

2 А* * -
i= l

суммарное увеличение сметной стоимости строитель­
ства при размещении в подземном пространстве
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города комплексов многоцелевого назначения с р аз­
новидностью номенклатуры объектов от i до я , 
тыс. руб.;

г инж. -эк. — экономическая оценка сэкономленных городских тер­
риторий при использовании подземного простран­
ства, вы раж енная прямыми затратам и  на освоение 
земель под строительство (инженерно-экономические 
показатели КГОТ*, прил 18);

AR — экономия затр ат  за  счет сокращ ения количества 
средств общественного транспорта и обслуж иваю ­
щих его объектов (вклю чая объекты его хранения) 
при увеличении скорости передвиж ения и оборачи­
ваемости транспортных средств, тыс. руб.;

AL — экономия затрат  в связи с сокращ ением протяж ен­
ности инженерных сетей при размещ ении источников 
питания в центре нагрузок и подземном простран­
стве, тыс. руб.;

— сокращение эксплуатационных расходов по объектам  
подземного строительства по сравнению с этими ж е 
статьями расходов д ля  аналогичных наземных 
сооружений, тыс. руб/год;

п

1
l— i

AD{ — дополнительный размер прибыли от предприятий 
торговли и хозрасчетны х объектов обслуж ивания 
за счет удобного размещ ения их в плане города, 
в комплексе с подземными транспортными коммуни­
кациями и узлами, тыс. руб/год;

2
1=1

A Si — экономия общественного времени трудящ ихся в сфе­
ре транспортного и бытового обслуж ивания за  счет 

приближения производства и реализации услуг к по­
требителю, тыс. руб/год;

AYt — дополнительный эф ф ект в сфере производства за  
счет сокращ ения транспортной усталости при трудо­
вых поездках сам одеятельного населения в условиях 
рационально организованных транспортных м арш ­
рутов, тыс. руб/год;

п

2 л^ -
i=i

дополнительный экономический эффект в сфере

* КГОТ — комплексная градостроительная оценка территорий 
городов; см. «Методические рекомендации по экономической оценке 
территорий, отводимых под строительство». М., Н И И Э С  Госстроя 
СССР, 1976.
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производства за счет ускорения доставки перевози 
мых грузов, тыс. руб/год;

2  лг<
i=  1

п

— экономия горючего и электроэнергии за счет сокра­
щения остановок автотранспорта перед светофорами 
в условиях разделения уровней движения, тыс. 
руб/год;

2 Лт*— стоимостная оценка результата сокращения дорожно- 
транспортных происшествий, тыс. руб/год.

В отдельных сучаях может учитываться стоимость грунта, ис­
пользуемого на предприятиях строительной индустрии для изго­
товления стройматериалов.

4.9. Руководствуясь «Инструкцией по определению экономи­
ческой эффективности капитальных вложений в строительстве» 
(СН 423-71) (пп. 1.7 и 3.2) и учитывая специфику рассматривае­
мой проблемы, в составе которой оценивается эффективность не 
только инженерно-технических (конструктивных и объемно-пла­
нировочных) решений, но и социально-экономических результатов 
строительства (условия проживания, затраты общественного вре­
мени и т. п.), коэффициент эффективности капитальных вложений 
при комплексном использовании подземного пространства прини­
мается в размере 0,12—0,1 (срок окупаемости дополнительных ка­
питальных сложений до 10 лет).

4.10. Составляющие компоненты формулы эффективности под­
земной урбанизации городов определяются по методам, изложен­
ным в «Методических рекомендациях по определению эффектив­
ности подземного городского строительства», разработанных и 
выпущенных НИИЭС Госстроя СССР*.

4.11. При разработке проекта комплексного использования 
подземного пространства на стадии и в составе ПДП проводятся 
следующие расчеты:

а) по экономической оценке территорий района, охватывае­
мого ПДП, с учетом работ по инженерному оборудованию, доро­
гам, транспорту, инженерным сетям, без которых невозможно вве­
сти в эксплуатацию застройку рассматриваемого района;

б) по численности и контингенту населения, которое будет 
пользоваться системой обслуживания района;

в) по назначению и мощности (пропускной способности) сети 
учреждений обслуживания населения района;

г) по определению количества и мощности инженерных соору­
жений района.

На основании данных, указанных в пунктах «а», «б», «в», «г», 
определяются:

количество потребных территорий для размещения необходи­
мых объектов в наземном исполнении;

возможное число сооружений, которое может быть размещено 
под зданиями, примыкая к зданиям и отдельно под землей; на этой

* Методические рекомендации по определению эффективности 
подземного городского строительства. М., НИИЭС Госстроя СССР,
1976.
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основе определяется количество высвобождаемых территорий в 
районе. При этом отдельно учитываются сэкономленные: 

территории микрорайонов; 
территории жилых районов.
4.12. Исходя из полученной оценки земли рассматриваемого 

района определяются:
прямой экономический эффект по району, вызванный сниже­

нием затрат на инженерное освоение территорий, за счет сокра­
щения потребностей в городских землях для размещения всех 
объектов жилищно-гражданского строительства, предусмотренного 
ПДП данного района;

социально-экономический эффект от улучшения обслуживания 
населения в системах транспорта, торговли и экономии времени, 
безопасности передвижения людей, улучшения санитарного состоя­
ния окружающей городской среды.

4.13. Полученный экономический и социально-экономический 
эффект в стоимостном выражении сопоставляется с удорожанием 
строительства объектов, и на этой основе выявляются сроки оку­
паемости дополнительных капитальных вложений, связанных с 
размещением объектов в подземном пространстве.

4.14. В случаях, когда дополнительные капитальные вложения 
по строительству объектов в подземном пространстве рассматри­
ваемого района не окупаются в установленные нормативные сроки 
(8—10 лет), определение эффективности подземной урбанизации 
этих объектов производится с учетом общих разработок по горо­
ду в целом как единой системы комплексного использования под­
земного пространства города.

4.15. Технико-экономические обоснования эффективности при­
нимаемых решений отдельных элементов проекта комплексного ис­
пользования подземного пространства могут быть уточнены в за­
висимости от характера размещаемых объектов (прил. 16, 17).

Методика определения социально-экономической 
эффективности

создания отдельных объектов или их комплексов 
на стадии разработки ПДП и эскизов 

застройки (на примере многоуровневого 
транспортного узла)

4.16. Эффективность создания многоуровневых транспортных 
узлов определяется на основе сопоставления потерь, вызванных 
пересечениями в одном уровне, с затратами на строительство комп­
лекса подземных сооружений.

