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О СТАНДАРТЕ



Стандарт комплексного развития территорий (далее — Стандарт) — это мето-
дический документ, определяющий основные подходы к формированию 
и развитию территорий жилой и многофункциональной застройки в соответ-
ствии с актуальными потребностями и запросами жителей, а также с учетом 
индивидуальных особенностей развития городов России.

Документ охватывает различные сферы пространственного развития город-
ских территорий: формирование новой застройки на свободных участ-
ках, преобразование территорий сложившейся застройки, благоустройство 
открытых городских пространств, включая вопросы как проектирования, так 
и управления. Рекомендации Стандарта применимы как в административных 
границах городов различного размера, так и на территории других населен-
ных пунктов России (поселков городского типа, сельских поселений и пр.).

Стандарт сводит воедино и уравновешивает требования различных сфер 
регулирования, таких как безопасность жизнедеятельности, санитарно- 
эпидемиологическое благополучие населения, градостроительная дея-
тельность, планировка и застройка территории и др. На основе документа 
формируется комплексное предложение по совершенствованию действую-
щей нормативно- правовой базы в сфере развития территорий жилой и мно-
гофункциональной застройки в городах России.

ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ 
СТАНДАРТА

О СТАНДАРТЕ ОБлАСТь ПРИМЕНЕНИя СТАНДАРТА

5



Стандарт состоит из восьми книг, которые образуют комплексную базу 
инструментов по формированию и преобразованию территорий жилой 
и  многофункциональной застройки.

КНИГА 1. СВОД ПРИНЦИПОВ КОМПЛЕКСНОГО 

РАЗВИТИЯ ГОРОДСКИХ ТЕРРИТОРИЙ 

Определяет ключевые направления и меры по формированию качественной 
жилой и многофункциональной застройки в городах России. В книге описаны 
основные приоритеты и принципы Стандарта, а также представлены целевые 
модели городской среды.

КНИГА 2. СТАНДАРТ РАЗВИТИЯ ЗАСТРОЕННЫХ ТЕРРИТОРИЙ

Определяет направления по развитию территорий сложившейся жилой 
и многофункциональной застройки.

КНИГА 3. СТАНДАРТ ОСВОЕНИЯ СВОБОДНЫХ ТЕРРИТОРИЙ 

Содержит рекомендации по формированию новой жилой и многофункцио-
нальной застройки на свободных городских территориях.

КНИГА 4. СТАНДАРТ ФОРМИРОВАНИЯ ОБЛИКА ГОРОДА 

Содержит рекомендации по благоустройству открытых городских пространств 
в соответствии с установленной типологией.

КАТАЛОГ ЭЛЕМЕНТОВ И УЗЛОВ ОТКРЫТЫХ ПРОСТРАНСТВ 

Включает в себя конструктивные и функциональные составляющие открытых 
городских пространств, определяющие их вид и характер использования. 

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ 

Содержит рекомендации по формированию жилой застройки с использова-
нием различных типов жилых домов, архитектурно-планировочные решения 
для различных элементов жилого дома и пр.

КНИГА 5. РУКОВОДСТВО ПО РАЗРАБОТКЕ ПРОЕКТОВ 

Определяет порядок подготовки документации по развитию территорий.

КНИГА 6. РУКОВОДСТВО ПО РЕАЛИЗАЦИИ ПРОЕКТОВ 

Предлагает набор инструментов для реализации Стандарта.

КНИГИ СТАНДАРТА

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО
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КНИГИ СТАНДАРТА

Какой должна стать
городская среда в России

К АТА ЛОГ 

ЭЛЕМЕНТОВ 

И УЗ ЛОВ 

ОТК РЫТЫ Х 

ПРОСТРА НСТВ

К АТА ЛОГ 
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НЫ Х А РХ ИТЕК-

Т У РНО-ПЛА-

НИРОВОЧНЫ Х 

РЕШЕНИЙ 

К НИГА 2

СТА НД А Р Т 

РАЗВИТИЯ 

ЗАСТРОЕННЫ Х 

ТЕРРИТОРИЙ

К НИГА 3

СТА НД А Р Т 

ОСВОЕНИЯ 

СВОБОДНЫ Х 

ТЕРРИТОРИЙ

К НИГА 4

СТА НД А Р Т 

ФОРМИРОВА НИЯ 

ОБ ЛИК А 

ГОРОД А

Как повысить каче-
ство среды на терри-
ториях сложившейся 
застройки

Как спроектировать 
жилые дома

Какие элементы ис-
пользовать при благо-
устройстве открытых 
городских пространств

Как создать новую 
застройку на сво-
бодных террито риях

Как благоустроить 
открытые городские 
пространства на тер-
риториях новой и сло-
жившейся застройки

К НИГА 5

РУ КОВОДСТВО 

ПО РАЗРА БОТК Е 

ПРОЕК ТОВ

К НИГА 6

РУ КОВОДСТВО 

ПО РЕ А ЛИЗА ЦИИ 

ПРОЕК ТОВ

Как разработать 
проект комплексного 
развития территорий 
на основе Стандарта

Как реализовать 
проект на основе 
Стандарта

К НИГА 1
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ТЕРРИТОРИЙ

О СТАНДАРТЕ

К АТАЛОГ 

ПРИНЦИПИАЛЬ-

НЫХ АРХИТЕКТУР-

НО-ПЛАНИРОВОЧ-

НЫХ РЕШЕНИЙ 



Цель Стандарта —  разработка рекомендаций по формированию целостной 
городской среды на территориях жилой и многофункциональной застройки 
и повышение качества жизни горожан. Эти рекомендации опираются на прио-
ритеты, принципы и целевые модели городской среды, установленные 
в Книге 1 «Свод принципов комплексного развития городских территорий».

Целевая модель Стандарта — эталонный образец территории жилой и много-
функциональной застройки: совокупность функционально-планировочных 
и объемно-пространственных решений, описанная набором регулируемых 
параметров.

Целевые модели Стандарта различаются по двум определяющим 
параметрам:

 - доле помещений для объектов общественно-деловой 
инфраструктуры от общей площади застройки территории;

 - плотности застройки территории (брутто).

Оба параметра определяют ключевые характеристики качества жизни 
в городе: доступность объектов торговли и услуг, мест приложения труда, 
время ежедневных поездок на личном и общественном транспорте, без-
опасность и социальный контроль на открытых пространствах, эффектив-
ность использования зданий и территорий.

В зависимости от значений, устанавливаемых для определяющих 
параметров, Стандарт выделяет три целевые модели:

 - малоэтажную;
 - среднеэтажную;
 - центральную.

Каждая модель обладает собственным набором функционально-планиро-
вочных и объемно-пространственных решений и соответствующих им пара-
метров. Благодаря этим различиям обеспечивается не только равномерно 
высокое и устойчивое качество жизни на городских территориях, но и воз-
можность выбора образа жизни в ключевых его составляющих: жилье, пере-
мещения, работа, потребление и досуг.

ЦЕЛЕВЫЕ МОДЕЛИ 
СТАНДАРТА

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО
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М А ЛОЭТА Ж Н А Я МОДЕ ЛЬ

ОПИСА НИЕ

Направлена на формирование индивидуаль-
ной жилой застройки, которая дает возмож-
ность жить в собственном доме или иметь 
участок земли в индивидуальном пользова-
нии. Территории, развиваемые согласно мало-
этажной модели, могут быть расположены 
в любой укрупненной планировочной зоне 
города: в центре, срединной зоне, на пери-
ферии. В крупных городах с высокой стоимо-
стью земли такая застройка, как правило, будет 
расположена на периферии. В городах, где 
индивидуальные дома являются традиционно 
популярным видом жилой застройки, мало-
этажная модель может применяться и к терри-
ториям в центральной части города.

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

10–20%

Плотность застройки территории  4–8 м²/га

Плотность населения 50–80 чел./га

Плотность улично-дорожной сети (мин.) 10 км/км²

Ширина улиц 
(макс.)

Главных улиц 
районного значения

30 м

Местных улиц 8 м

Площадь кварталов (макс.) 5 га

Плотность застройки квартала 1,5–16 тыс. м²/га

Этажность застройки (макс.) 4 эт.

Этажность зданий-акцентов (макс.) 5 эт.

О СТАНДАРТЕ ЦЕлЕВыЕ МОДЕлИ СТАНДАРТА
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СРЕ ДНЕЭТА Ж Н А Я МОДЕ ЛЬ

ОПИСА НИЕ

Предполагает создание комфортных районов 
преимущественно жилой застройки. Создание 
таких территорий основано на формировании 
сомасштабных человеку пространств и повы-
шении разнообразия объектов общественно-
деловой инфраструктуры рядом с домом. 
Модель предполагает снижение этажности при 
более компактном размещении домов, много-
функциональное использование зданий и тер-
риторий и создание пространственных условий 
для размещения объектов торговли и услуг.

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

20–30%

Плотность застройки территории 8–15 тыс. м²/га

Плотность населения 300–350 чел./га

Плотность улично-дорожной сети (мин.) 15 км/км²

Ширина улиц 
(макс.)

Главных улиц 
районного значения

43 м

Второстепенных улиц 23 м

Местных улиц 10 м

Площадь кварталов (макс.) 4,5 га

Плотность застройки квартала 5–40 тыс.  м²/га

Этажность застройки (макс.) 8 эт.

Этажность зданий-акцентов (макс.) 12 эт.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО
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ЦЕНТРА ЛЬН А Я МОДЕ ЛЬ

ОПИСА НИЕ

Нацелена на восполнение дефицита компакт-
ных и разнообразных районов в городах России. 
Сегодня такие территории представляют собой 
исторические центры городов —  наиболее попу-
лярные районы, где расположены основные 
культурные и деловые объекты: бизнес-цен-
тры, театры, музеи и пр. Первые этажи интен-
сивно используются для размещения кафе, 
ресторанов, магазинов. Отличительной чертой 
центральной модели служит размещение круп-
ных общественно-деловых объектов в составе 
кварталов жилой застройки. Таким территориям 
свойственны хорошая транспортная доступность 
и развитый рынок аренды жилья.

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

≥30 %

Плотность застройки территории 15–20 тыс. м²/га

Плотность населения 350–450 чел./га

Плотность улично-дорожной сети (мин.) ≥18 км/км²

Ширина улиц 
(макс.)

Главных улиц 
районного значения

44 м

Второстепенных улиц 23 м

Местных улиц 10 м

Размер (площадь) кварталов (макс.) 0,9 га

Плотность застройки квартала 12–50 тыс. м²/га

Этажность застройки (макс.) 9 эт.

Этажность зданий-акцентов (макс.) 18 эт.

