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ПРЕДИСЛОВИЕ 

 

За годы преподавания дисциплин по транспортной планировке, гео-
дезии и благоустройству городских территорий для студентов строитель-
ных специальностей по архитектуре, дизайну архитектурной среды, про-
мышленному и гражданскому строительству, теплогазоснабжению и вен-

тиляции, строительству автомобильных дорог, мостов и транспортных 
тоннелей, а также по организации дорожного движения, сведения по эко-
логии отражались при чтении соответствующих лекций. Тогда как сведе-
ния по землеустройству городских территорий и ведению земельного ка-
дастра вообще не входили в учебный план этих специальностей. При пере-
ходе на двухуровневую систему образования (бакалавр, магистр) для на-
правления «строительство» учебные планы составляются с учетом необхо-
димости освоения студентами экологических знаний. Однако дисциплины 

по землеустройству городских территорий как не входили ранее, так и 

сейчас отсутствуют в действующих учебных планах. По этой специально-
сти (землеустройство и кадастр) ведется подготовка специалистов. Но в 
учебных планах этой специальности отсутствуют дисциплины по техноло-
гии строительства. Это, наверное, правильно, так как общее количество ча-
сов на освоение специальности ограничено. 

Содержание учебного пособия не претендует на всеобъемлющее от-
ражение сведений по затронутым темам. Авторы стремились предложить 
студентам-читателям осмыслить основные механизмы и закономерности, 

применяемые в проектировании городских территорий с учетом транс-
портной составляющей, мониторинга, экологии и землеустройства. Приве-
денные факты, примеры и иллюстрации призваны помочь в понимании 

общей направленности процессов, тенденций и преобразований урбанизи-

рованных территорий. Если после прочтения книги у студента-читателя 
сформируется образ мышления, учитывающий взаимные связи противоре-
чивых факторов, имеющих место на урбанизированных территориях, то 
авторы будут считать свою задачу выполненной.  

Авторы учебного пособия надеются, что студенты направления 
«строительство» примут к сведению соответствующие знания, а заинтере-
сованные специалисты, занимающиеся строительным направлением (пре-
подаватели), обратят внимание на важность и необходимость определения 
связей между технологией строительного производства и информацией по 
экологии, методам землеустройства и ведения земельного кадастра застро-
енных территорий.  

Работа по написанию учебного пособия распределилась между авто-
рами следующим образом: Глухов А. Т. – введение, глава 1, кроме пара-
графа 1.3; главы 2, 3, 4 и 6, глава 5 написана совместно с Василье-
вым А. Н.; общее редактирование. Васильев А. Н. – глава 5 написана со-
вместно с Глуховым А.Т., Гусева О. А. – глава 1, параграф 1.3. 
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ВВЕДЕНИЕ 

 

Визуальные образы города в любом виде (будь это дизайн архитек-
турной среды, городская карта, городской парк, концепция улиц и площа-
дей, концептуальная выставка и т. п.) реализуют взгляд на город как на 
текст, в котором кроется информация. Жители же города реализуют себя 
как наделенные правом эту информацию создавать, преобразовывать, 
структурировать, устранять, нормативно оценивать, то есть применять 
разнообразные практики контроля и власти. Использование социальными 

субъектами (городскими жителями) визуальных репрезентаций города на-
ходит свое подтверждение в работах З. Бауман, Г. А. Орловой, J. B. Harley 

и в идее H. Lefebre. Например, К. В. Соболева отмечает: «эксперты-

профессионалы, создающие и преобразующие пространство в картах, чер-
тежах, моделях, расчетах и т. п., демонстрируя свою профессиональную 

компетентность, по существу занимаются своеобразной “колонизацией” 

повседневности, поскольку сначала на бумаге воплощают свои специфиче-
ские представления о нем, а затем принимаются за переустройство жизни».  