Потери при пересечениях в одном уровне связаны: 
с отчуждением дополнительных территорий, сносом ценных 

фондов для расширения транспортных магистралей, пропуска воз­
растающих объемов движения;

с увеличением потерь времени на ожидание перед светофором; 
с увеличением перерасхода горюче-смазочных материалов и 

деформации дорожной одежды на участках торможения;
с ростом загрязнения атмосферного воздуха окисью углерода, 

окислами азота, углеводорода при работе двигателей на холостом 
ходу.
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4.17. Использование подземного пространства экономически 
целесообразно, если затраты на строительство и эксплуатацию под­
земных сооружений не будут превышать экономии средств в ре­
зультате сокращения площадей освоения новых территорий, сохра­
нения городских фондов, улучшения условия движения городского 
транспорта, оздоровления городской среды:

АР  — OAF -|- K CHAF -f" Л Э Т Н  + Л С  — (АКподз 4" ■Эподз '̂н) <

где АР  —экономия (удорожание), связанная с использо­
ванием подземного пространства;

О — экономическая оценка территорий;
AF — разница в размерах занимаемых наземных тер­

риторий при подземном и наземном вариантах 
строительства;

Кс» — стоимость сносимых фондов при наземном строи­
тельстве;

Л э — ежегодный экономический эффект, получаемый 
в результате размещения объектов в подземном 
пространстве;

Л с — капитальные затраты, связанные с достижением 
одинакового или близкого социального эффектов 
для сравниваемых вариантов;

Гн — нормативный срок окупаемости;
А/Сподз* АЗпоДз — разница в стоимости строительства и эксплуата­

ции наземных и подземных сооружений.
4.18. Существенная экономия при строительстве подземных 

транспортных тоннелей достигается за счет экономии территорий 
и сохранения ценных фондов. Оценку сносимых фондов можно 
производить по методике, рекомендуемой ЦНИИП градостроитель­
ства. Строительство подземных узлов позволяет сократить размер 
наземных территорий, осваиваемых под городскую застройку, и 
соответственно отказаться от освоения наиболее отдаленных не­
благоприятных территорий. При обосновании эффективности много­
ярусных транспортных узлов должна быть определена разница в 
оценке территорий, под которыми используется подземное прост­
ранство, и территорий, от освоения которых можно в конечном 
счете отказаться, так как общая потребность в городских терри­
ториях сокращается. Оценка территории при этом должна вклю­
чать:

разницу в стоимости инженерного освоения территории; 
разницу в затратах, связанных с обеспечением благоприятной 

транспортной доступности к центрам трудового тяготения и объ­
ектам культурно-бытового обслуживания;

разницу в затратах, связанных с созданием благоприятной ок­
ружающей среды (включая санитарно-гигиенические условия, эс­
тетические качества территории);

оценку сельскохозяйственных потерь.
4.19. Потери времени на передвижение при транспортных пе­

ресечениях в одном уровне можно определить по следующей ме­
тодике *:

* Дубровин Е. Н., Турчихин Э. И., Шафран В. Л. Городские 
транспортные и пешеходные пересечения в разных уровнях. М., 
изд-во МКХ РСФСР, 1963, с. 72.
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число машин, проходящих перекресток без остановок:

N 6 =  - ^ r ~ N  ■ 0,85;
'ц

число машин, проходящих перекресток с остановкой:

N o
^жх *КР +

Л^.0,85.

Среднее время, теряемое каждой машиной, пересекающей пе­
рекресток на пониженной скорости, составит (маш-ч):

Тп.: 3,6 — 3600 (T-i) +
1000 Кп

Среднее время, теряемое каждой машиной, пересекающей пе­
рекресток, на торможение и разгон при полной остановке

т _  *Ж1 +  *жг Г V / 1 14 s„
п к Гц 1 3,6  — 3600 i  а  +  Ь ) +  1000КП

Среднее время, теряемое каждой машиной на простой в ожи­
дании зеленого сигнала, составит (маш-ч):

_  (*ж, +  *КР +  *Жг)2
п п — 2 • 3600 Гц

Годовые потери времени транспортом, пересекающим пере­
кресток, составят (маш-ч):

^год =  [Л̂ б Т’п.з И- (^п.к ^п.п) N 0\ 365,
где /кр> ^  — продолжительность красной, желтой, зеленой

фаз;
/ ц —цикл светофора, с;
S n —длина перекрестка, м;
N  — интенсивность движения в сутки в обоих на­

правлениях, приведенные единицы;
V  — скорость на перегоне, км/ч;

V n —скорость прохождения перекрестка, км/ч;
а —ускорение при разгоне машины, м/с2;
Ь —замедление при торможении, м/с2.

Повышение эксплуатационных затрат на транспорт связано с 
увеличением расхода горюче-смазочных материалов, сокращением 
межремонтного периода транспортных средств.

Потери, связанные с загрязнением воздушного бассейна, при 
пересечении в одном уровне можно оценить по стоимости меропри­
ятий, обеспечивающих такое же снижение загрязнения, которое до­
стигается при создании комплексных транспортных узлов.

4.20. При многоцелевом использовании подземного простран­
ства следует рассчитывать комплексную эффективность суммиро­
вания частных эффектов. Например, если многоуровневый транс­
портный узел включает подземный переход, транспортный тоннель
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и гаражи, то при обосновании экономической эффективности тран­
спортного узла необходимо учитывать эффекты от создания пе­
шеходного перехода транспортного тоннеля и гаража.

4.21. При строительстве подземных гаражей экономический: 
эффект достигается за счет сокращения потребности в наземных 
территориях, социальный эффект — за счет приближения стоянки 
автомобиля к местам проживания или работы их владельцев:

T * = 2 H tP N ,

где М  — разница в радиусе доступности гаража при
подземном размещении по сравнению с на- 
земным;

Р  — среднее число поездок, совершаемое на личном 
автомобиле в год;

N  — вместимость гаража.
4.22. Подземные переходы и транспортные тоннели позволяют 

снизить число аварий. Стоимостную оценку происшествий можно 
произвести лишь в части затрат, связанных с ликвидацией аварий 
и выплатой пособий по временной нетрудоспособности или пен­
сий по инвалидности.



П Р И Л О Ж Е Н И Е  1

ОСНОВНЫЕ ПОЛО Ж ЕН ИЯ ПО П РОВЕДЕНИЮ  
ИНЖ ЕНЕРНО-ГЕОЛОГИЧЕСКИХ ИЗЫСКАНИЙ 
ДЛЯ ПРОЕКТИРОВАНИЯ И СТРОИТЕЛЬСТВА 

ПОДЗЕМНЫХ СООРУЖ ЕНИЙ

1. Настоящие положения распространяются на проведение 
инженерно-геологических изысканий для обоснования проектов 
строительства подземных сооружений различного назначения в 
условиях городской застройки. Положения не распространяются 
на гидротехническое и шахтное строительство, а также на районы 
развития вечномерзлых грунтов и районы с сейсмичностью более 
7 баллов.

2. Инженерно-геологические изыскания для обоснования про­
ектов подземных сооружений и их систем должны быть направ­
лены на изучение:

инженерно-геологических и гидрогеологических условий и их 
изменений, в плане города, а также по глубине и во времени при­
менительно к строительству и эксплуатации подземных соору­
жений;

влияния подземного строительства на изменение природных 
инженерно-геологических и гидрогеологических условий с целью 
прогнозирования возможности и степени развития неблагоприятных 
инженерно-геологических процессов;

влияния неблагоприятных инженерно-геологических процессов 
и явлений на подземные и наземные сооружения.