О СТАНДАРТЕ ЦЕлЕВыЕ МОДЕлИ СТАНДАРТА
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Стандарт предлагает рекомендации по формированию городской среды 
на свободных и застроенных территориях. В первом случае возможно дости-
жение полного соответствия параметрам целевых моделей Стандарта, 
во втором значения этих параметров служат ориентирами, к которым следует 
стремиться, учитывая особенности сложившейся планировочной структуры 
территории и морфологии застройки. 

Стандарт выделяет пять типов городской среды — фрагментов сформирован-
ных территорий жилой и многофункциональной застройки с определенным 
набором планировочных и объемно-пространственных характеристик. К этим 
типам относятся:

 - индивидуальная жилая городская среда;
 - среднеэтажная микрорайонная городская среда;
 - многоэтажная микрорайонная городская среда;
 - советская периметральная городская среда;
 - историческая смешанная городская среда.

Индивидуальная жилая городская среда по своим качественным характе-
ристикам наиболее близка малоэтажной модели Стандарта, среднеэтажная 
микрорайонная — среднеэтажной. Поступательное развитие территорий мно-
гоэтажной микрорайонной городской среды предполагает достижение каче-
ственных характеристик, также сопоставимых с параметрами среднеэтажной 
модели. Территории советской периметральной и исторической смешанной 
городской среды рекомендуется развивать согласно центральной модели. 
При этом значения параметров, регулирование которых может привести 
к нарушению исторического облика таких территорий, в качестве целевых 
не рассматриваются. Развитие этих типов среды ведется преимущественно 
средствами благоустройства.

ТИПЫ ГОРОДСКОЙ СРЕДЫ

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО
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ОПИСА НИЕ

Представлена главным образом частными 
домами советского периода и современными 
коттеджами, иногда включает современную 
блокированную застройку. Территории инди-
видуального жилищного строительства (ИЖС) 
в городах России в основном представлены 
сложившимся в советское время частным сек-
тором. Такая застройка может быть располо-
жена на периферии и в центральных зонах 
города. Независимо от расположения она слабо 
обеспечена инженерными коммуникациями 
и объектами общественно-деловой инфра-
структуры, качество улично-дорожной сети 
здесь низкое.

ИНДИВИДУА ЛЬН А Я Ж ИЛ А Я ГОРОДСК А Я СРЕ Д А 

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

7 %

Плотность застройки территории 2 тыс. м²/га

Плотность населения 30–35 чел./га

Плотность улично-дорожной сети 10 км/км²

Ширина улиц Главных улиц 
районного значения

15 м

Местных улиц 8 м

Площадь кварталов 4 га

Плотность застройки квартала 0,3–5 тыс. м²/га

Этажность застройки 1–3 надземных 
этажа
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СРЕ ДНЕЭТА Ж Н А Я МИК РОРА ЙОНН А Я ГОРОДСК А Я СРЕ Д А

ОПИСАНИЕ 

Сформирована застройкой первого этапа инду-
стриального домостроения второй половины 
1950 — 1960-х гг. Территории микрорайонной 
застройки заняты преимущественно жилой 
функцией и находятся на удалении от мест 
приложения труда. Общественно-деловая 
инфраструктура территорий характеризуется 
нехваткой офисов и малых производств.

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

20 %

Плотность застройки территории 8 тыс. м²/га

Плотность населения 200–250 чел./га

Плотность улично-дорожной сети 4 км/км²

Ширина улиц Главных улиц
районного значения

70 м

Второстепенных улиц 45 м

Местных улиц 30 м

Площадь кварталов 24 га

Плотность застройки квартала 4–12 тыс. м²/га

Этажность застройки 5–9 надземных 
этажей
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МНОГОЭТА Ж Н А Я МИК РОРА ЙОНН А Я ГОРОДСК А Я СРЕ Д А

ОПИСА НИЕ

Сформирована многоэтажными многоквартир-
ными домами башенного и секционного типа 
советского и постсоветского периода. Терри-
тории многоэтажной микрорайонной город-
ской среды обладают достаточной плотностью 
для развития функционально разнообразной 
среды, однако этому препятствуют планировоч-
ные и объемно-пространственные особенно-
сти таких территорий: укрупненные кварталы, 
низкая плотность улично-дорожной сети, избы-
точная ширина профилей улиц, отсутствие 
возможностей для размещения объектов стрит-
ретейла на первых этажах.

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

16 %

Плотность застройки территории 14 тыс. м²/га

Плотность населения 450–500 чел./га

Плотность улично-дорожной сети 4 км/км²

Ширина улиц Главных улиц 
районного значения

70 м

Второстепенных улиц 40 м

Местных улиц 30 м

Площадь кварталов 27 га

Плотность застройки квартала 7–18 тыс. м²/га

Этажность застройки 10–18 надзем-
ных этажей
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СОВЕ ТСК А Я ПЕРИМЕ ТРА ЛЬН А Я ГОРОДСК А Я СРЕ Д А

ОПИСА НИЕ

Сформирована застройкой начала 1920-х — 
конца 1950-х гг., к которой относятся рабо-
чие поселки и типовое жилье, возведенное 
до середины 1930-х гг., и ансамблевая 
застройка последующих лет, до начала эпохи 
индустриального домостроения. Террито-
рии такой застройки, как правило, формируют 
центр города или расположены рядом с ним 
и отличаются высоким уровнем функциональ-
ного разнообразия.

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

29 %

Плотность застройки территории 10 тыс. м²/га

Плотность населения 250–350 чел./га

Плотность улично-дорожной сети 10 км/км²

Ширина улиц Главных улиц 
районного значения

50 м

Второстепенных улиц 25 м

Местных улиц 15 м

Площадь кварталов 7 га

Плотность застройки квартала 5–18 тыс. м²/га

Этажность застройки 5–8 надземных 
этажей
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ИСТОРИЧЕСК А Я СМЕШ А НН А Я ГОРОДСК А Я СРЕ Д А 

ОПИСА НИЕ

Состоит из территорий исторической разрежен-
ной и исторической периметральной застройки 
дореволюционного периода с отдельными 
включениями застройки всех последующих лет 
вплоть до настоящего времени. Историческая 
смешанная среда в основном представлена 
в центрах городов России. Для среды этого 
типа характерны высокая плотность улично-
дорожной сети и высокая доля объектов тор-
говли и услуг. 

П А РА МЕ ТРЫ

Доля помещений объектов обществен-
но-деловой инфраструктуры от общей 
площади застройки территории

34 %

Плотность застройки территории 11 тыс. м²/га

Плотность населения 200–300 чел./га

Плотность улично-дорожной сети 12 км/км²

Ширина улиц Главных улиц 
районного значения

30 м

Второстепенных улиц 25 м

Местных улиц 15 м

Площадь кварталов 4 га

Плотность застройки квартала 8–24 тыс. м²/га

Этажность застройки 3–8 надземных 
этажей
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Часть 1  
ОБЩИЕ 
ПОЛОЖЕНИЯ





Глава 1  
О КАТАЛОГЕ      

Основная цель Каталога элементов и узлов открытых пространств —  помочь 
в выборе решений, которые будут способствовать единству и полноте подхо-
дов к благоустройству открытых городских пространств.

Каталог взаимосвязан с Каталогом элементов, материалов, деталей и узлов, 
который уточняет и детализирует решения, предложенные в Каталоге прин-
ципиальных планировочных решений

Каталог принципиальных планировочных решений представляет собой кон-
структор для благоустройства открытых городских пространств: из пред-
лагаемого перечня типовых решений предлагается выбрать те, которые 
наиболее соответствуют функциональному назначению пространства и опти-
мально подходят для применения в конкретных ситуациях в конкретных 
пространствах.

Каталог элементов, материалов, деталей и узлов представляет собой пали-
тру типовых элементов благоустройства и материалов. Для каждого типа 
элемента и материала даны основные принципы выбора и ключевые харак-
теристики. Палитра дополнена перечнем схематизированных типовых узлов, 
применяемых в благоустройстве.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО
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Глава 2  
УЧЕТ КЛИМАТИЧЕСКИХ 
 ОСОБЕННОСТЕЙ ТЕРРИТОРИЙ

Климат имеет решающее значение в формировании открытых городских 
пространств. Климат — это долгосрочное поведение окружающей среды 
в выбранном регионе со своими особенностями, такими как температура, 
влажность, ветер, осадки, облачность.

Необходимость интеграции климатических условий в процессе разработки 
проектов благоустройства, подбора элементов, материалов и их содержа-
ния является актуальной с учетом большого разнообразия климата (+14,2 °C 
в Сочи и –15,5 °C в Оймяконе) на территории РФ, а также в условиях изме-
нения климата. Чем более напряженным является климат (например, жар-
кий-сухой, холодный-сухой, теплый-влажный и т. д.), тем важнее учитывать 
эти параметры в процессе проектирования.

Зачастую форма, функциональное зонирование и оснащение открытых про-
странств не были сформированы в соответствии с климатологическими тре-
бованиями. Это часто приводит к обнищанию дизайна и недружественным 
для пользователя атрибутам, особенно в детских игровых зонах, на пло-
щадях. Достижение комфортных микроклиматических условий, несо-
мненно, может повысить качество городской жизни. Акцент должен быть 
сделан на обеспечении совместимости между местными климатическими 
условиями — качеством воздуха, шумом, тенью, температурой, солнечной 
радиацией, влажностью, ветром, дождем и снегом, а также дизайном и рас-
положением игровых площадок и оборудования.

Смягчение дискомфорта, вызванного климатом, приводит к повыше-
нию привлекательности открытых пространств для различных категорий 
пользователей.

Каталог элементов и узлов включает рекомендации для различных темпера-
турных и влажностных режимов. 
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ЧАСТЬ 1.

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

ГлАВА 2
УЧЕТ КлИМАТИЧЕСКИх  
ОСОБЕННОСТЕй ТЕРРИТОРИй 
 

  
  
 



  
Теплая

  
Умеренная

 
холодная

  
Города

Илл 1. Карта температурных зон РФ

Температура

Температура — критическая переменная в определении климатических усло-
вий, может приводить к:

 - дискомфорту пребывания на открытом воздухе (слишком жарко 
или слишком холодно);

 - повышенному спросу на отопление и охлаждение пространств;
 - циклы замерзания-оттаивания могут привести к повреждению 
конструкций.

В то же время ветер может нивелировать температурный комфорт. В холод-
ном климате снижение скорости ветра может сделать окружающую среду 
более теплой, в то время как увеличение скорости ветра летом может сделать 
его более прохладным.

Для данного Каталога выделяются зоны холодного, теплого и умеренного 
климата* (см. илл. 1). Для каждой группы элементов благоустройства приве-
дены рекомендации для крайних параметров.  