Параметры транспортной системы нового города в сочетании с эко-
логическими требованиями являются исходными данными для городского 
строительства. К транспортно-градостроительным и архитектурно-
планировочным задачам относятся: определение закономерностей под-

вижности населения и формирование пешеходных и транспортных пото-
ков; прогнозирование интенсивности движения транспортных средств; 
проектирование улично-дорожной сети и отдельных элементов улиц, обес-
печивающих пропускную способность транспортных средств; проектиро-
вание стоянок транспортных средств на территории города. В последние 
годы становится актуальной задача проектирования велосипедных доро-
жек и организация велосипедного движения. Решение этих задач должно 
сочетаться с экологической безопасностью формирования транспортной 

системы нового города.  
Градостроительная стратегия начала меняться несколько десятиле-

тий назад. Стало больше уделяться внимания людям, чем транспорту. 
Главную роль в изменениях играет ориентированность на повышение ка-
чества жизни. Для этого необходимо повышать энергоэффективность 
транспортных средств, осуществлять внедрение систем компьютерного 
управления городским транспортом, формировать удобные транспортно-
пересадочные узлы и организовывать альтернативные виды движения, на-
пример, велосипедное. Эти мероприятия должны способствовать улучше-
нию экологических параметров городской территории. 

Выполнение требований эстетических условий, определяемых нали-

чием естественного ландшафта и ландшафта антропогенного характера, с 
требованиями решения технических задач в предпроектный период и в пе-
риод детального проектирования нового города неоднократно рассматри-
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валось в литературе по транспортной планировке городов. Например, в 
1985 году М. С. Фишельсон писал: «Решение этой актуальной транспорт-
но-градостроительной задачи предполагает учет соответствующих требо-
ваний уже на самых ранних стадиях градостроительного проектирования». 

Хотя осознание и постановка задач сформировались еще в 80-е годы 

XX века, эти задачи и в настоящее время выполняются не в полной мере. 
Например, проектирование нового города и ввод в город транспортных 
средств, требует устройства транспортных развязок в разных уровнях. Но 
это дорогостоящее сооружение реализуется не всегда.  При проектирова-
нии нового города архитектор сталкивается с новизной многогранностью и 

сложностью проблем, которые должны находить инновационные решения. 
В сочетании с существующими объектами антропогенной деятельности 

человека (автомобильные дороги, здания, сооружения), местными усло-
виями рельефа, гидрографии, лесных массивов  проектируемая улично-
дорожная сеть нового города (генеральный план) должна представлять со-
бой удобную транспортную систему. Требование же по экологической 

безопасности и сохранению естественного ландшафта с необходимостью 

решения задач технического характера являются противоречивыми. Здесь 
необходимо принимать компромиссные решения. Например, сочетание ве-
лосипедного движения с традиционными видами городского транспорта. 
Таким образом, предлагаемая ниже методика проектирования транспорт-
ной системы города на конкретном примере и с учетом фактора времени 

является актуальной задачей.  

Тенденции развития городов направлены на все большее их расши-

рение, как по занимаемой территории, так и на освоение пространства 
многоэтажностью застройки. Концентрация населения и интенсификация 
функций зданий проявляются, с одной стороны, в многоконтактности на-
селения, а с другой – в отчужденности общения (живущие на одном этаже 
люди бывают даже не знакомы друг с другом). Особенно важно развитие 
больших городов, так как их крупность определяет значимость города в 
жизни общества. Значимость же города определяется уровнем автоматиза-
ции производства, развитием науки и искусства, увеличением образова-
тельного, социального и информационного уровня населения. Поэтому 
рост малых городов и превращение крупных и крупнейших городов в ме-
гаполисы определяются закономерным развитием производства, науки, 

культуры и всех сфер деятельности людей в условиях урбанизации и ин-

тенсификации информационных процессов. Однако в настоящее время 
имеют место случаи обратные урбанизации, то есть переход некоторых 
семей от городского образа жизни к сельскому. Это происходит в связи с 
тем, что в больших городах возрастает экологический риск условий про-
живания: появляются проблемы с утилизацией отходов жизнедеятельно-
сти, увеличивается загрязнение воздушной среды, усиливается интенсив-
ность физических загрязнений жизненного пространства (излучения: элек-
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тромагнитные, коротковолновые), затруднен доступ человека к природной 

среде и др.  
 Расселение или переселение жителей всегда связано с землеустрой-

ством, которые взаимозависимы между собой. Их взаимное влияние опре-
деляется следующими причинами: 

• перенаселением существующих населенных пунктов;  
• истечением срока службы жилищного фонда (ветхое жилье); 
• чрезвычайными ситуациями и авариями;  

• формированием населенных пунктов на новых территориях;  
• землеустройством внутри городских территорий. 