3. В результате проведения изысканий и исследований долж­
ны быть установлены и оценены:

геологическое строение, стратиграфия, литология, геоморфо­
логия, тектоника и неотектоника;

гидрогеологические условия, наличие и характер водоносных 
горизонтов, направление и скорость движения подземных вод, 
фильтрационные свойства водоносных грунтов, ожидаемые во до- 
притоки в горные выработки, температура и химический состав 
подземных вод и степень агрессивности их по отношению к ма-
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териалу обделки сооружения, ожидаемое гидростатическое давле­
ние на конструкции сооружения, режим подземных вод с указани­
ем максимальных уровней разной обеспеченности;

геологические процессы и явления и их прогнозирование в 
связи с созданием подземных сооружений. Наличие карста, зон 
древних и современных размывов, просадочности, оползней, селе­
вых потоков, каменных осыпей, тектонических нарушений, состоя­
ния пород в зонах тектонического дробления, сейсмичность газо­
проявлений и их характер;

ожидаемые участки со значительным горным давлением, зоны 
и характер возможных обрушений и вывалов породы при ее раз­
работке, наличие и характер трещиноватости;

гранулометрический, химико-минералогический состав грунтов 
и его влияние на материал обделки;

характеристики физико-механических свойств грунтов для 
оценки их несущих способностей, способов проходки, выбора ти­
пов крепления и др.;

сопротивляемость грунтов выветриванию и выщелачиванию; 
температуры грунтов и их теплофизические свойства; 
общие вопросы: климатические условия, географическое поло­

жение, орография и гидрография, наличие строительных материа­
лов, транспортные связи района строительства и др.

4. При изысканиях следует учитывать влияние следующих 
геологических явлений и процессов, вызванных антропогенными и 
другими факторами:

явления, связанные с часто встречающимся в городах повыше­
нием уровня подземных вод (вызванные подпором поверхностных 
вод и подземных вод, утечками воды из водопроводящих магист­
ралей, оросительных каналов, искусственных водоемов, конденса­
цией влаги под застройкой, сбросом сточных и грунтовых вод 
и др.) и вызывающие гидростатическое взвешивание пород, за­
топление подземных сооружений, уменьшение зоны аэрации, изме­
няющие глубину сезонного промерзания, величину набухания, вы­
щелачивания, снижение прочности грунтов и т. п.;

явления, связанные с понижением уровня подземных вод (вы­
званные эксплуатацией водоносных горизонтов, дренажными со­
оружениями, упорядочением поверхностного стока, асфальтиров­
кой и др.), вызывающие увеличение сил тяжести, осадки гидро­
статического, дегидратационного и деструкционного типов, меха­
ническую суффозию, суффозионные просадки, фильтрационные де­
формации и др.;

явления, связанные с другими изменениями режима подземных 
и поверхностных вод, вызывающие антропогенный карст, коррози­
онные просадки, вторичное засоливание, кальманацию и цемента­
цию грунтов, смещение массивов грунта на склонах и др.;

явления, связанные с изменением термического режима грун­
та и вод: морозное пучение, образование наледей, ледопадов, гид­
ролакколитов, термопросадка, термокарст, термоусадка и др.;

явления, вызванные изменением напряженного состояния грун­
тов в массиве под действием статических и динамических нагру­
зок и вследствие вскрытия их открытыми и подземными выработ­
ками;

явления деформации массивов пород и подземных сооружений 
вследствие современных тектонических подвижек по разломам и
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зонам интенсивной трещиноватости, а также возможность притока 
взрывоопасных или вредных для людей газов, наличия подземных 
вод в выработке.

Состав и содержание отчетных материалов по инженерно-гео­
логическим исследованиям для подземного строительства зависит
от стадии проектирования, степени регионально-геологических ус­
ловий, типа, размеров и конструктивных особенностей подземных 
сооружений.

5. Инженерно-геологические изыскания для обоснования проек* 
тов использования подземного пространства делятся на сле­
дующие части:

изыскания для выбора перспективных вариантов участков 
строительства на больших площадях (весь город или его крупные 
районы, генеральные направления трасс, протяженных тоннелей и 
пр.). Эти исследования имеют цель получения общих сведений о 
природных условиях и заключаются в основном в сборе и система­
тизации имеющихся данных с минимальным объемом полевых ра­
бот при разработке эскизов генеральных планов в составе ТЭО 
генеральных планов городов и проектов детальной плани­
ровки;

изыскания на выбранной площадке (или на нескольких пер­
спективных ее вариантах), в процессе которых приводится окон­
чательный выбор площадки и детализация данных о пригодных 
условиях конкретного участка строительства. Эти работы прово­
дятся при разработке мероприятий по освоению подземного прост­
ранства в составе технических проектов и рабочих чертежей отдель­
ных объектов.

Для простых инженерно-геологических условий и для мало­
ответственных сооружений эти стадии могут совмещаться.

По степени сложности инженерно-геологических условий вы­
деляются:

простые условия — распространенность однородных песчано­
глинистых или скальных и полускальных грунтов; залегание плас­
тов горизонтальное или слабо наклонное; трещиноватость и зоны 
тектонических нарушений отсутствуют или не оказывают сущест­
венного влияния на устойчивость сооружений, подземных газов 
нет; возможный водоприток в выработку до 50 мэ/ч; гидростати­
ческое давление на обделку до 1 атм;

сложные условия — распространяемые на сильно трещинова­
тые скальные и полускальные грунты или неустойчивые песчано­
глинистые отложения; достаточная по мощности толща устойчи­
вых пород отсутствует; наличие погребенных долин, размыва, кар­
ста, оползней, просадочиости, зон тектонических нарушений; воз­
можны газопроявления, ожидаемый водоприток в выработку бо­
лее 50 м3/ч, подземные воды агрессивны и коррозийны; гидроста­
тическое давление на обделку более 1 атм.

Инженерно-геологические изыскания должны выполняться по 
программе, утвержденной руководством изыскательской или про­
ектно-изыскательской организации и согласованной с заказчиком, 
и включают следующие виды работ, необходимость которых предус­
матривается программой:

сбор, систематизация и обобщение ранее проведенных иссле­
дований;

инженерно-геологическая рекогносцировка;
инженерно-геологическая съемка;
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инженерно-геологическая разведка; 
полевые опытные работы; 
стационарные режимные наблюдения; 
лабораторные исследования грунтов и воды; 
моделирование (лабораторное, натурное или математическое) 

для решения некоторых теоретических, оценочных, расчетных и 
прогнозных вопросов, связанных с освоением подземного прост­
ранства;

камеральные работы и составление отчетных материалов, где 
должно быть дано инженерно-геологическое районирование терри­
тории по условиям подземного строительства на заданную 
глубину.

Инженерно-геологические изыскания для разработки меро­
приятий по использованию подземного пространства в составе про­
ектов планировки городов проводятся с целью:

подготовки материалов для составления схем комплексного 
использования подземного пространства для всей территории го­
рода в целом с районированием в масштабе 1 :25 000 и мельче с 
оценкой отдельных районов по условиям возведения подземных 
сооружений различного назначения;

подготовки материалов для проектирования комплексов под­
земных сооружений, входящих в состав общественно-транспортных 
центров городского и районного значения;

подготовки материалов для проектирования и строительства 
тоннелей метрополитенов, автодорожных тоннелей и тоннелей дру­
гих видов внеуличного городского транспорта.