*
Температурные 
зоны определе-
ны в соответствии 
с СП 131.13330 
«Строительная 
климатология»

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО
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**
Зоны влажности 
определены в соот-
ветствии  
с СП 50.13330 
«Тепловая защита 
зданий»

Илл 2. Карта зон влажности РФ

  
Влажная

  
Умеренная

  
Сухая

  
Города

Влажность

Влажность — сложная климатическая переменная, которая усиливает 
или нивелирует температурный режим. Повышенный уровень влажности 
может сделать пространство более теплым, чем оно есть, а также более холод-
ным, чем это может быть, в зависимости от температуры окружающей среды.

Для данного Каталога выделяются зоны сухого, влажного и умеренного кли-
мата** (см. илл. 2). Для каждой группы элементов благоустройства приве-
дены рекомендации для крайних параметров.  
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ЧАСТЬ 1.

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

ГлАВА 2
УЧЕТ КлИМАТИЧЕСКИх  
ОСОБЕННОСТЕй ТЕРРИТОРИй 
 

  
  
 



Глава 3  
ГЛОССАРИЙ     

В глоссарии даны определения терминов, вве-
денных Стандартом. Термины, определенные 
в нормативных правовых актах Российской 
Федерации, употребляются в их соответствую-
щих значениях, если иное явно не оговорено.

Альбедо 
Коэффициент, характеризующий способность 
поверхности материала рассеивать падающий 
на нее свет.

Адиабатическое охлаждение 
Принцип охлаждения воздуха, который состоит 
в распылении воды в виде мельчайших капель. 
При этом испарение происходит с потребле-
нием явного тепла и соответствующим пониже-
нием температуры воздуха.

Безбарьерный каркас 
Непрерывная сеть путей для беспрепятствен-
ного перемещения маломобильных групп 
населения.

Бордюрный пандус 
Сооружение, обеспечивающее съезд с пеше-
ходного пути на проезжую часть через снижен-
ный или утопленный в покрытие бордюрный 
камень.

Велодорожка 
Путь для велосипедистов на тротуаре, обосо-
бленный от пешеходной зоны и отделенный от 
проезжей части.

Велополоса 
Совмещенная с проезжей частью или пеше-
ходной зоной тротуара выделенная полоса для 
движения велосипедов.

Велопешеходная дорожка 
Путь для совместного движения велосипеди-
стов с пешеходами.

Вертикальная освещенность 
Поверхностная плотность светового потока, 
падающего на вертикальную поверхность 
заданной величины.

Водно-болотные угодья 
Участки увлажненной, заболоченной терри-
тории, водоемов или мелководий, где водное 
зеркало обычно находится на поверхности 
земли. Бывают горизонтальной и вертикальной 
фильтрации.

Газон 
Посадка травяных растений на определенной 
площади территории. Бывает стриженным, 
цветущим и свободно растущим.

Габион 
Сетчатая объемная конструкция из оцинкован-
ной проволоки, заполненная щебнем крупной 
фракции. По форме габионы бывают цилиндри-
ческими, матрасно-тюфячными и коробчатыми.

Геотекстиль 
Водопроницаемое полотно из натуральных 
или искусственных полимеров, применяемое 
в строительстве в качестве разделителей слоев 
дорожных одежд для предотвращения их сме-
шивания с грунтом, а также в качестве фильтра 
для перфорированных дренажных труб.

Геомембрана 
Водонепроницаемое полотно из полиэ-
тилена, применяемое для гидроизоляции 
поверхностей.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 
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Геосетка 
Плоское рулонное сетчатое полотно из гео-
синтетических материалов, используемое для 
укрепления (армирования) слоев дорожных 
одежд и грунта.

Георешетка 
Объемная сотовая структура из полимерных 
лент, соединенных сварными швами высокой 
прочности. Укладывается на плоскость укре-
пляемой поверхности с заполнением щебнем 
средней фракции и другими насыпными мате-
риалами для армирования конструкции дорож-
ной одежды.

Горизонтальная освещенность 
Количество световой энергии, падающей 
на единицу площади горизонтальной поверх-
ности. Освещенность зависит от угла падения 
световой энергии. Чем больше угол падения, 
тем меньше освещенность.

Групповая посадка деревьев (куртина) 
Древесные или кустарниковые растения, 
высаживаемые на близком расстоянии друг 
от друга. Подразделяются: по видовому составу 
(однопородные или многопородные), по вели-
чине (небольшие из 3–5 деревьев, крупные 
от 11 и больше деревьев, но площадью, обычно 
не превышающей высоты деревьев), по ком-
пактности и ажурности (компактные, букетные, 
сквозистые, рыхлые посадки и т. д.).

Дождевой сад 
Участок озеленения ниже уровня поверхно-
сти без организации дренажа для сбора стоков 
небольших объемов с крыш, дорожных покры-
тий и парковок.

Биодренажная канава 
Биологическая система очистки воды 
от загрязнений при помощи песчано-гравий-
ного фильтрационного слоя, отводящая стоки 
на уровень грунтовых вод.

Дренажный колодец 
Заглубленная конструкция из бетонных колец 
без дна, состоящая из шахты и люка, в который 
поступают стоки. Внутри колодца размещают 
песчаный и гравийный фильтры для очищения 
стоков и последующего отвода воды в грунт.

Живая изгородь 
Свободнорастущие или формованные кустар-
ники, реже деревья, высаженные в один или 
более рядов, выполняющие декоративную, 
ограждающую или маскировочную функцию. 
Растения в живых изгородях регулярно стригут 
и формуют.

Защитно-мелиоративное озеленение 
Озеленение, ослабляющее отрицательное вли-
яние шума, ветра, пыли и загрязнения воздуха 
на человека.

Контейнерное озеленение 
Способ посадки растений в специальных кон-
тейнерах. Стационарные контейнеры либо 
имеют связь с залегающим ниже грунтом, 
либо не имеют связи с грунтом, но являются 
неразборными, выполненными в едином кон-
структивном решении со зданием, строением, 
сооружением. Контейнерное озеленение приме-
няется только в случаях, когда нет возможности 
устройства полноценного посадочного места.

линейный водоотвод 
Открытый или закрытый канал водоотвода, 
расположенный вдоль путей на границе 
с зоной уличного фронта, технической зоной 
тротуара, озеленения: открытый лоток, лоток 
из мощения, закрытый лоток, щелевой канал.

Обогреваемые участки покрытий 
Системы обогрева в покрытиях, выполненных 
из нагревательных кабельных матов и термо-
стата; используются в зимнее время для пре-
дотвращения образования наледи и скопления 
снега.
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Одиночные посадки (солитеры) 
Отдельно стоящие на газоне или открытой тер-
ритории декоративные растения.

Палитра элементов благоустройства 
Комплексный набор возможных материалов, 
форм и цветовых решений, которые могут быть 
применены в процессе благоустройства.

Пергола 
легкое решетчатое сооружение из дерева или 
металла в виде беседки, галереи или навеса.

Пешеходные переходы 
Специализированная зона на проезжей части, 
предназначенная для перехода людей с одной 
стороны улицы на другую.

Плоскостная автостоянка 
Специальная площадка (без устройства фунда-
ментов) для открытого хранения автомобилей 
и других индивидуальных мототранспортных 
средств в одном уровне.

Подземные инфильтрирующие резервуары 
Система водоотведения, состоящая из дожде-
приемного колодца, из которого через перелив 
и песчано-корневой фильтр вода направляется 
в камеру подземного резервуара с последую-
щей инфильтрацией в почву.

Полуцилиндрическая освещенность 
характеристика насыщенности светом про-
странства и тенеобразующего эффекта освеще-
ния для наблюдателя. Определяется как средняя 
для участка плотность светового потока, пада-
ющего на поверхность вертикального полуци-
линдра, расположенного на высоте 1,5 м, радиус 
и высота которого стремятся к нулю.

Понижение рельефа 
локальное понижение уровня рельефа объ-
емом более 100 м² для сбора, хранения 
и инфильтрации дождевых стоков при выпа-
дении пиковых осадков для предотвращения 
затопления прилегающей территории. Водо-

сброс осуществляется через перелив из линей-
ного и точечного водоотвода, дренажных 
канав. Осушение пониженной области должно 
осуществляться в течение 48 часов.

Проницаемое покрытие 
Принцип использования пропускающих воду 
и воздух материалов для мощения тротуаров, 
дорог, велосипедных дорожек и автостоянок 
с целью их дренажа. Проницаемое мощение 
позволяет отфильтровывать загрязняю-
щие вещества из воды и более равномерно 
и эффективно поглощать осадки.

Реверберация 
Процесс постепенного уменьшения интенсив-
ности звука при его многократных отражениях.

Световой поток 
Физическая величина, характеризующая мощ-
ность видимого излучения по ее воздействию 
на глаз человека. Оценивается количеством 
световой энергии, проходящей через заданную 
поверхность за единицу времени.

Сезонное кафе 
Некапитальный объект для обслуживания 
потребителей в теплое время года. Расположен 
вблизи (не далее 5 м) от стационарного пред-
приятия общественного питания.

Система камер для инфильтрации стоков 
Ряд камер полуцилиндрической формы 
с открытым дном, установленных на слой 
щебня с геотекстилем. Камеры соединены 
между собой трубами-переливами. Поступаю-
щие в камеры стоки постепенно инфильтриру-
ются через открытое дно и гравийный фильтр.

Страмп 
Пандус, совмещенный с открытой лестницей.

Точечный водоотвод-дождеприемник 
Элемент наружного водоотведения в виде 
решетки, устанавливающийся на дождеприем-
ный колодец.
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Установки инфракрасного излучения 
Приборы локального излучения тепловых волн, 
обогревающие поверхности, элементы и людей 
внутри участка действия. Устанавливаются 
в остановках общественного транспорта, наве-
сах, зонтах уличных кафе и проч.

Фрактальные стены 
Инновационная технология изготовления вер-
тикальных поверхностей, при использовании 
которой снижается уровень шумового загряз-
нения городской среды за счет увеличения 
площади поверхности.

Фуд-корт 
Объединенная открытая площадка, где посе-
тителям предлагают услуги сразу несколько 
предприятий общественного питания, рас-
положенных в первых этажах зданий или 
сооружений.

Цветовая температура 
Параметр, определяющий интенсивность излу-
чения источника света. Измеряется в кельви-
нах (К). Чем выше температура, тем оттенок 
света более холодный, и наоборот, высокая 
цветовая температура характерна для теплых 
цветов.