 Изучению законов урбанизации и роста городов как территориально, 
так и посредством увеличения этажности жилых зданий посвящено мно-
жество работ. В этих работах рассматриваются проблемы взаимной увязки 

объектов социальной и производственной инфраструктуры: селитебных 
районов, культурных, рекреационных, торговых, хозяйственных и произ-
водственных центров, а также строительства дорог и улиц, организации 

водоснабжения, энергообеспечения и канализации отходов жизнедеятель-
ности. В тоже время проблеме организации городского транспорта уделя-
ется недостаточное внимание. Интерес к этому вопросу в СССР появился 
еще в 50–90-е годы XX века. Это произошло, по всей видимости, в связи с 
ростом автомобилизации городских территорий. За рубежом (США, Вели-

кобритания, Франция, Италия) эта проблема возникла и частично была 
решена на 20–30 лет раньше. 
 Транспорт городской территории выступает в двух взаимосвязанных 
качествах: распространитель городского образа жизни в связи с сокраще-
нием расстояний и времени для контактов людей и как ограничитель об-

щего пространства занимаемого городом, что связано с определением ко-
нечных станций и остановок на окраине города. Влияние транспортной со-
ставляющей на урбанизацию населения весьма разнообразно. Это социо-
логические, архитектурные, экономические, географические, демографи-

ческие, транспортно-планировочные и экологические условия. Цикл еже-
дневных перемещений населения формирует пространственное развитие 
городских территорий. Отсюда в 70-е годы XX столетия появилось опре-
деление города как множества людей, коллективов, расположенных на ог-
раниченной территории.  

 Освоение природных ресурсов в условиях обширной территории 

России тесно связано с процессом формирования и развития сети город-

ских поселений. Поэтому современный город представляет собой совокуп-

ность жилых зданий, торговых и промышленных предприятий, админист-
ративных, культурных и медицинских учреждений, организованных в виде 
улиц. Город является центром тяготения железных и автомобильных до-
рог. Условия жизни и перемещений населения города зависят от того, на-
сколько рационально в нем организовано размещение жилых, торговых, 
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медицинских, культурных, промышленных и административных центров 
тяготения. Рациональность размещения этих центров тяготения по терри-

тории с учетом рельефа и гидрографии местности накладывает определен-

ные требования и определяет успешное функционирование транспортной 

системы города. Кроме того, имеют место тенденции увеличения транс-
портных средств индивидуального пользования. Следует отметить, что ав-
томобильный и иной транспорт является неотъемлемой частью города, 
влияющей на все стороны современной жизни его населения. Таким обра-
зом, инженерно-административные службы занимающиеся формировани-

ем градостроительной концепции и генерального плана города должны 

решать нижеперечисленные задачи. 

Главные: 
• обеспечение минимального риска влияния транспортных потоков, 
транспортной системы города и отдельных автомобилей на здоровье чело-
века и здоровье всего населения города; 
• комплексный подход и компромиссные решения в применении тех-
нических решений на жизнедеятельность населения города. 

Частные: 
• изучение условий формирования зон и центров тяготения городского 
населения и направлений транспортных потоков в городе; 
• прогнозирование интенсивности движения в условиях города; 
• обеспечение пропускной способности транспортных средств на эле-
ментах улиц и на всей улично-дорожной сети города; 
• обеспечение возможности временной парковки на территории города 
и хранения транспортных средств на длительный период. 

Перспективное развитие транспортной системы города определяется 
не только их физическим наращиванием (увеличением длины на единицу 
площади), но и их техническим обустройством. Обеспечение удобства и 

безопасности движения транспортных средств является комплексной про-
блемой, которая определяется необходимостью совершенствования систем 

управления движением на всех этапах создания городских магистралей. 

Геометрическая составляющая транспортной системы города отражается в 
ведении городского кадастра. Закономерности же формирования транс-
портных потоков должны быть учтены в период проектирования, реализо-
ваны в период строительства и использоваться в оперативном управлении 

движением при эксплуатации городских магистралей.  
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1. ИНФРАСТРУКТУРА ГОРОДСКИХ ТЕРРИТОРИЙ 

 

1.1. ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ЗОНЫ, ПЛАНИРОВОЧНАЯ 

СТРУКТУРА И ОСОБЕННОСТИ ГОРОДСКОГО ДВИЖЕНИЯ 

 

 Современный город представляет собой совокупность множества 
людей (коллективов), вступающих в бытовые, торговые, промышленные и 

иные отношения в жилых зданиях, на промышленных предприятиях, в ад-

министративных, культурных и медицинских сооружениях, которые орга-
низованны в виде улиц. В соответствии с Градостроительным кодексом РФ 

устанавливают жилые, общественно-деловые, производственные зоны, зо-
ны инженерной и транспортной инфраструктур, зоны сельскохозяйствен-