Основными инженер но-геологическими материалами, которые 
служат обоснованием схемы комплексного использования подзем­
ного пространства, разрабатываемой в составе генерального плана 
города, являются;

исследования прошлых лет, проведенные на территории горо­
да при возведении отдельных зданий и сооружений, а также сис­
тематизированные фондовые и литературные материалы;

рекогносцировочное обследование территории в масштабе 
1:25 000— 1:10 000 с осмотром наиболее характерных обнаже­
ний глубоких котлованов, траншей; выявление деформаций по­
верхности земли у отдельных сооружений; определение условия 
производства различного вида инженерно-геологических работ 
и др.;

бурение опорных инженерно-геологических скважин, располо­
женных в предполагаемых зонах наиболее активного использова­
ния подземного пространства (число и глубина скважин опреде­
ляется программой работ);

дешифровка имеющихся аэрофотоматериалов; 
геофизические исследования в опорных скважинах; 
определение физико-механических свойств грунтов, взятых из 

опорных скважин и открытых выработок;
анализ и обобщение всех полученных материалов с составле­

нием отчета и графических приложений к нему.
6. В результате проведения полевых н камеральных работ 

представляются следующие материалы инженерно-геологических 
изысканий, используемые при разработке ТЭО и генеральных пла­
нов городов:

отчет, содержащий кроме общих сведений о природных усло­
виях (климат, рельеф, гидрогеографическая сеть, геоморфология,
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геология, гидрогеология) характеристику условий возведения под­
земных сооружений (водопритоки, водонепроницаемость, общая 
устойчивость пород и т. д.), а также инженерно-геологическое рай­
онирование территории по степени благоприятности освоения под­
земного пространства с прогнозом изменения природной инженер­
но-геологической среды под влиянием подземного строительства;

инженерно-геологические карты в масштабе 1:25000 (или 
другого масштаба, обусловленного программой), на которых по­
казываются по зонам глубин преобладающий состав, состояние по­
род, их устойчивость, водонасыщенность, наличие геологических 
процессов и явлений; районирование территории по степени бла­
гоприятности для освоения подземного пространства: районы,
вполне благоприятные для освоения (глубина залегания грунтовых 
вод более 3 м, водоотлива из котлованов и специальной гидро­
изоляции не требуется); районы, благоприятные для освоения (глу­
бина залегания грунтовых вод до 3 м, водоотлив из котлованов 
и траншей можно осуществлять простейшими средствами); райо­
ны, пригодные для освоения (требуются значительные работы по 
водоотливу, планировке, гидроизоляции, грунтовые воды залегают 
вблизи поверхности земли); районы, мало благоприятные для ос­
воения (оползневые склоны, участки с развитием торфов, илов, 
пойменные террасы малых рек и пр., прил. 2, см. рис. 1) ; 

комплекс специальных карт; 
инженерно-геологические разрезы;
фактический материал (колонки опорных грунтов и воды, све­

дения о режимных наблюдениях, таблицы, каталоги и др.).
7. Целью изысканий для проектирования транспортных соору­

жений является получение общих инженерно-геологических сведе­
ний для разработки принципиальных решений по расположению их 
в плане и профиле, для выбора способов производства работ и 
конструкций обделок.

Инженерно-геологическая съемка, являющаяся основным видом 
изысканий, должна производиться в масштабе не мельче 1:10 000 
для простых инженерно-геологических условий и 1 :5000 для 
сложных инженерно-геологических условий.

В результате инженерно-геологических изысканий по трассам 
подземных транспортных сооружений составляются:

геологическая карта и карта фактического материала в масш­
табе 1 : 2000 для метрополитенов и 1 : 5000 или 1 : 10 000 для тон­
нелей (при необходимости в том же масштабе составляются гео­
морфологическая и гидрогеологическая карты, карта распростра­
нения геологических процессов и явлений и карта-срез на уровне 
заложения сооружения);

геолого-морфологические разрезы (колонки) разведочных сква­
жин и выработок в масштабе 1 : 100 и 1 :500 в зависимости от 
протяженности последних;

инженерно-геологические разрезы по оси трассы в горизонталь­
ном масштабе 1 : 2000, вертикальном 1 : 200;

ведомости лабораторных и полевых исследований свойств 
грунтов.

Отчет об инженерно-геологических изысканиях должен содер­
жать описание географического и административного положения и 
транспортных связей рассматриваемого района, степени изученности 
района, объема и характера выполненных изыскательских работ 
с указанием: кем и когда они выполнены, рельефа, климати-
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ческих условий гидрологии, геологического строения, гидрогеоло­
гических условий, физико-механических свойств пород, инженерно­
геологических условий строительства с предварительными рекомен­
дациями по способам производства работ. В отчете указываете* 
оценка и прогноз ожидаемых изменений инженерно-i еологической 
среды под влиянием строительства.



П Р И Л О Ж Е Н И Е  2

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ
У ///7Л Районы, вполне влага- 
W //A  приятные для освоения

М  Районы, Благоприятные 
для освоения

В а  - Районы, пригодные 
^ 0 9  для освоения

щ м  Районы, мало Благо- 
приятные для освоения

Рис. 1. Схематическая карта инженерно-гидрологического райониро­
вания территории города для организации подземного пространства

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ

от 0 до 2 м

от 2 до 4-м 

от 4 до 10 м 

волее Юм

Рис. 2. Схематическая карта залегания основного горизонта грунто­
вых вод на территории города
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П Р И Л О Ж Е Н И Е  3
О С Н О В Н Ы Е С А Н И Т А Р Н О -ГИ ГИ Е Н И Ч Е С К И Е  ТРЕБО В А Н ИЯ , 

П Р Е Д Ъ Я В Л Я Е М Ы Е  К СИСТЕМАМ В Е Н ТИ Л Я Ц И И  
И ИСКУССТВЕННОГО О СВЕЩ ЕНИЯ П О ДЗЕМ НЫ Х  

С О О РУ Ж ЕН И Й
1. Для обеспечения оптимальных условий воздушной среды в 

подземных помещениях общественного назначения при работе сис­
тем приточно-вытяжной вентиляции и кондиционирования возду­
ха рекомендуется полное исключение рециркуляции. Рециркуляция 
воздуха допускается только при необходимости его кондициониро­
вания по условиям технологии из расчета не более 50% подавае­
мого объема.

В подземных залах учреждений общественного питания, где 
разрешается курение (пивные бары, закусочные, кафе, рестораны 
и др.), должен быть обеспечен воздухообмен не ниже 10-кратного 
при соблюдении общих требований к вентиляции таких поме­
щений.

В состав вентиляционных устройств для подземных объектов, 
связанных с длительным пребыванием в них людей, должны вхо­
дить увлажнительные установки, а при рециркуляции воздуха — 
обеспыливающие и обеззараживающие устройства. Для зрелищ­
ных учреждений с подземными зрительными залами следует пре­
дусматривать систему кондиционирования воздуха.

В подземных помещениях со средним и длительным пребыва­
нием персонала и посетителей должна быть предусмотрена уста­
новка автоматических средств контроля за параметрами воздушной 
среды (температура, влажность, содержание СОг) с автоматичес­
кой системой сигнализации об их отклонении от санитарных норм. 
В помещениях с длительным пребыванием людей необходимо обес­
печить возможность динамического изменения параметров микро­
климата (главным образом температуры и скорости движения воз­
духа) в пределах границ относительного оптимума.