Элементы благоустройства 
Объекты планировочного, технического, 
конструктивного, декоративного назначе-
ния, растительные компоненты, различные 
виды оборудования, освещения и оформле-
ния, малые архитектурные формы (далее —  
МАФ), нестационарные сооружения, наружная 
реклама и система навигации, размещаемые 
в функциональных зонах улицы в процессе 
проведения мероприятий по благоустройству.

Эффект Вентури 
Изменение скорости потоков ветра при пере-
ходе из более широкой части открытого про-
странства в более узкую.

ячеистые модули 
Сборная конструкция из полипропиленовых 
модулей для накопления, очистки и инфильтра-
ции дождевых стоков, поступающих через трубу 
из дождеприемных колодцев. Оборудуются 
смотровым люком для обслуживания.
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Глава 4  
ПЕШЕХОДНОЕ ДВИЖЕНИЕ     

Открытые городские пространства, транспортно-пересадочные узлы, объ-
екты общественно-деловой инфраструктуры и другие точки притяжения 
соединяются сетью пешеходных путей, пролегающих вдоль улиц и сквозных 
путей через кварталы, по набережным, площадям, озелененным террито-
риям. На таких путях следует исключать барьеры и препятствия, перепады 
рельефа  благоустраивать для удобства перемещений, пересечения с транс-
портными путями оснащать пешеходными переходами. Связанность путей 
для пешеходных перемещений способствует их интенсификации и, как след-
ствие, формированию условий для развития общественно-деловой и рекре-
ационной инфраструктуры на территориях жилой и многофункциональной 
застройки.

В отношении организации пешеходного движения Стандарт устанавливает 
следующие общие рекомендации:

 - формировать единую систему безбарьерных пешеходных путей, свя-
зывающих объекты на проектируемой территории, и проектируемую 
территорию с прилегающими общественными пространствами;

 - отделять интенсивные транспортные потоки от пешеходных;
 - по возможности исключить в новом строительстве устройство подзем-
ных переходов и пешеходных мостов и размещать преимущественно 
наземные пешеходные переходы; 

 - устраивать пешеходные переходы по кратчайшим расстояниям 
между объектами притяжения (например, применять диагональные 
переходы);

 - стимулировать пешеходные перемещения за счет размещения вдоль 
путей элементов уличной мебели и применения мер по повышению 
акустического и микроклиматического комфорта, таких как посадка 
защитного озеленения, установка обогреваемых павильонов, пергол, 
теневых навесов и др.

 - размещать навигационные и информационные элементы: указа-
тели к ключевым объектам притяжения, таблички с названиями улиц, 
номерные таблички домов;

 - обеспечивать освещенность пешеходных путей, в особенности 
на перекрестках и пешеходных переходах.
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1.  ПЕШЕ ХО Д НЫЙ П У Т Ь

Необходимая ширина пешеходного пути рас-
считывается по формуле B = 0,75 × N × k / p, где 
B — минимальное расстояние для обеспечения 
возможности механизированной уборки и про-
езда инвалидных колясок; 0,75 — стандартная 
ширина одной полосы пешеходного движе-
ния, м; N — фактическая интенсивность пеше-
ходного движения в часы пик, определяемая 
суммарно по двум направлениям на участке 
устройства пешеходного пути, чел/ч; k — коэф-
фициент перспективного изменения интенсив-

ности пешеходного движения; p — пропускная 
способность одной полосы, чел/ч. В стесненных 
условиях при ширине пути менее 2 м каждые 
25 м вдоль него следует предусматривать разъ-
ездные карманы размерами не менее 2 × 1,8 м 
для удобства маневрирования при встреч-
ном движении пользователей в инвалидных 
креслах. Радиус закругления такого пути —  
не менее 2 м. 

≥2м
 (1,5м

)

2%

РЕшЕНИя
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2 .  ВЕ ЛО ПЕШЕ ХО Д Н А Я Д ОР ОЖ К А 

БЕ З РА З Д Е ЛЕНИ Я

В стесненных условиях, при интенсивности 
движения не более 30 вел/ч и 50 пеш/ч вело-
дорожку и пешеходный путь целесообразно 
совмещать. Рекомендуемая ширина велопеше-
ходной дорожки с односторонним движением 
велосипедистов —  3,5 м (1,5 м для велосипеди-
стов, 2 м для пешеходов), с двусторонним —  5 м 
(2,5 м для велосипедистов, 2,5 м для пеше-
ходов). Поверхность такой дорожки должна 
быть противоскользящей, без ям и выбоин, 

2
%

2%

5 (3,5) м

выполняться из твердого покрытия, устойчи-
вого к нагрузке от прохождения велосипед-
ных и пешеходных потоков. Во избежание 
застаивания воды на путях, поперечный уклон 
ее покрытия должен быть направлен в сторону 
проезжей части или озеленения.
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Р ЕШЕНИ Я

5 . ВЕ ЛО ПЕШЕ ХО Д Н А Я Д ОР ОЖ К А С РА З Д Е ЛЕНИЕМ 

В интенсивно используемых открытых город-
ских пространствах велосипедные и пеше-
ходные потоки рекомендуется разделять: 
при помощи разметки, дорожных знаков, цвета 
и материала покрытия, буферных полос. Через 
каждые 50 м в озеленении разделительной 
полосы следует предусматривать разрывы 
для съезда велосипедистов. Рекомендуемая 
ширина для дорожки с двусторонним движе-
нием —  4,5–7 м (2,5–4 м — для велосипеди-
стов, 2–3 м — для пешеходов). Велосипедную 

и пешеходную дорожки следует выполнять 
из твердых покрытий с уклоном их обеих в сто-
рону озеленения или проезжей части.
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6 .  П У Т Ь С ОВМЕЩ ЕНН ОГ О ИС П О ЛЬ ЗО В А НИ Я

На местных улицах и внутриквартальных про-
ездах при интенсивности движения авто-
транспорта до 100 ТС/ч, а также на площадях 
возможна организация совмещенного автове-
лопешеходного пути. Скорость движения авто-
мобилей при этом должна быть ограничена 
до 10 км/ч, а ширина пути составлять не менее 
3,5 м. На прямых участках длиной более 150 м 
каждые 100 м рекомендуется применение 
искусственных неровностей и шикан для пред-
упреждения нарушений скоростного режима. 

3
,5

 м

≥
 1

 м

≥
 4

,5
 м

По одной или по обеим сторонам от проезжей 
части могут предусматриваться линейные пар-
ковки. Во втором случае такие парковки реко-
мендуется располагать друг напротив друга  
в шахматном порядке, чтобы обеспечить зигза-
гообразный изгиб проезжей части между ними. 
Такое решение не только позволяет компактно 
разместить парковочные места, но и способ-
ствует предотвращению нарушений скорост-
ного режима.
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Р ЕШЕНИ Я

7. ЛЕС Т НИЦ А 

При уклоне поверхности пешеходных путей 
свыше 5 % и перепаде рельефа более 0,3 м для 
обеспечения безбарьерных пешеходных пере-
мещений необходима организация лестницы. 
Оптимальная ширина марша принимается 
не менее 1,35 м, высота подступенка —  0,12 м 
(в стесненных условиях —  не более 0,15 м), 
ширина проступи —  не менее 0,35 м (в стес-
ненных условиях —  не менее 0,3 м), попереч-
ный уклон ступени —  1–2 %. Геометрия, ширина 
проступи и высота подступенка всех ступеней 

марша должны совпадать на всем протяжении 
лестницы. С обеих сторон лестницы следует 
устанавливать поручни высотой 0,9 м. Каждые 
9–12 ступеней необходимо предусматривать 
горизонтальную площадку глубиной не менее 
1,5 м.
Не рекомендуется устраивать лестницу менее 
чем из трех ступеней. 

0,12 м
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8 .  П А Н Д УС

При перепаде уровней от 0,15 м и уклоне 
поверхности пешеходных путей более 5 % 
для обеспечения безбарьерных пешеходных 
перемещений необходимо устройство пан-
дуса. Пандус состоит из наклонной поверхности 
и горизонтальных площадок в начале, в конце 
и при повороте марша. Оптимальный уклон 
пандуса составляет не более 5 %, но может быть 
увеличен до 8 % при длине до 1 м и до 10 % 
в стесненных условиях. При высоте более 
0,45 м от отметки тротуара необходимо устанав-

1,5 м

1
,5

 м

0,3м 

≤9 м

0
,9
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 м

1
,1

м

0
,9

м

5%

ливать с обеих сторон пандуса поручни в двух 
уровнях, на высоте 0,7 м и 0,9 м. ширина пан-
дуса между выступающими частями поручней —  
0,9 м. При двустороннем движении необходима 
организация центрального поручня. Если 
дублировать лестницу пандусом невозможно, 
для доступа маломобильных пользователей 
следует предусмотреть альтернативные марш-
руты или лифты.
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Р ЕШЕНИ Я

9. Л А Н Д Ш АФТ Н А Я ЛЕС Т НИЦ А , С ОВМЕЩ ЕНН А Я 

С П А Н Д УС ОМ

При наличии протяженного уклона  
на пешеходных путях вдоль входов в объекты 
общественно-деловой инфраструктуры реко-
мендуется организация пологой лестницы с глу-
бокими ступенями, совмещенной с пандусом.
ширина лестницы — 2–3 м, высота ступени —  
не более 0,12–0,15 м, глубина —  не менее 3 м. 
У входов в объекты общественно-деловой 
инфраструктуры такие ступени служат вход-
ными площадками. 