ного использования, зоны рекреационного назначения, зоны особо охра-
няемых территорий, зоны специального назначения, зоны размещения во-
енных объектов и иные виды территориальных зон. По результатам градо-
строительного зонирования выделяют зоны: 

• селитебную (от слова селиться) – совокупность жилых зданий и со-
оружений, в которых проживают жители города. Спальные районы; 

• промышленную – совокупность промышленных предприятий: фаб-

рик, заводов, предприятий энергетики, машиностроения и т. п.; 

• коммунально-складскую – совокупность зданий и сооружений, в ко-
торых складируется и хранится продукция промышленных предприятий и 

сельскохозяйственного производства; 
• внешнего транспорта – совокупность предприятий, осуществляющих 
грузовые и пассажирские перевозки за пределами города. К ним относятся: 
железнодорожные вокзалы, грузовые станции, депо, аэропорты, автобус-
ные станции междугороднего сообщения, речные и морские порты пасса-
жирского и грузового сообщения; 
• санитарно-защитную – совокупность территорий, как правило, во-
круг города, которые представляют собой лесные массивы, лесопарки, 

речные или морские акватории, сады, сельскохозяйственные поля, запо-
ведники и др. К этой же зоне относятся предприятия водоснабжения, под-

станции электроснабжения, а также предприятия переработки мусора и 

очистки бытовых и промышленных стоков воды; 

• отдыха населения города – совокупность территорий и сооружений, 

как внутри города, так и за его пределами. К этой зоне относится часть са-
нитарно-защитных территорий (лесные массивы, лесопарки, дачные по-
селки, речные или морские набережные и пляжи), а также предприятия 
культурного назначения: театры, концертные и выставочные павильоны и 

залы, предприятия спорта и т. п. Отдых людей связывается с самоиденти-

фикацией и причислением себя к той или иной социальной группе. Поэто-
му социологи утверждают, что «для современного человека важнейшим 

ресурсом <…> оказывается просмотр-отбор вещей, мест для посещения, 
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идей, друзей … стиля жизни». Он (человек) строит свою линию поведения, 
демонстрируя себе и другим символическое значение своих действий.  

При планировке и застройке населенных пунктов должно учитывать-
ся положение городской черты: границы городской территории. К ней 

привязывают размещение функциональных зон, элементы планировочной 

структуры и организации территории: начало загородных дорог или въез-
ды в город, размещение инженерных сетей, учет ландшафтных особенно-
стей и рельефа. Деление территории города по функциональному признаку 
весьма условно. Особенно эта условность характерна для старых городов, 
насчитывающих несколько сотен лет в своей истории. Молодые города 
имеют более четкое деление по функциональному признаку. В генераль-
ных планах реконструкции старых городов и строительства новых должно 
быть предусмотрено деление по функциональному признаку. Необходи-

мость такого деления определяется не только техническим удобством их 
функционирования, но и снижением экологического риска для населения. 
То есть, деление территории города по функциональному признаку являет-
ся одним из критериев минимизации риска величины ущерба для живых 
организмов (людей, животных, растений), населяющих город. Однако как 
в городах, насчитывающих сотни лет своей истории, так и в городах, на-
считывающих десятки лет существования, функциональные районы объе-
диняются тем, что между этими районами осуществляются перевозки пас-
сажиров и грузов. Если имеет место функциональное разделение террито-
рии города и высокая его однородность по этому признаку, то упрощается 
схема транспортных связей и схема начертания сети улиц и дорог. В этом 

случае есть возможность четкого разделения улиц на магистральные с не-
прерывным движением транспортных средств, на магистральные с регули-

рованием движения и на местные дороги. Осуществление связи уличной 

дорожной сети с внешними автомобильными дорогами, а также с желез-
ными дорогами, речными и морскими путями также упрощается в городах 
с четким делением их по функциональному признаку. Проектируемые и 

существующие схемы путей сообщения и в том числе схемы автомобиль-
ных дорог, и их сложность для городов зависят от крупности города. Круп-

ность города определяется численностью его населения. 
• мегаполисы – более 1 000 000 чел.; 
• крупнейшие города – 500 000–1 000 000 чел.; 
• крупные города –  250 000–500 000 чел.; 
• большие города –  100 000–250 000 чел.; 
• средние города – 50 000–100 000 чел.; 
• малые города – 10 000–50 000 чел.; 
• поселки городского типа – менее 10 000 чел. 