Производительность вентиляционных систем транспортных под­
земных сооружений (автотранспортных тоннелей, метрополитена, 
подземных пешеходных переходов большой протяженности и др.) 
должна быть рассчитана с учетом перспективного возрастания пас­
сажирских потоков. В подземных гаражах приточно-вытяжная 
вентиляция должна обеспечивать кратность воздухообмена не 
менее 10—12 объемов в час с превышением вытяжки над при­
током.

Вытяжные вентиляционные шахты следует располагать выше 
крыши наиболее высокого из соседних зданий. Расстояние от на­
земных вытяжных шахт до существующих зданий должно быть 
уточнено в каждом конкретном случае на основе расчетов рассеи­
вания газов, желательно не менее 15 м. Совмещение заборных и 
вытяжных шахт в одном блоке не допускается.

Воздухозаборные шахты должны размещаться в удалении от 
магистральных улиц и других источников загрязнения воздуха, 
желательно среди зеленых насаждений, у водоемов.

При расположении комплексов подземных сооружений под ма­
гистральными улицами и площадями входы в них рекомендуется 
располагать по возможности в удалении (не менее 15 м) от проез­
жих частей с устройством над ними входных павильонов.
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Температура воздуха и его относительная  вл аж н ость  д о л ж н ы  
поддерж иваться на уровне гигиенических норм ативов д л я  соот­
ветствую щ их видов подзем ны х помещ ений. С корость подачи  во з­
д у х а  в общ ественные пом ещ ения подзем ны х сооруж ений  д о л ж н а  
бы ть в пределах 0,1— 0,15 м/с.

При проектировании систем ы  вентиляции подзем ны х со о р у ж е­
ний следует п редусм атри вать  создани е избы точного д авл ен и я  в 
них (подпора), исклю чаю щ его проникновение (затекан и е) о тр аб о ­
танны х газов  и неочищ енного н аруж н ого  во зд у х а  в объем  п о д зем ­
ных сооруж ений.

2. В подземных пом ещ ениях предпочтительной явл яется  систе­
м а общ его освещ ения. П ри  ком бинированном  освещ ении д о л я  ос­
вещ енности от светильников общ его освещ ения д о л ж н а  составл ять  
не менее 25% . О светительны е установки  д олж н ы  обеспечивать д о ­
статочную  и равномерную  яркость потока. Ч асть  осветительны х 
установок  рекомендуется у стр аи вать  в виде искусственны х свето- 
проемов. В помещ ениях с длительны м  пребы ванием  работаю щ их 
(свыш е 3 ч) реком ендуется обеспечение динам ического р еж и м а 
освещ ения с имитацией дневного изм енения освещ енности в пре­
делах , допускаемы х С Н иП  II-A .9-71, а т а к ж е  д олж н о  быть обес­
печено обогащ ение светового потока длинноволновы м  ул ьтр аф и о ­
летовы м излучением. П ри м алом  числе постоянно работаю щ их 
лю дей профилактическое ул ьтраф и олетовое облучение м ож ет про­
изводиться в специально устроенны х ф отариях .

Освещ ение въездны х зон автотрансп ортны х тоннелей д олж н о  
обеспечивать постепенную ад ап тац и ю  зрения водителей, д л я  чего 
освещ енность этих зон д о л ж н а  регули роваться  автом атически  и 
составлять  не менее 1/10 наруж ной  освещ енности.

В тоннелях метрополитена и д ругих  видов скоростного тр ан с ­
п орта, на участках, прилегаю щ их к станциям , в ц ел ях  облегчения 
адаптации  зрения маш инистов реком ендуется постепенное у вел и ­
чение освещ енности из расчета 1 к  500.

В связи  с невозм ож ностью  эксплуатац ии  подзем ны х со о р у ж е­
ний, в которых необходимо присутствие персонала и посетителей, 
без искусственного освещ ения и вентиляции в них д о л ж н а  бы ть 
предусмотрена автоном ная (резервн ая ) система энергоснабж ения, 
обеспечиваю щ ая надеж ное ф ункционирование инж енерного о б ору ­
д ован и я  в аварийны х ситуациях.

Системы аварийного освещ ения на автоном ном  питании д о л ж ­
ны  обеспечивать освещ енность на полу  не менее 0,5 лк, а по ос­
новным эвакуационны м  проходам  —  не менее 2 лк.



ПРИЛОЖ ЕН ИЕ 4

НОМЕНКЛАТУРА ОСНОВНЫХ ВИДОВ 
ПОДЗЕМНЫХ СООРУЖЕНИЙ ПРИМЕНИТЕЛЬНО 

к УСЛОВИЯМ РАЗЛИЧНЫХ ГОРОДОВ

К атегория  городов

св Наименование объектов
»
0» 1

(UXЯ <и
К
£О. &S

Яа>>Он
ал
§ <ор,

О)Я
3U. X В я Ю о S

1 Транспортные сооружения
Тоннели, станции и депо метрополи- +

тена
Железнодорожные и автомобильные + +тоннели
Пешеходные тоннели + + +Железнодорожные вокзалы +Автобусные вокзалы +
Гаражи, автобазы, автопарки + +

+
+ + +Стоянки легковых автомобилей + +

11 Предприятия КБО

Ломбарды + + +
Фабрики-прачечные +Ателье проката + +

+
+
+4-

+
Мелкие мастерские + +
Бани +
Общественные уборные + + + +Почта, телеграф, телефон +
Транспортные агентства + +4-Кинотеатры + +
Концертные залы + 1

+
+
+4-

Выставочные залы +
Спортзалы и бассейны +
Музеи, фондохранилища + + + +Библиотки, архивы + т

+
+
+
+

+Рестораны, кафе, закусочные +
Торговые центры, универмаги + +
Рынки +
Объекты мелкой розничной' торговли + +

в сочетании с подземными переходами +

III Объекты инженерного оборудования
Трубопроводы + + + + +
Кабели + + + + +
Общие коллекторы + + +
Электроподстанции + +
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Гр
уп

п
а

Продолж ение п р и л . 4 

Категория городов

IV

Наименование объектов

Резервуары, насосные станции 
Трансформаторные подстанции 
Центральные тепловые пункты 
Котельные
Автоматические телефонные станции

Q, £
к В

+
+
+
+
+

+
+
+
+
+

<иX
Влчо\о

+
+
+
+

+ +

Объекты складского хозяйства
Продовольственные склады 
Промтоварные склады 
Склады горючего 
Холодильники

+
+
+
+

+
+
+
+

+
+
+
+

+  +  
+  +

Пр име ч а н и е .  Знак «+» означает предпочтительность исполь­
зования соответствующих объектов в городах различной величины.



ПРИЛОЖЕНИЕ 5

ФОРМА РАСЧЕТА ДЕФИЦИТА ТЕРРИТОРИИ

Вид использования 
территории

Современное состояние Расчетный период

ра
зм

ер
 т

ер
ри

то
ри

и,
 

м*
/ж

ит
.

но
рм

ат
ив

ны
е 

ил
и 

ра
с­

че
тн

ые
 п

ок
аз

ат
ел

и,
 

м*
/ж

ит
.

дефицит 
(—) или 
избыток 

(+) терри­
тории

ра
зм

ер
 т

ер
ри

то
ри

и,
 

м*
/ж

ит
.

но
рм

ат
ив

ны
е 

ил
и 

ра
с­

че
тн

ые
 п

ок
аз

ат
ел

и,
 

м*
 / ж

ит
.