ширина пандуса —  2–3 м, продольный уклон —  
не более 5 %. Каждые 9 м пандуса необходимо 
размещать промежуточные площадки длиной 
не менее 1,5 м. Напротив входов в объекты 
общественно-деловой инфраструктуры также 
необходимо предусматривать площадки, рав-
ные глубине ступени.
При ширине прифасадной зоны более 3 м 
решение целесообразно дополнить терра- 
сами с уступами высотой 0,45 м, используе-
мыми для размещения террас кафе и местами  
для сидения.
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10 .  С Т РА МП 

При наличии протяженных подъемов в пар-
ках и на площадях рекомендуется устрой-
ство стрампа. Страмп представляет собой 
открытую лестницу, совмещенную с зигзаго-
образным пандусом и горизонтальными раз-
воротными площадками. Рекомендуемая 
ширина пандуса —  2–3 м, количество ступеней 
марша —  от 3 до 17 м. Разворотные площадки 
устраиваются каждые 9 м пандуса размерами 
3 × 3 м. Если ступеней больше, то после 17-й 
необходима промежуточная горизонтальная 

≥
4
 м

 

≥1,5 м
 

≤9 м

2
-3

 м
 

5% 

5%
 

площадка глубиной не менее 1,5 м. Страмп 
небезопасен для слабовидящих и инвали-
дов в колясках с ручным приводом, поэтому 
при таком стрампе или в радиусе не более 10 м  
от него необходимо предусматривать лифт.
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Р ЕШЕНИ Я

11.  ПЕШЕ ХО Д НЫЙ ПЕР Е ХО Д

ширина пешеходного перехода зависит 
от интенсивности движения, но не должна быть 
менее 4 м. Переход обозначается дорожными 
знаками 5.19.1 и разметкой 1.14.1. На границе 
тротуара и проезжей части предусматривается 
бордюрный пандус. Переход акцентируются 
типом или цветом покрытия, контрастными 
к покрытию проезжей части, и дорожной раз-
меткой, заметной в любое время суток (напри-
мер, с добавлением световозвращающих 
стеклянных шариков). Радиус доступности 

пешеходного перехода не должен превышать 
300 м. При интенсивности движения выше  
750 чел/ч для предотвращения пересечения 
улицы в неположенном месте вдоль тротуара 
необходимо устанавливать визуально проница-
емые ограждения протяженностью 50 м в обе 
стороны от пешеходного перехода.
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12 .  ИСК УС С Т ВЕННОЕ С У Ж ЕНИЕ ПР ОЕ ЗЖ ЕЙ Ч АС Т И

В условиях, когда пешеходы вынуждены пере-
секать не только проезжую часть, но и зону 
линейной парковки, рекомендуется сужение 
проезжей части. Это сокращает время пере-
сечения улицы пешеходом и повышает обзор-
ность пространства, делая пешехода более 
заметным для водителя и наоборот.
Сужение может быть односторонним и двусто-
ронним. Выступы должны быть устроены таким 
образом, чтобы на расстоянии 5 м от перехода 
не было объектов, ухудшающих обзорность: 

≤5%
(10%

) 

>0,8 м

≥4 м  

>5 м

>
2

,5
 м

припаркованных машин, кустарников выше 
0,5 м, деревьев с низом кроны на уровне 2,5 м 
и ниже.
На границе тротуара и проезжей части предус-
матривается бордюрный пандус. 

41

ЧАСТЬ 2.

ОБЪЕМНО-ПРОСТРАНСТВЕННЫЕ РЕШЕНИЯ

ГлАВА 4
ПЕшЕхОДНОЕ ДВИЖЕНИЕ 
  
 

РАЗДЕл 1
ТРАНСПОРТНО-ПЕшЕхОДНОЕ ДВИЖЕНИЕ 
  
 



Р ЕШЕНИ Я

13 .  ПЕШЕ ХО Д НЫЙ ПЕР Е ХО Д С О С Т Р ОВКОМ 

БЕ ЗОП АС НО С Т И

Для удобства пересечения пешеходами улиц 
с двумя и более полосами движения в одну сто-
рону на пешеходных переходах рекомендуется 
устраивать островок безопасности. Островок 
делает переход удобнее и безопаснее, осо-
бенно для детей, пожилых людей и маломо-
бильных пешеходов. Рекомендуемая глубина 
островка —  не менее 1,8 м. Островок должен 
быть шире нормативной разметки пешеходного 
перехода на 1 м в каждую сторону. Его следует 

приподнимать минимум на 0,15 м относительно 
проезжей части, оборудовать бордюрными 
пандусами. 
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14 .  Д И А Г ОН А ЛЬ НЫЕ ПЕШЕ ХО Д НЫЕ ПЕР Е ХО Д Ы

На регулируемых перекрестках улиц с интен-
сивным пешеходным движением во всех четы-
рех направлениях рекомендуется устройство 
диагональных переходов. Зеленый сигнал 
светофора загорается одновременно для всех 
пешеходов и его длительность увеличивается, 
поскольку увеличивается длина пути по диа-
гонали. Светофоры должны быть оборудованы 
системой обратного отсчета времени. Бордюр-
ный пандус следует оборудовать на всем закру-
глении тротуара.

≥4
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15 .  ПР ИП О Д Н Я Т ЫЙ ПЕШЕ ХО Д НЫЙ ПЕР Е ХО Д

В целях снижения скорости движения авто-
транспорта на второстепенных и местных ули-
цах целесообразно устройство пешеходного 
перехода выше уровня проезжей части. Этот 
подъем рекомендуется принимать больше нор-
мативного (0,07 м), размещая переход в одном 
уровне с тротуаром (0,15 м) —  такое решение 
избавляет от необходимости устанавливать 
бордюрный пандус. Покрытие приподнятого 
пешеходного перехода следует выделять (цве-
том, материалом и пр.), а также наносить раз-

метку 1.14.1. Наклонный участок перехода 
рекомендуется удалять от начала этой раз-
метки на 1 м и обустраивать шириной 1–2,25 м 
в плане. Въезд на переход обозначается раз-
меткой 1.25.
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16 .  ПР ИП О Д Н Я Т ЫЙ ПЕР ЕК Р ЕС Т ОК

На второстепенных и местных улицах с рав-
нозначным потоком пешеходов во всех 
направлениях перекресток без светофорного 
регулирования рекомендуется проектировать 
приподнятым. Проезжая часть приподнимается 
на всей площади перекрестка до уровня тро-
туара. Это избавляет от необходимости устра-
ивать бордюрный пандус. Наклонный участок 
проезжей части следует размещать на удале-
нии 1 м от начала разметки 1.14.1 и выпол-
нять шириной 1–2,25 м. Въезды на наклонные 

участки обозначаются разметкой 1.25, дорож-
ными знаками 1.17.
Приподнятый перекресток целесообразно ком-
бинировать с сужениями проезжей части, чтобы 
сократить дистанции перемещения пешеходов 
при ее пересечении. На закруглениях тротуаров 
рекомендуется установка дорожных ограничи-
телей с шагом 1,5 м.
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Глава 5  
ВЕЛОСИПЕДНОЕ ДВИЖЕНИЕ     

Растущая популярность использования велосипедов и других средств легкой 
мобильности в качестве городского транспорта приводит к необходимости 
организации велосипедной инфраструктуры: системы путей, парковок, мест 
обслуживания и ремонта и пр. Организация такой инфраструктуры обеспе-
чивает возможность безопасного перемещения без личного автотранспорта, 
что способствует снижению уровня автомобилизации, увеличивая при этом 
физическую активность горожан.

В отношении организации велосипедного движения Стандарт устанавливает 
следующие общие рекомендации:

 - размещать велопарковки как можно ближе ко входам в объекты 
общественно-деловой инфраструктуры и остановкам общественного 
транспорта;

 - предусматривать меры по замедлению скорости велодвижения 
на пересечениях с пешеходными дорожками, на перекрестках;

 - устанавливать вдоль маршрутов движения элементы велосипедной 
инфраструктуры: пункты велопроката и технического обслуживания, 
места длительного хранения и пр; 

 - ширину полосы для одностороннего движения велосипедистов с воз-
можностью обгона следует принимать 1,2 м, для двустороннего дви-
жения — 2,5 м;

 - расстояния безопасности от края велодорожки (велополосы) следует 
назначать: до бордюра (высотой от 5 см) — 0,2 м; до ограничителей 
парковки, ограждений, дорожных знаков, опор освещения — 0,5 м; 
до озеленения — 0,5 м; до остановочных павильонов — 1,5 м (с воз-
можным уменьшением до 0,5 м в стесненных условиях); до линейной 
парковки — 1,5 м (с возможным уменьшением до 0,75 м в стеснен-
ных условиях), до перпендикулярной и угловой парковки — не менее 
0,6 м;

 - при устройстве велополосы вдоль парковки следует предусматривать 
буферную зону шириной 0,75 м (0,5 м в стесненных условиях).

 - поперечный уклон велополос и велодорожек рекомендуется прини-
мать 2–5 % и устраивать их односкатным;

 - максимальный угол уклона пандусов не должен превышать 1:12 (8 %).
 - стойки велопарковок следует размещать на расстоянии: от тротуар-
ного бордюра — 0,8 м; от фасада здания — 0,6 м.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  

АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫХ РЕШЕНИЙ. 

БЛАГОУСТРОЙСТВО

46



1.  ВЕ ЛО Д ОР ОЖ К А

Велодорожка —  это путь для велосипедистов, 
физически отделенный от проезжей части  
и пешеходного пути. При интенсивности дви-
жения > 70 вел/ч рекомендуется устройство 
двух разнонаправленных велодорожек с одно-
сторонним движением шириной 1,2–2 м. При 
интенсивности < 70 вел/ч —  одной двухсторон-
ней шириной 2,5–4 м. Велодорожка обозна-
чается знаком 4.4.1 и разметкой 1.23.3. Знак 
4.4.1 устанавливается в начале велодорожки 
справа и действует до пересечения с проезжей 

частью, разметка 1.23.3 наносится на покрытие 
велодорожки. Разделять разнонаправленные 
велополосы следует разметкой 1.1, в местах 
пересечения с проезжей частью — наносить 
разметку 1.15. Разметка выполняется из лако-
красочных материалов, холодного пластика, 
термопластика или мощения. Для комфортного 
перемещения и удобства навигации велодо-
рожку рекомендуется выделять цветом и (или) 
контрастным покрытием.
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Р ЕШЕНИ Я

2 . ВЕ ЛО Д ОР ОЖ К А С О ЗЕ ЛЕНЕННОЙ Б УФЕР НОЙ 

ПО ЛО С ОЙ

От пешеходной зоны тротуара велодорожку 
может отделять буферная полоса с линейным 
озеленением —  это наиболее безопасное для 
пешеходов и велосипедистов решение. Каждые 
50 м в озеленении следует предусматривать 
разрывы для съезда велосипедистов. От проез-
жей части велодорожку должна отделять техни-
ческая зона тротуара шириной не менее 0,5 м.
ширина односторонней велодорожки —  
не менее 1,2 м, двусторонней — не менее 2,5 м. 
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Велодорожки обозначаются знаком 4.4.1 и раз-
меткой 1.23.3. Разделять разнонаправлен-
ные веполосы следует разметкой 1.1, в местах 
пересечения с проезжей частью — наносить 
разметку 1.15. Разметка выполняется из лако-
красочных материалов, холодного пластика, 
термопластика или мощения. 
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3 .  ВЕ ЛО Д ОР ОЖ К А НИ Ж Е У Р ОВН Я Т Р О Т УА РА

В стесненных условиях разделение велосипед-
ных и пешеходных потоков возможно за счет 
размещения велодорожки ниже уровня троту-
ара на 0,05–0,08 м и ее дополнительного обосо-
бления от пешеходной зоны буферной полосой 
шириной 0,5 м. ширина односторонней 
дорожки в таком случае должна быть не менее 
1,2 м, двусторонней — не менее 2,5 м. Между 
велодорожкой и линейной парковкой следует 
предусматривать техническую зону тротуара 
шириной 0,5–0,75 м.