Из истории архитектуры известно, что города появлялись на пересе-
чении торговых путей и являлись основными транспортными узлами. Со-
временные города, как транспортные узлы, не утратили своего значения. 
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Однако с появлением промышленных предприятий и увеличением числен-

ности населения, признак города, как транспортного узла, несколько раз-
мывается. В городе появился свой внутренний транспорт со своей улично-
дорожной сетью. Каждый город имеет транспортную связь с другими го-
родами, и, чем больше город, тем больше грузонапряженность на внешних 

дорогах. Это накладывает свой отпечаток на схемы дорог, которые связы-

вают город с внешними дорогами. При проектировании и строительстве 
таких дорог используют следующие стандартные схемы (рис. 1.1): 

• обходная замкнутая кольцевая; 
• обходная разомкнутая (полукольцевая); 
• с подъездной дорогой со стороны города к автомагистрали; 

• транзитная дорога через город. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рис. 1.1. Схемы связи внешних автомагистралей с городом: 

а) обходная замкнутая кольцевая, б) обходная разомкнутая (полукольцевая),  
в) с подъездной дорогой со стороны города к автомагистрали,  

г) транзитная дорога через город 
 

  Движение транзитных транспортных средств через город по направ-
лению его диаметра всегда короче, чем по обходной дороге. Однако ско-
рость движения по обходной дороге в 1,5–2,0 раза выше, чем на городских 
улицах. Этот критерий определяет необходимость компромиссного реше-
ния по определению диаметра кольца и длины подходных дорог к городу. 
Вопрос решается с учетом перспективы развития функциональных и при-

городных районов города. Городской центр отличается от пригородной зо-
ны только уменьшением количества значимых объектов. Доступность же 
границ города определяется предельным значением времени перемещения 
от центра города до его окраины. Идею измерения городского пространст-
ва в показателях затрат времени на передвижение его жителей реализовали 

в конце XIX – начале XX столетия. Это выразилось в построении изохрон, 

с помощью которых проводился анализ доступности центра городской 

территории. По результатам многочисленных исследований, проводив-
шихся в городах Европы, Азии и Америки, была обоснована предельная 
величина затрат времени (tпред) на передвижение городского населения, ко-
торое в среднем получилось равным tср = 30 мин. Это значение определило 

максимальный размер городской территории при использовании различ-

а) б) в) г) 
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ных видов городского транспорта с характерной скоростью перемещения 
(табл. 1.1). Для различных городов получено разное значение предельного 
времени. Установлено, что его колебания зависят от наличия и вида транс-
портных средств, планировочной структуры города, рельефа местности, 

плана гидрографии, конфигурации городской окраины и других причин. 

Например, Я. С. Ротенберг для Харькова в 1934 году получил tср = 

= 36,4 мин. А. М. Якшин в 1933–1935 годах для Москвы, Ленинграда, Кие-
ва, Ташкента и Свердловска получил значение tср = 25–27 мин. В то же 
время для Одессы и Саратова tср = 17–18 мин. Этот показатель для зару-
бежных городов (Берлина, Лондона и различных городов США) оказался 
равным также tср = 30 мин. При использовании этих исследований 

Е. М. Лобановым предложены рекомендации (табл. 1.2) по удаленности 

обходных автомобильных дорог от границ города.  
Таблица 1.1 

Размеры городских территорий в зависимости  

от применяемого вида городского транспорта 
 

Городской транспорт Средняя ско-
рость пере-
движений, 

км/ч 

Площадь 
городской 

территории, 

км2
 

Радиус 
города,  
км 

Пешеходный город  4 12 2,0 

Устройство конки (конный транспорт) 8 50 4,0 

Велосипед 15 180 7,5 

Трамвай 12,4 120 6,2 

Метро, пригородно-городские ЖД, моно-
рельсовый транспорт, автотранспорт 

33,8 900 16,9 

Воздушный транспорт 70–80 ≈ 7500 ≈ 50 

Примечание. 1. Строка с характеристиками по устройству конки (конный транспорт) 
иллюстрирует историческое развитие городской транспортной системы. 

2. Строка с характеристиками воздушного транспорта отражает перспективное направ-
ление развития городского транспорта.  