дефицит 
(—) или 
избыток 

(+) терри­
тории

н
Я
X
S £

н
X

яЖ S

Селитебная территория
1. Ж илые микрорайоны
2. Участки общественных 

учреждений районного зна­
чения

В том числе: 
учреждения здравоох­

ранения и социального 
обеспечения 

учреждения общест­
венного питания и тор­
говли

учреждения комму­
нально-бытового обслу­
живания

культурно-просвети­
тельные учреждения 

административно-хо­
зяйственные и общест­
венные органы 
Н И И , не связанные с 
производственной базой, 
проектные организации 

высшие учебные заве­
дения, средние специ­
альные учебные заведе­
ния и профессионально- 
технические училища

3. З ел ен ы е. насаждения 
общего пользования, физ­
культурные и спортивные 
комплексы:

общегородского значения 
районного значения

4 . М агистрали, набереж­
ные, площади, улицы, про­
езды, автостоянки

И т о г о  селитебная 
территория
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Продолжение прил. 5

Вид использования 
территории

Современное состояние Расчетный период

ра
зм

ер
 т

ер
ри

то
ри

и,
 

м
*/

ж
ит

.
но

рм
ат

ив
ны

е 
ил

и 
ра

сч
ет

ны
е 

по
ка

за
­

те
ли

, 
м*

/ж
ит

.

дефицит 
(— ) или 
избыток 
( + )  тер­
ритории

ра
зм

ер
 т

ер
ри

то
ри

и,
 

м
*/

ж
ит

.
но

рм
ат

ив
ны

е 
ил

и 
ра
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ет
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по
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­

те
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/ж
ит

.

дефицит 
(— ) или 
избыток 
( + )  тер­
ритории

ня
« .т
S 2

ня
S
Е

я
и

В н еселитебная  территория
1 . П ром ы ш ленная терри ­

то р и я
2 . Т ерритория Н И И ] и 

проектны х орган и зац и й , с в я ­
зан н ы х  с производственной 
б азо й

3. К ом м ун альн о-складски е
территории

И т о г о  вн есели теб ­
н ая  территория

В с е г о



ПРИЛОЖЕНИЕ в
АНАЛИЗ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПОДЗЕМНОГО ПРОСТРАНСТВА 

В РАЗЛИЧНЫХ ФУНКЦИОНАЛЬНЫХ ЗОНАХ ГОРОДА 
(ФОРМА РАСЧЕТА)

Вид использования 
территории

Селитебные территории

Современное состояние Расчетный период

1. Ж илы е микрорайоны
2 . У частки общественных 

учреждений
В том числе: 

учреж дения общ ествен­
ного питания и торговли 

учреждения здравоох­
ранения и социального 
обеспечения, культурно- 
просветительные, адми­
нистративно-хозяйствен­
ные и общественные 
организации и учреж ­
дения, высшие учебные 
заведения и средние 
специальные учебные 
заведения

учреж дения комму - 
нально-бытового обслу­
живания

3 . Зелены е насаждения 
общего пользования и спор­
тивные комплексы

4 . П лощ ади, улицы и а в ­
тостоянки

И т о г о

Внеселитебные территории
1. Промышленно-склад­

ск ая  и коммунальная зона
2 . Д ороги и проезды
3. Зона внешнего тран­

спорта
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Продолжение прил. 6

Вид использования 
территории

4. Территории сельскохо­
зяйственного назначения

5. Водные поверхности
6. Гослесфонд
7. Коллективные сады

И т о г о

В с е г о

Современное состояние Расчетный период
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П Р И Л О Ж Е Н И Е  7

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ
Нкогоур01ИМые каналы
СМ1И
Транспортные тонноли 
мелкого с л о ж е н и я
Транспортные тоннели 
глубокого заложения

т  комплексы подземных сооруже- 
ний, входящие в систему 
общегородского центра 

_  Линии и станции метрополитена, 
строящиеся к концу цсчегшго срс 
Л инм гм етрополитена.преду- 
см атрняаемы е н а  п е р сп е к - 

- _ тиву
*■ Пронвводственные зоны

— Граница города

Ряс. 3. Схема организации и использования подземного пространства 
города (с радиально-кольцевой планировочной структурой)

Зоны общегородского центра пЧ 

Зоны общегородского центра т *

Производственные зоны 

Зоны жилой застройки 

Зоны отдыха

к *

1%

П*

Рис. 4. Плотность застройки в подземном пространстве, % от назем­
ной территории зон
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П Р И Л О Ж Е Н И Е  8

общегородского центра 
и центров планировочных зон 
Зоны активного использования 
подземного пространства 

— •— Линии и станции метрополитена 
Скоростные дороги

ашия| Тоннельные участки скоростных дорог 
Границы планировочных зон 
Промзоны 
Зеленые зоны

Рис. 5. Схема организации и использования подземного пространства 
города (с радиально-полукольцевой планировочной структурой)
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ПРИЛОЖЕНИЕ 9

Рис. 6. Примеры решений многоуровневых структур центров
планировочных зон

/ — железная дорога; 2 — горизонтальные коммуникации: 3 — вертикальные 
коммуникации; 4 — складские помещения; 5 — метрополитен; 6 — стоянки 

автомобильй; 7 — учреждения обслуживания
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Основные типы транспортных тоннелей

ПРИЛОЖЕНИЕ 10 
Т а б л и ц а  1

Стоимость, руб.

Тип Схема
1 м 1 м*

Условия размещения

Выемки

В откосах

С подпорными стенками

Одностороннего движе 
ния

Двустороннего Движе 
ния

Л / 120— 190 5—8

150— 300 6— 13

Тоннели мелкого заложения

3500—5100 140—210
1 а  а Д

3500—5100 140—210

На магистральных ули­
цах и скоростных доро­
гах

На магистральных ули­
цах и скоростных дорогах, 
на пересечениях улиц и 
дорог в разных уровнях



Разнесенные L  1 Ы 3500—5100 140—210
На магистральных ули­

цах и скоростных дорогах, 
на пересечениях улиц и 
дорог в разных уровнях

Тоннели глубокого заложения

С массивной железобе­
тонной обделкой

8000—12 000 1070—1600

С тюбинговой обделкой

*■*Л

8000—12 000 11070—1600

Экспериментального 
типа (многоуровневые ка­
налы связи)

8000—12 000 1070-1600

Для межрайонного со­
общения, преодоления 
водных и горных преград



ПРИ ЛОЖ ЕНИЕ 11&
Область применения основных типов подземных сооружений

Показатели
Сts Тип сооружения единица Область применения
* измерения количество

Транспортные сооружен ия

1 Пешеходные тоннели линейного типа ширина, м Под улицами, дорогами и путями на

■ 4; 6; 8; 12

земного рельсового транспорта (вне пе­
рекрестков)

2 То же, с учреждениями торгово-быто­ то же То же, в центральных районах го­
вого обслуживания рода, в торговых и общественных цент­

рах
г Пешеходные тоннели, решенные по » По расчету Под перекрестками улиц и дорог

развитым в плане схемам кратно 4 и 6 м
< То же, с учреждениями торгово-быто­ » То же То же, в центральных районах го­