Велодорожка обозначаются знаком 4.4.1 и раз-
меткой 1.23.3. Разделять разнонаправленные 
велополосы следует разметкой 1.1, в местах 
пересечения с проезжей частью — наносить 
разметку 1.15. Разметка выполняется из лако-
красочных материалов, холодного пластика, 
термопластика или мощения.
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Р ЕШЕНИ Я

4 . С Т ЫКОВК А ВЕ ЛО Д ОР ОЖ К И 

С ВЕ ЛОПЕШЕ ХО Д Н О Й ЗО НО Й

При пересечении велосипедистами площадей 
или других открытых пространств с пешеход-
ным потоком малой или средней интенсивности 
велодорожку на въезде в такие пространства 
рекомендуется заканчивать и далее пред-
усматривать устройство зоны совмещенного 
движения велосипедистов и пешеходов. Завер-
шение велодорожки отмечается установкой 
дорожного знака 4.5.2 и рельефным покры-
тием —  это вынудит велосипедиста замедлить 
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,75–1 м

1,2–1,5 м

0
,1

5
 м

скорость движения и предупредит его о пре-
имуществе пешехода. Здесь же следует уста-
навливать велопарковку и пункт проката или 
размещать навигационные элементы, указы-
вающие направления к ним. Необходимо также 
обеспечить простоту и удобство визуального 
ориентирования к продолжению веломаршрута 
на противоположной стороне зоны совмещен-
ного движения.
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5 .  ФИ ЗИЧЕСКОЕ ОБ О С ОБ ЛЕНИЕ ВЕ ЛО Д ОР ОЖ К И 

О Т ПР ОЕ ЗЖ ЕЙ Ч АС Т И 

При интенсивности автомобильного движении 
более 2 000 авт/сут (от 150 авт/ч) в целях повы-
шения безопасности велосипедистов вело-
дорожку рекомендуется отделять от проезжей 
части и линейной парковки буферной полосой 
шириной 0,5–0,75 м. Буферная полоса выделя-
ется разметкой 1.16.1 и дополняется делиниа-
торами. Делиниаторы могут быть сплошными 
или прерывистыми, в виде отдельных сег-
ментов, закрепленных на проезжей части. 

В начале сплошного делиниатора рекомен-
дуется устанавливать светоотражающие эле-
менты и предусматривать разметку 2.1.1–2.1.3 
для безопасности всех участников движения. 
Высота сплошного делиниатора — не менее 
0,3 м. Отдельные сегменты следует выполнять 
с применением светоотражающих материалов. 
Рекомендуемое расстояние между этими сег-
ментами составляет не более 1,5 м.
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Р ЕШЕНИ Я

6 . С ОВМЕЩ ЕНН А Я А В Т ОБ УС НО - ВЕ ЛО С ИПЕ Д Н А Я 

П О ЛО С А

При отсутствии скоростных маршрутов обще-
ственного транспорта велополосы могут объ-
единяться с выделенной полосой для движения 
общественного транспорта. Рекомендуемая 
ширина совмещенной полосы должна быть 
не менее 4 м: это расстояние обеспечивает 
возможности комфортного опережения как 
для автобуса, так и для велосипедиста (напри-
мер, во время торможения, остановки и тро-
гания автобуса). Знак 5.14 следует дополнять 
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табличкой 8.4.13 и разметками 1.23.3 и 1.23. 
Автобусно-велосипедную полосу необходимо 
отделять от остальных полос движения буфер-
ной полосой шириной 0,75–1 м с установкой 
в ней делиниаторов.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  
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7.  С ОВМЕЩ ЕНН А Я А В Т О МО БИ ЛЬ Н О -

ВЕ ЛО С ИПЕ Д Н А Я П О ЛО С А

На местных улицах в жилой застройке, где 
скорость автомобилей не превышает 20 км/ч, 
на внутриквартальных и технических проездах 
целесообразно совмещать полосы для движе-
ния автомобилей и велосипедов. Рекомендуе-
мая ширина такой полосы на улицах и проездах 
длиннее 200 м составляет 3,5 м, короче 200 м —  
3 м. Между полосой и линейной парковкой сле-
дует предусматривать буферную зону шириной 
не менее 0,5 м.
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,5

 м
 

0
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 м
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8 . ПЕШЕ ХО Д НЫЙ ПЕР Е ХО Д С ОБ О С ОБ ЛЕННЫМ 

ВЕ ЛО ПЕР ЕЕ З Д ОМ

В целях обеспечения безопасности всех участ-
ников дорожного движения потоки пешеходов 
и велосипедистов при пересечении улиц реко-
мендуется разделять. Для этого необходимо 
устройство пешеходного перехода с обосо-
бленным велопереездом. Такой переезд раз-
мещается слева или справа от пешеходного 
перехода и выделяется разметкой 1.15 на рас-
стоянии 10–20 см от разметки 1.14. ширина 
велопереезда должна быть не менее ширины 

≥
4
 м

≤5%(10%)

велодорожки или велополосы. На регулиру-
емом пешеходном переходе с обособленным 
велопереездом возможна установка отдель-
ных светофоров для пешеходов и велосипеди-
стов, в случае если интенсивность этих потоков 
существенно (более чем в 1,5 раза) различа-
ется. В первую очередь проезжую часть пере-
секают те участники движения, чей поток 
интенсивнее.
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9.  ПЕШЕ ХО Д НЫЙ ПЕР Е ХО Д , С ОВМЕЩ ЕННЫЙ 

С ВЕ ЛО ПЕР ЕЕ З Д ОМ

На улицах с малоинтенсивным транспортным 
потоком, в случае если вдоль них организованы 
велопешеходные дорожки или зоны совме-
щенного движения велосипедистов и пеше-
ходов, пешеходный переход и велопереезд 
также допускается совмещать. На совмещен-
ном с велопереездом пешеходном переходе 
велосипедисту спешиваться не обязательно. 
Это экспериментальное решение, в отноше-
нии которого нет установленных в ПДД раз-

метки и дорожного знака. Поэтому и разметку, 
и знак можно назначать индивидуально для 
каждого проекта, сопровождая их обязательной 
информационной табличкой с необходимыми 
пояснениями.

0,75–1 м
≥4 м

≤5%(10%)
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10 .  Д В ОЙН А Я С Т О П -ЛИНИ Я

Двойная стоп-линия подразумевает разделение 
стоп-линии для велосипедистов и стоп-линии 
для остальных транспортных средств. Стоп-
линия для велосипедистов при этом размеща-
ется ближе к пересечению проезжих частей, 
на расстоянии 2 м от светофора, для автотран-
спорта — на расстоянии 5 м. При повороте 
налево такая разметка позволяет велосипе-
дистам выполнить этот маневр по траектории 
движения автотранспорта, что быстрее стан-
дартного пересечения двух улиц на перекрестке 

3 м

2 м

вместе с пешеходами. При движении прямо 
такое решение обеспечивает видимость велоси-
педиста для водителей автотранспорта, повора-
чивающего направо, благодаря чему снижается 
вероятность наезда на велосипедиста.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  
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11.  ПЕР ЕС Е ЧЕНИЕ ВЕ ЛО Д ОР ОЖ К И 

С ПЕШЕ ХО Д НЫМИ И ВЕ ЛО ПЕШЕ ХО Д НЫМИ 

П У Т ЯМИ

Пересечение велодорожки с пешеходными 
и велопешеходными путями следует выде-
лять разметкой, материалом и цветом на всю 
длину такого пересечения и на расстояние 
в 6–9 м в обе стороны от него. Рекомендуемый 
радиус скругления пересекаемого пути —  2,5 м. 
При наличии на таких путях буферной полосы, 
разделяющей велосипедный и пешеходный 
потоки, в ней необходимо предусматривать 

разрыв, превышающий ширину велодорожки 
на 1 м в обе стороны. Приоритет на таком пере-
сечении отдан пешеходам.
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12 .  П У НК Т ОБ С Л У Ж ИВ А НИ Я ВЕ ЛО С ИПЕ Д ОВ

Каждые 1,5 км на веломаршрутах рекомен-
дуется размещать пункт обслуживания вело-
сипедов —  в виде навеса или отапливаемого 
павильона. В этом пункте предоставляется 
минимальный набор ремонтных инструмен-
тов и оборудования, например, насос, ключи 
накидные и разводные, заплаты для ремонта 
шин, клей, размещаются вендинговые авто-
маты для продажи запчастей и пр. Совмещение 
пункта обслуживания с полноценным ремонт-
ным сервисом, веломагазином и/или кофейней 

способствует популяризации велосипедных 
перемещений. Такой пункт обслуживания, 
в особенности в холодное время года, может 
использоваться как укрытие от неблагоприят-
ных погодных условий.

КАТАЛОГ ПРИНЦИПИАЛЬНЫХ  
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Глава 6  
ДВИЖЕНИЕ ОБЩЕСТВЕННОГО 
ТРАНСПОРТА    

Инфраструктура общественного транспорта включает в себя линейные объ-
екты (выделенные полосы движения), остановочные пункты и связанные 
с ними пешеходные переходы, а также парковки и отстойно-разворотные 
площадки. Развитие этой инфраструктуры нацелено на повышение уровня 
обслуживания общественным транспортом территорий жилой и многофунк-
циональной застройки. Развитая инфраструктура общественного транспорта 
снижает потребность в пользовании личным автомобилем. Это ведет, в свою 
очередь, к сокращению потребности в машино-местах и уменьшению коли-
чества парковок на городских территориях, снижению вредных выбросов 
в атмосферу, росту санитарно-эпидемиологического благополучия населения 
и, как следствия, качества жизни в целом.