Таблица 1.2 

Рекомендации удаленности обходных дорог от границ города 
 

Средний радиус площади городаПоказатели 
3 6 9 12 

Средняя скорость транспортных средств при 

движении через город, км/ч 
30 26 22 17 

I 2,0 4,0 6,0 11,5 

II 2,9 6,0 10,5 20,5 

Рекомендуемое удаление (км) от границ 

города обходной дороги, в зависимости от 
ее категории: III 1,0 3,0 6,4 13,5 

При любой схеме обходных дорог (см. рис. 1.1) имеет место пробле-
ма ввода транспортных потоков в город и условия совмещения транзитно-
го и местного движения. Чем ближе к городу, тем выше интенсивность 
транзитных и местных транспортных средств. Местное движение характе-
ризуется сравнительно небольшой интенсивностью и малыми скоростями. 
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Решение проблем совмещения состоит в постепенном (по мере приближе-
ния к городу) увеличении ширины проезжей части, в совершенствовании 

инженерного обустройства автомобильной дороги вплоть до устройства 
пересечений в разных уровнях. При этом изменение планировки автомо-
бильной дороги в пригородной зоне определяется следующими факторами: 

• разницей в интенсивности и скоростных режимах движения транзит-
ных и местных транспортных средств; 

• существующей схемой планировки городской застройки; 

• интенсивностью движения пешеходов и общественного транспорта; 
• наличием остановочных пунктов общественного транспорта; 
• рельефом местности. 

 Рост населения земного шара (7×10
9
 в 2011 году) определяет необхо-

димость планировать увеличение городских территорий, для которых, на-
ряду с трамваем, метро, пригородно-городскими ЖД, монорельсовым и ав-
томобильным транспортом, будет применяться велосипедный и воздуш-

ный (вертолеты) транспорт (см. табл. 1.1).  

При использовании велосипеда как транспортного средства появля-
ются положительные факторы для всех участников движения. Наблюдает-
ся мобильность, вне зависимости от возраста и дохода людей, а наличие 
физической нагрузки способствует укреплению их здоровья. Велосипед 

выгоден экономически – не требует существенных затрат в эксплуатации, 

больших площадей для передвижения и парковки, а также не производит 
шума и вредных выбросов в атмосферу. Наличие велосипедного движения 
повышает туристические возможности как на местном уровне (на местно-
сти со слабо развитой инфраструктурой), так и на уровне территорий госу-
дарства. Кроме того, появляются положительные тенденции в деловой ак-
тивности населения: появляются дополнительные рабочие места в про-
мышленном производстве, в торговле, в развитии  малого и среднего биз-
неса (в областях услуг, связанных с велосипедным движением). 

Для вертолетов необходимо строительство специальных посадочных 
площадок как на уровне земли, так и на крышах зданий. В перспективе 
должен быть понижен уровень их шума, определены коридоры и разрабо-
таны правила движения городского воздушного транспорта.  

Интенсивность движения пешеходов, наличие конечных остановоч-
ных пунктов общественного транспорта,  движение транзитных транспорт-
ных средств, рельеф местности и наличие пунктов торговли определяют 
альтернативные варианты строительства развязок в одном или разных уров-
нях, устройство площадок для парковки автомобилей и велосипедов, пло-
щадок посадки вертолетов, а также планировки территории для обеспечения 
поверхностного водоотвода. На все эти планировочные решения пригород-
ных территорий и ввода транспортных потоков в город оказывают сущест-
венное влияние схемы уличной сети города. По этому признаку различают: 
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• города со свободной (хаотичной) схемой застройки (рис. 1.2, а) – ко-
гда городская сеть представляет собой узкие кривые с переменной шириной 

и малоэтажной застройкой улицы. Такая планировка возникла исторически 

и характерна для старых городов с небольшим количеством жителей или 

для центров старых больших городов. Как правило, на таких улицах имеют 
место затруднения, а зачастую и невозможность движения современных 
транспортных средств. В таких городах нарушена четкость в определении 

функционального назначения районов. Города со свободной схемой улиц 

подлежат реконструкции. Однако реконструкция такой застройки связана с 
необходимостью сноса жилых зданий и расселения жителей, что недешево. 
Одним из решений, которое может иметь место для районов города с хао-
тичной застройкой, является организация и благоустройство пешеходных 
зон. Например, проспект имени Кирова в городе Саратове (рис. 1.3); 

                                     а)                                                                        б) 

  
 

Рис. 1.2. Планировка городов:  
а) свободная планировка Риги, 

б) прямоугольная планировка Баку 

 
Рис. 1.3. Проспект имени Кирова в Саратове, 
благоустроенный под пешеходное движение 
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