вого обслуживания рода, в торговых и общественных 
центрах

$ Пешеходные тоннели зального типа ширина, м По расчету На площадях и в сложных подземных
с учреждениями торгово-бытового обслу­ кратно 4 комплексах
живания или 6 м

€ Пешеходные тоннели линейного типа то же То же Для связи отдельных станций рель­
глубокого заложения сового транспорта глубокого заложения

7 Транспортные тоннели длиной до 300 м полоса 2; 3 На пересечениях городских улиц и
движения дорог



8 То же, двустороннего движения 
Транспортные тоннели с разветвления­

ми длиной до 300 м

то же 4; 6; 8 То же
9 I 4; 6; 8 »

10 Транспортные тоннели длиной более 
300 м

» 4; 6; 8 Для транзитного городского (меж­
районного) сообщения

11 То же, глубокого заложения с тюбин­
гами 9,5 м

полоса движения 2x2 То же

12 То же, со сводчатой конструкцией то же 2x2; 2x3 Для транзитного городского (меж­
районного) сообщения

13 Наземные 2—3-этажные гаражи манеж­
ного типа с подземным этажом

число
машино-мест

50—300 Для постоянного хранения]! в жилой 
застройке и временного ("хранения 
в пунктах временного пребывания

14 Наземные 4—5-этажные гаражи манеж­
ного типа с 1—2 подземными этажами

то же 100—500 То же

15 Полу подземные одноярусные гаражи 
манежного типа

» 25—500 »

16 Гаражи-стоянки на перепадах рельефа 
2 -3 -ярусные

» 25—300 »

17 Подземные 2—3-ярусные гаражи ма­
нежного типа, отдельно стоящие 

Подземные 2—3-ярусные гаражи, рас­
положенные под административными, 
торговыми и общественными зданиями

» 50—500 Для временного хранения в торго­
вых и административных центрах

18 } 50—300 Для временного хранения

Объекты торговли, общественного питания, бытового обслуживания

Предприятия, размещаемые 
в комплексе с подземными пешеходными 

переходами

1

о>со |

Торговые киоски

1

объект до 30 При пешеходных переходах различ­
ного типа



0 5 Продолжение прил . 11
Показатели

с
и
*

Тип сооружения единица
измерения количество

Область применения

2 Магазины продовольственные (с рас­
фасованными товарами) и непродоволь­
ственные

м2
торговой
площади

не более 50 При пешеходных переходах сложной 
планировочной схемы

3 Кафе специализированные (работаю­
щие на полуфабрикатах) молочные, 
кондитерские, мороженое

мест 25 , 50, 75, 100 То же

Пги пешеходных переходах [сложной 
планировочной схемы

4 Закусочные специализированные типа 
«экспресс-обслуживания», кафетерии

мест 25, 50, 75

5 Кафе-автоматы то же 25, 50 То же
6 Мастерские срочного ремонта одежды, 

обуви, кожгалантереи, трикотажа
рабочих мест 2—3 »

7 Парикмахерские то же 3, 5 »
8 Общественные уборные основных

санитарных
5, Ю, 15, 20 Могут быть встроены в подвальные 

этажи рядом стоящих зданий

9 Театральные кассы, авиационные кассы
приборов
объект 1-2 При пешеходных переходах различ­

ного типа
10 Справочное бюро то же 1 То же
11 Кабины чистки обуви » 1 »
12 Кабины ремонта авторучек » 1 »
13 Блоки торговых автоматов » до 20 »
14 Телефоны-автоматы

Предприятия, размещаемые 
под зданиями торговли 
и торговыми центрами

» до 15 »



15

16

17

18

Продовольственные магазины или от­
делы с универсальным ассортиментом 
товаров

Продовольственные магазины специа­
лизированные

Непродовольственные магазины спе­
циализированные и отделы универмагов

Столовые общего типа

м2
торговой 
площади 

то же

м2 торговой 
площади 

мест

19
20 
21 
22

23

24

Рестораны 
Кафе общего типа 
Кафе, бары специализированные 
Комплексный приемный пункт с мас­

терскими мелкого ремонта и парикма­
херской

Предприятия бытового обслуживания 
типа «экспресс-обслуживания» 

Общественные уборные

то же 
»
»

рабочих мест

то же

основных
санитарных
приборов

25

26
27
28

П редприятия, размещаемые 
в комплексе с транспортными 

узлами города
Киоски и магазины продовольственные 

(с расфасованными товарами) и непро­
довольственные 

То же 
Рестораны
Кафе общего типа и специализиро­

ванные

м2
торговой 
площади 
то же 
мест 

то же

8?

250, 400, 
650, 1000

В составе торговых [центров и уни­
вермагов

250 То же
250, 400, 650, 

1000, 1500, 
50, 100, 150 

200
100, 150, 250 
50, 75, 100 
25, 50, 75 
3, 5. 8, 

12—14

В составе торговых центров и уни 
вермагов

То же 
»
»

»

12—14 »

5, 10, 15, 20 »

не более 100 В местах пересадок городского 
транспорта

100, 160 
100, 150 

25, 50, 75, 
100

При вокзалах 
При вокзалах
При транспортных узлах различного 

типа



Продолжение прил. 11
O i
Ф Показатели

Вс
2

Тип сооружения единица
измерения количество

Область применения

29 Закусочные общего типа и специали- 
зированные

мест 25, 50, 75 При транспортных узлах различного 
типа

30 Мастерские срочного ремонта типа 
«экспресс—обслуживания»

рабочих мест 3, 5, 8 То же

31 Парикмахерские то же ДО 6
При вокзалах
При транспортных узлах различного 

типа

32 Общественные уборные

Предприятия, размещаемые 
под свободной, незастроенной 

территорией

основных
санитарных
приборов

5, 10, 15, 
20, 25

33 Столовые мест 50, 100, 150, 
200, 250

В сосгаве сети] городского обслужи­
вания

34 Рестораны то же 100, 150, 200 То же
35 Кафе общего типа и специализиро­

ванные
25, 50, 75, 

100
»

Административные, зрелищные и другие помещения iи сооружения

1 Вестибюли, холлы, гардеробы — По нормам В подземных уровнях общественных 
зданий различного назначения

2 Приемные, бюро информации — £То же То же
3 Выставочные и демонстрационные залы м2 Не более 700 В подземных уровнях административ­

ных научно-исследовательских зданий



4 Книгохранилища библиотек объем книжного 
фонда, 

тыс. единиц

Не менее 70

5 Кинотеатры число
зрительских

мест

100—1000

€ Музеи

7 Культурно-зрелищные центры число
зрительских

мест

Не более 1000

$ Киноконцертные залы то же 100—1000

9 Залы собраний » 100—1000

Ю Архивы объем фонда, 
тыс. единиц

Не более 100

11 Проектные кабинеты объем фонда По норме
12 Автоматические телефонные станции — То же

13 Подсобно-технические помещения — »
14

зг

Складские помещения учреждений

и центров, при подземных пешеходных 
переходах в составе общественно­
транспортных центров 

В подземном уровне с отдельными 
наземными помещениями и объемами

Частично и полностью заглубленные

В составе общегородского центра 
и культурно-исторических зон в запо­
ведных зонах и местах археологичес­
ких раскопок

Под площадями, скверами и другими 
открытыми пространствами общегород­
ского центра в зонах архитектурных 
заповедников и регулирования застройки 