В отношении организации движения общественного транспорта Стандарт 
устанавливает следующие общие рекомендации:

 - обеспечивать устройство выделенных полос движения там, где это 
возможно и необходимо;

 - продлевать выделенные полосы на перекрестках вафельной 
разметкой;

 - оборудовать остановочные павильоны местами для сидения, урнами, 
информационным стендом с расписанием маршрутов, указанием сто-
имости проезда, правилами поведения в общественном транспорте, 
элементами обогрева, точкой доступа Wi-Fi и USB-входами;

 - объединять там, где это возможно и необходимо, остановочные пави-
льоны с торговыми или устанавливать в них вендинговые автоматы;

 - размещать остановочный павильон не далее 1–3 м от края проезжей 
части в зависимости от ширины тротуара, ближе к передней двери 
автобуса;

 - размещать пешеходные переходы перед остановочными пунктами;
 - обеспечивать освещение остановочных пунктов и пешеходных 
переходов;

 - вдоль края тротуара на остановочной площадке устанавливать 
дорожные ограничители для предотвращения случайного заезда 
автотранспорта.
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1.  ВЫ Д Е ЛЕНН А Я П О ЛО С А Д ВИ Ж ЕНИ Я

Устройство выделенной полосы движения 
общественного транспорта рекомендуется при 
интервале движения единиц такого транспорта 
не более 5–7 мин и количестве полос движения 
на проезжей части не менее двух в одну сторону. 
Автобусы и троллейбусы, следующие по выде-
ленной линии, не задерживаются в пробках 
и не создают помехи другим участникам дви-
жения. Выделенная полоса также может быть 
использована при организации совмещенного 
движения автобусов и велосипедистов.
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При разрешенной скорости движения 
до 30–40 км/ч ширина выделенной полосы  
принимается 3,5 м, при 60 км/ч —  3,75 м,  
при совмещении с велополосой —  4 м.
На выделенной полосе наносится разметка 
1.23.1 и устанавливается знак 5.14. Эту полосу 
рекомендуется обособлять от остальной про-
езжей части буферной зоной шириной 1 м 
с разметкой 1.16. В буферной зоне допу-
скается установка делиниаторов не выше 
0,15 м. В стесненных условиях применяется 
разметка 1.1. 

РЕшЕНИя
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2 .  В АФЕ ЛЬ Н А Я РА ЗМЕ Т К А Н А ПЕР ЕК Р ЕС Т К Е

На перекрестке улиц с интенсивным транспорт-
ным потоком и наличием выделенных полос 
движения общественного транспорта реко-
мендуется применение вафельной разметки 
(1.26). Такая разметка означает, что на обо-
значенный ею участок запрещается выезжать, 
если нет возможности пересечь этот участок 
без остановки. Разметка наносится по траек-
тории движения общественного транспорта на 
перекрестке. Чаще всего она применяется для 
выделения траектории при повороте налево. 

Это решение позволяет предотвратить бло-
кирование путей движения общественного 
транспорта личными автомобилями во время 
заторов. 
Разметку рекомендуется дополнить знаком 
1.35, который устанавливается на границе 
перекрестка.
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3 . О С ТА НОВК А БЕ З З А Е З Д НОГ О К А Р М А Н А

На выделенных полосах движения обществен-
ного транспорта рекомендуется устройство 
остановки без заездного кармана. Эту оста-
новку следует размещать после перекрестка, 
на расстоянии не далее 25 м от него. Пеше-
ходный переход необходимо устраивать за 5 м 
до остановки. Длина остановочной площадки —  
20–60 м в зависимости от количества марш-
рутов и одновременно останавливающихся 
единиц общественного транспорта. Остано-
вочную площадку следует выделять разметкой 

≥3 м

4
 м

0.5 -1
.2 м

5 м

≥10  м

0
,1

5
 м

1.17. Длина посадочной площадки —  не менее 
10 м, ширина —  не менее 3 м. Высота —  0,15–
0,2 м над проезжей частью.
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4 .  О С ТА НОВК А С З А Е З Д НЫМ К А Р М А НОМ

На улицах с одной полосой движения в каж-
дую сторону и интенсивностью транспортного 
потока более 500 авт/ч перед остановкой обще-
ственного транспорта рекомендуется устрой-
ство заездного кармана. Он размещается 
параллельно проезжей части с отступом от нее 
2–3 м. Заездной карман состоит из остано-
вочной площадки, участков въезда и выезда, 
а также, при наличии достаточного свобод-
ного места, —  участков торможения и разгона. 
Рекомендуемая длина остановочной пло-

щадки составляет 20–60 м, участков въезда 
и выезда —  20–30 м, участков торможения —  
30 м, разгона —  40 м. Габариты посадочной 
площадки аналогичны габаритам в решении 
выше.
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Р ЕШЕНИ Я

5 . О С ТА НОВК А С А Н Т ИК А Р М А НОМ

Для остановки общественного транспорта 
на улицах с двумя и более полосами движения 
в каждую сторону и линейной парковкой реко-
мендуется устройство остановки с антикарма-
ном. Антикарман представляет собой выступ 
тротуара с расположенным на нем остановоч-
ным павильоном. Глубина выступа не превы-
шает ширину зоны линейной парковки, и, таким 
образом, препятствий для движения по про-
езжей части антикарман не создает. При этом 
посадка и высадка пассажиров ускоряется 

20–60 м
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 м
 

по сравнению с предыдущим решением, потому 
что автобусу не нужно затрачивать время 
на въезд/выезд из кармана. Длина остановоч-
ной площадки сохраняется (20–60 м), но отступ 
от края парковки до начала остановочного 
пункта может быть сокращен с нормативных 
15 до 5 м. Это позволяет разместить дополни-
тельные машино-места вдоль улицы.
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6 .  О С ТА НОВК А В Д О ЛЬ Т Р О Т УА РА 

С ВЕ ЛО Д ОР ОЖ КОЙ

При размещении велодорожки вдоль крайней 
правой полосы, где предусмотрено движение 
общественного транспорта, пассажиры, ожи-
дающие автобуса/троллейбуса, и велосипе-
дисты могут служить помехой друг для друга. 
Чтобы этого избежать, велодорожку следует 
направлять в объезд остановочного пави-
льона с отступом не менее 0,5 м от его зад-
ней стенки. Минимальный радиус закругления 
велодорожки при трассировке объезда —  4 м. 

Габариты посадочной площадки аналогичны 
габаритам в решении выше. 

20–60 м
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 м
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7. О С ТА НОВК А В Д О ЛЬ ВЕ ЛО П О ЛО С Ы

При размещении велополосы вдоль полосы, 
по которой предусматривается движение обще-
ственного транспорта, транспорт и велосипе-
дисты могут служить помехой друг для друга. 
При невозможности устройства заездного кар-
мана, антикармана или трассировки вело-
полосы в объезд остановочного павильона 
на участке длиной 15 м в каждую сторону 
от остановки разметку велосипедного движе-
ния 1.23.3 следует прерывать разметкой 1.17. 
На участке 20 м в каждую сторону от остановки 

20 м
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20–60 м

15 м

не рекомендуется размещать делиниаторы 
в буферной зоне между велополосой и проез-
жей частью.
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8 .  О С ТА НОВК А В С Т ЕС НЕННЫ Х УС ЛОВИ Я Х

В условиях, когда между остановочным пави-
льоном и краем тротуара невозможно обеспе-
чить нормативное расстояние от 1 м и более, 
допускается организация остановки, пави-
льон которой обращен в сторону пешеходной 
зоны. Такое решение позволяет сократить ука-
занное расстояние до 0,6 м при сохранении 
стандартных размеров посадочной площадки. 
В условиях, когда выделение этой площадки 
невозможно (например, при ширине тротуара 
до 4 м и пешеходной зоны —  2 м), она совме-

щается с пешеходной зоной. Это решение 
рекомендуется применять на улицах с малой 
интенсивностью пешеходного потока, чтобы 
пассажиры, ожидающие прибытия транспорта, 
и пешеходы не создавали друг для друга помех.
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9. РА ЗМЕЩ ЕНИЕ Т РА МВ А ЙНЫ Х О С ТА НОВ ОК 

ПР О Т ИВ О П О ЛОЖ НЫ Х Н А ПРА В ЛЕНИЙ Д Р У Г 

Н А ПР О Т ИВ Д Р У ГА

Во всех случаях, когда возможно обеспечить 
примыкание посадочных площадок к полотну 
движения трамвая, рекомендуется размещать 
их друг напротив друга. В существующей прак-
тике такие площадки размещаются диаго-
нально, по разные стороны от оси пешеходного 
перехода. Это зачастую провоцирует пересече-
ние пешеходами проезжей части в неположен-
ном месте. Размещение посадочных площадок 

противоположных направлений строго друг 
напротив друга, с устройством пешеходных 
переходов по обеим сторонам от этих платформ, 
позволит исключить возможность наруше-
ния пешеходами правил дорожного движения. 
Длину посадочной площадки (без учета панду-
сов) следует принимать на 5 м больше длины 
используемого подвижного состава, высоту 
посадочной площадки —  300 мм от уровня 
головки рельса, ширину —  не менее 1,5 м, 
уклон пандусов для спуска к пешеходным пере-
ходам предусмотреть не более 8 %.
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10 .  О С ТА НОВК А Т РА МВ А Я ВЕНСКОГ О Т ИП А

При размещении трамвайного полотна по цен-
тру проезжей части с количеством полос дви-
жения автотранспорта не более одной в каждую 
сторону рекомендуется устройство остановки 
венского типа. В этом случае остановочный 
павильон и площадка ожидания размещаются 
на тротуаре, а посадочная площадка формиру-
ется путем поднятия участка проезжей части 
до уровня 300 мм над уровнем головки рельса. 
Такое решение позволяет соблюсти возмож-
ность посадки инвалидов в коляске в под-

35-7
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вижной состав без применения аппарелей. 
В отсутствие трамвая на остановке пассажиры 
находятся на площадке ожидания, а по поса-
дочной площадке возобновляется движение 
автотранспорта. При этом приподнятый участок 
выполняет функцию искусственной неровности, 
способствующей успокоению трафика. Длина 
посадочной площадки без учета заездных пан-
дусов —  на 5 м больше длины используемого 
подвижного состава, длина каждого пандуса 
для автотранспорта —  6 м, уклон пандусов 
не более 10 %.
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Глава 7  
АВТОМОБИЛЬНЫЕ ПОТОКИ     

Организация автомобильных потоков должна обеспечивать комфорт и без-
опасность всем участникам движения —  водителям транспортных средств, 
пешеходам, велосипедистам и пассажирам общественного транспорта. 
Важно регулировать скорость движения автомобилей, применяя меры 
по успокоению трафика для предотвращения ДТП. Автотранспортная инфра-
структура подразумевает устройство пересечений потоков, въездов на вну-
триквартальную территорию, применение мер по успокоению дорожного 
движения, наличие парковок и мест посадки и высадки.