Под площадями, скверами и другими 
открытыми пространствами общегород­
ского центра в зонах архитектурных 
заповедников и регулирования застройки 

В подземных уровнях административ­
но- общественных и научно-исследова- 
тельских зданий и центров 

То же,в проектно-технических учреж­
дениях 

То же
В подземных уровнях зданий и со­

оружений различного назначения 
То же 

»



№
 п

.
Продолж ение прил, I I

Показатели

Тип сооружения единица
измерения количество

Область применения

Сооружения инженерного оборудования

Резервуары для воды мз 50—2000

Трансформаторный пункт (ТП) кВА 63—630

Насосные станции (канализация) м3/ч 216—2200

Насосные станции (водопровод) 400—20 000

Котельные Гкал/ч 50—300

Центральные тепловые пункты > До 6000

На внутрирайонных территориях

На улицах и внутримикрорайонных 
территориях

На внутрирайонных территориях 

То же 

»

»



П Р И Л О Ж Е Н И Е  21

Т а б л и ц а  2
Размещение комплексов торгово-бытового обслуживания 

при подземных пешеходно-транспортных сооружениях

Схема Условия размещения

1 1
Точечное

1 I1 Н щ щ щ Щ  I

< t = i l

Ленточное

1  •  Е Ш  ^  9  Г
Jo 1—11—|© L

Островное

0

Комбинированное при 
переходах сложных пла­
нировочных схем

69



Продолжение прил. 12

Схема Условия размещения

При переходах, примы­
I кающих к незастроенным

M l  1 участкам

При входах и в вестибю­
лях метрополитена

— * — i* T В одном уровне

В двух и более уровнях



ПРИЛОЖЕНИЕ 13

Рис. 7. Приемы размещения предприятий и комплексов торгово-быто­
вого обслуживания в подземных уровнях зданий и сооружений

а  —■ без подземных торговых залов; б — с полуподземными торговыми залами; 
в  — с подземными торговыми залами

71



ПРИЛОЖЕНИЕ 14

У С Л О В Н Ы Е  ОБОЗНАЧЕНИЯ

Автотранспортные тоннели 

■ ■ нш Линии метрополитена 
#  Вестибюли метрополитена

щ ^ ш  Отдельно располагаемые 
подземные сооружения 
и их комплексы

Подземные сооружения, распо- 
1111ЦЦ латаемые под зданиями различ­

ного назначения
2 S S  П о д з е м н ы е  с о о р у ж е н и я ,  в х о д я щ и е  

■ ■ ■  | в  с о с т а в  п о д з е м н о - н а з е м н ы х
к о м п л е к с о в

г  ~  |  С о о р у ж е н и я , о б р а з о в а н н ы е
\ *  п о к р ы ти я м и  большой п л о щ а д и

И н ж е н е р н ы е  с е т и  о б щ е го р о д с к о го  
—  —  —  и р а й о н н о г о  з н а ч е н и я

Рис. 8. Схема комплексного освоения 
(ПДП)

подземного пространства

1—17 — порядковый номер объекта (узла) городской застройки

72



ПРИЛОЖЕНИЕ 15

ПРИНЦИПЫ ЗОНИРОВАНИЯ 
ПО ВЕРТИКАЛИ

( м а с ш т а б  п о  в е р т и к а л и  1 : 1 0 0 - 1 1 2 0 0  
м а с ш т а б  п о г о р и э о н т а л и  1 : 5 Q O ~ M O O O )

Qj"| Остановочные пункты наземного 
общественного транспорта 

< = □ 0  Транспортные потоки (наземные)
III1B818I Пешеходные потоки
; Контуры застрой ки наземных
l _____ I зданий и сооружений
PtlillHIlillllll Предприятия различных видов 
ilinilllllill обслуживания населения

Складские и подсобно-вспомога­
тельные помещения жилых 
и Общественных зданий

Гаражи и стоянки 
автомобилей

( Й )  Вестибюли м е т р о п о л и т е н а
Инженерные се ти  оьщ егород- 

-------------  ского и районного значения
I "1 Наземные объемы жилых
1 i и общественных зданий

Уровень дневной поверхности

Рис. 9. Приемы организации подземного пространства в различных 
градостроительных условиях

73



ПРИЛОЖЕНИЕ 16
П О П Р А В О Ч Н Ы Е  К О Э Ф Ф И Ц И Е Н Т Ы  Д Л Я  Р А С Ч Е Т А  С Т О И М О С Т И  

О Б Ъ Е К Т О В  В  П О Д З Е М Н О М  И С П О Л Н Е Н И И  
О Т Н О С И Т Е Л Ь Н О  А Н А Л О Г И Ч Н Ы Х  Н А З Е М Н Ы Х  О Б Ъ Е К Т О В

№
п.п.

Вид работы
и наименование конструктивных элементов

Поправочные
коэффициенты*

1 Земляные работы 10— 12
2 Фундаменты 1
3 Стены 1.6
4 Перекрытия 1
5 Подвесные потолки 1
6 Кровля 2
7 Витражи 1
8 Оконные проемы 0
9 Отделка фасадов 0

10 Перегородки 1
11 Полы 1
12 Отделочные работы 1
13 Отопление 0 ,6
14 Водопровод 1
15 Канализация 1.6
16 Вентиляция и кондиционирование 1.5
17 Электроосвещение и электрооборудование 1
18 Прочие работы 1.5

* На основании расчетных данных ГлавАПУ Москвы.



ПРИЛОЖЕНИЕ 17
КОМПЛЕКСНАЯ ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ОЦЕНКА ТЕРРИТОРИИ ПО ГРУППАМ ГОРОДОВ,

тыс. руб/га

Зона
городов

Крупнейшие 
(500—1000 тыс. чел. 

и более)
Крупные 

(250—500 тыс чел.)
Большие

(100—250 тыс. чел.)
Средние 

(50—100 тыс. чел.)
Малые 

(до 50 тыс. чел.)

Показатели

В
се

го

Показатели

В
се

го

П оказатели

В
се

го

Показатели

В
се

го

По казатели

В
се

го

ин
ж

ен
ер

но
 - 

эк
он

ом
ич

ес
ки

е

со
ци

ал
ьн

о-
эк

он
ом

ич
ес

ки
е

ин
ж

ен
ер

но
 - 

эк
он

ом
ич

ес
ки

е

со
ци

ал
ьн

о-
эк

он
ом

ич
ес

ки
е

ин
ж

ен
ер

но
 - 

эк
он

ом
ич

ес
ки

е

со
ци

ал
ьн

о-
эк

он
ом

ич
ес

ки
е

ин
ж

ен
ер

но
­

эк
он

ом
ич

ес
ки

е

со
ци

ал
ьн

о-
эк

он
ом

ич
ес

ки
е

ин
ж

ен
ер

но
­

эк
он

ом
ич

ес
ки

е

со
ци

ал
ьн

о-
эк

он
ом

ич
ес

ки
е

1 646 480 1126 445 336 781 425 279 704 249 200 449 220 177 397

11 551 450 1001 880 315 695 354 270 624 166 133 299 147 118 265

III 380 300 680 262 210 472 236 180 416 125 93 2)8 п о 83 193

IV 247 210 457 177 147 324 170 124 294 — — — — — —

V 114 90 204
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