В отношении организации транспортных потоков Стандарт устанавливает 
следующие общие рекомендации:

 - предусматривать дорожные ограничители и бордюры в местах воз-
можного заезда на тротуар при неорганизованном паркировании;

 - принимать габариты стандартного парковочного места при перпен-
дикулярной парковке 2,5 × 5 м, при линейной — 2,5 × 6,5 м. Рекомен-
дуемые габариты парковочного места для автотранспорта людей 
с ограниченными возможностями при перпендикулярной парковке 
составляют 3,6 × 6 м, при линейной — 3,6 × 7,5 м (с обустройством тро-
туарного пандуса);

 - предусматривать высокоствольное озеленение парковок каждые 
5–7 машино-мест, а также разбивку пешеходных дорожек на пло-
скостных парковках для обеспечения связи с пешеходной зоной;

 - предусматривать площадки посадки и высадки пассажиров не далее 
100 м от объектов общественно-деловой инфраструктуры;

 - предусматривать места для инвалидов ближе к въездам на парковку 
или объектам торгово-бытового обслуживания.
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1.  В Ъ Е З Д В О ВН У Т Р ИК В А Р ТА ЛЬ НЫЕ Т ЕР Р И Т ОР ИИ

Минимальная ширина такого въезда составляет 
3,5 м, радиусы закругления проезжей части —  
от 6 м до 11 м. С целью предотвращения заезда 
автомобилей на тротуар вдоль него необходима 
установка дорожных ограничителей с шагом 
не более 1,5 м. Дополнительно на въезде 
по желанию собственников земельного участка, 
на котором расположен многоквартирный дом, 
возможна установка автоматического шлагба-
ума. При этом расстояние между краем стрелы 
(опорой для стрелы) и бордюром должно 

составлять 1,5 м, чтобы обеспечить доступ 
во двор пешком, на велосипеде, в кресле-
коляске (с детской коляской). Альтернативой 
шлагбауму может стать установка выдвижных 
дорожных ограничителей на проезжей части 
с шагом 1,5 м. Зеленые насаждения в радиусе 
10 м от въезда следует прореживать. На въезде 
в квартал устанавливаются навигационные 
элементы для удобства ориентирования в дво-
ровой территории, дорожные знаки 5.21, 3.24 
и разметку 1.14.1.
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Р ЕШЕНИ Я

2 . ПР ИП О Д Н Я Т ЫЙ В Ъ Е З Д 

Н А ВН У Т Р ИК В А Р ТА ЛЬ НЫЕ Т ЕР Р И Т ОР ИИ

Въезд на внутриквартальный проезд, пред-
назначенный для совмещенного движения 
автомобилей и пешеходов, рекомендуется при-
поднимать до уровня тротуаров. Минималь-
ная ширина такого въезда —  3,5 м. Покрытие 
должно отличаться от используемого на про-
езжей части улицы. С целью предотвращения 
заезда автомобилей на тротуар необходима 
установка дорожных ограничителей с шагом 
не более 1,5 м. Радиусы закругления проезжей 
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части на въездах в квартал —  5–11 м. Зеле-
ные насаждения в радиусе 10 м от въезда сле-
дует прореживать для обеспечения обзорности. 
Дополнительно на въезде по желанию собствен-
ников земельного участка, на котором располо-
жен многоквартирный дом, возможна установка 
автоматического шлагбаума (его организация 
аналогична предыдущему решению). На въезде 
в квартал следует устанавливать навигационные 
конструкции,  дорожные знаки 5.21, 3.24 и пред-
усматривать разметку 1.14.1.
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3 .  Э ЛЕМЕН Т Ы УС П ОКОЕНИ Я Т РАФИК А

шумовая разметка, искусственные неровно-
сти и рельефное мощение призваны вынуж-
дать снижать скорость. На второстепенных 
и местных улицах, рядом со школами и дет-
скими садами, рекомендуется использование 
искусственных неровностей. На улицах с марш-
рутами общественного транспорта рекоменду-
ется установка сегментарных искусственных 
неровностей размерами 1,6–2 × 2–3 × 0,75 м. 
Такое решение заставляет водителей автомо-
билей снижать скорость, не являясь помехой 

для автобусов, троллейбусов, велосипедистов, 
мотоциклисты и пр. На пешеходных переходах, 
перекрестках, въездах во внутриквартальную 
территорию и на ней рекомендуется применять 
рельефное мощение (из брусчатки, булыжного 
или колотого камня). В местах их устройства 
устанавливаются дорожные знаки 1.17.
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Р ЕШЕНИ Я

4 . П А РА Л ЛЕ ЛЬ Н А Я П А Р КОВК А

Параллельная парковка предполагает после-
довательное размещение автомобилей вдоль 
края тротуара со стороны проезжей части. Раз-
мер парковочного места —  2,2 × 5,5 м. Габариты 
парковочного места для людей с ограничен-
ными возможностями —  3,6 × 6 м, из которых 
1 м —  площадка посадки и высадки, обозначен-
ная разметкой 1.16. Для заезда на тротуар с этой 
площадки необходим пандус шириной не менее 
1,2 м. Количество парковочных мест для инва-
лидов определяется из расчета 1 машино-место 

на 10 машино-мест, но не менее 1. 
Через каждые 5–7 машино-мест рекоменду-
ется посадка высокоствольного озеленения. 
Рекомендуется приподнимать уровень линей-
ной парковки на 0,05 м относительно проезжей 
части —  визуальное сужение проезжей части 
побуждает водителя снизить скорость.
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5 .  П А Р КОВК А С РАС С ТА Н О ВКО Й А В Т О МО БИ ЛЕЙ 

П О Д У ГЛОМ 9 0 °

Парковка перпендикулярно тротуару применя-
ется в случае, когда требуется разместить мак-
симально возможное количество парковочных 
мест, и ширина профиля улицы позволяет это 
сделать. Габариты стандартного парковочного 
места —  2,5 × 5 м. Для людей с ограниченными 
возможностями к нему добавляется площадка 
посадки и высадки шириной 1,2 м с нанесением 
разметки 1.16 и пандусом для заезда на тро-
туар. Площадка обозначается разметкой 1.24.3, 

5
 м

2,5 м

1,2 м

1,2 м

знаком 6.4 с табличкой 8.17. Количество пар-
ковочных мест для инвалидов определяется 
из расчета 1 машино-место на 10 машино-мест, 
но не менее 1. Их следует обустраивать в ради-
усе доступности 50 м от входов в объекты тор-
гово-бытового обслуживания, 100 м —  от входов 
в жилые здания. Через каждые 5–7 машино-
мест рекомендуется посадка высокоствольного 
озеленения. Для предотвращения заезда авто-
мобилей на тротуар на парковочных местах уста-
навливаются колесоотбойники.
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6 . П А Р КОВК А С РАС С ТА Н О ВКО Й А В Т О МО БИ ЛЕЙ 

П О Д У ГЛОМ 4 5°

Парковка с расстановкой автомобилей под 
углом 45° —  наиболее оптимальный вари-
ант хранения автотранспорта вдоль улиц как 
с точки зрения вместимости, так и простоты 
маневрирования для водителей во время 
въезда/выезда. ширина зоны парковки —  4,7 м, 
габариты парковочного места —  2,5 × 5 м. Для 
людей с ограниченными возможностями к стан-
дартному парковочному месту (2,5 × 5 м) добав-
ляется площадка посадки и высадки шириной 

1,2 м и нанесением разметки 1.16, пандусом 
для заезда на тротуар. Пощадка обозначается 
разметкой 1.24.3, знаком 6.4 с табличкой 8.17. 
Количество парковочных мест для инвали-
дов определяется из расчета 1 машино-место 
на 10 машино-мест, но не менее 1. 
Через каждые 5–7 машино-мест рекомендуется 
посадка высокоствольного озеленения. Для 
предотвращения заезда автомобилей на тро-
туар на парковочных местах устанавливаются 
колесоотбойники.
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7.  П А Р КОВК А С РАС С ТА Н О ВКО Й А В Т О МО БИ ЛЕЙ 

П О Д У ГЛОМ 3 0 °

Этот тип парковки имеет схожие преимущества 
с парковкой под углом 45°, применяется в стес-
ненных условиях ширины профиля улицы, 
характеризуется большей вместимостью отно-
сительно параллельной парковки. ширина 
зоны парковки —  4,2 м, габариты парковочного 
места —  2,5 × 5 м. Для людей с ограниченными 
возможностями к стандартному парковочному 
месту (2,5 × 5 м) добавляется площадка посадки 
и высадки шириной 1,2 м, нанесением раз-
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 м

5 м

≥1,2 м

1
,2

 м
2

,5
 м

метки 1.16 и пандусом для заезда на тротуар. 
Площадка обозначается разметкой 1.24.3, зна-
ком 6.4 с табличкой 8.17. Следует предусма-
тривать посадку высокоствольного озеленения 
каждые 5–7 машино-мест. Для предотвращения 
заезда автомобилей на тротуар на парковочных 
местах устанавливаются колесоотбойники.
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8 . П ЛО СКО С Т Н А Я П А Р КОВК А

Плоскостная парковка размещается на отдель-
ном участке с организацией дополнительного 
проезда к машино-местам. Размер парковоч-
ного места —  2,5 × 5 м, рекомендуемая ширина 
проезда между рядами машино-мест с рас-
становкой под углом 90° —  6 м, под углом 
45° —  4,5 м, под углом 30° —  3,5 м. Для людей 
с ограниченными возможностями к стандарт-
ному парковочному месту (2,5 × 5 м) добавля-
ется площадка для посадки и высадки шириной 
1,2 м и нанесением разметки 1.16, пандусом 

для заезда на тротуар. Количество парковоч-
ных мест для инвалидов определяется из рас-
чета 1 машино-место на 10 машино-мест, 
но не менее 1. Каждые 25–50 м парковку сле-
дует разбивать пешеходной дорожкой шири-
ной не менее 2 м. Через каждые 5 парковочных 
мест рекомендуется применять высокостволь-
ное озеленение. Парковку следует обособлять 
полосой озеленения с кустарниками, пониже-
нием уровня или обустройством технической 
зоны тротуара.
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9.  П ЛОЩ А Д К А П О С А Д К И И ВЫС А Д К И

Устройство площадки посадки и высадки реко-
мендуется вблизи важных точек притяжения 
в городе (например, вокзалов), где нет воз-
можности разместить парковку необходимой 
вместимости. Эта площадка предназначена 
только для остановки транспортного средства, 
но не для его паркирования. Она организу-
ется на проезжей части, в том числе на про-
езде, и обозначается дорожным знаком 3.28. 
Рекомендуемый размер площадки посадки 
и высадки составляет 2,5 × 6,5 м. Для заезда 

2(1,5) м

2,5 м

6,5 м 

≤5%
(10%

) 

≥1,2 м

колясок, хозяйственных сумок-тележек и пр. 
следует предусмотреть бордюрный пандус 
шириной не менее 1,2 м. Чтобы не создавать 
помех основному пешеходному потоку, на тро-
туаре вдоль площадки следует выделить для 
пассажиров посадочную зону шириной 2 м 
от края бордюра (1,5 м в стесненных условиях), 
сохранив при этом ширину пешеходной зоны 
не менее 2 м (1,5 м в стесненных условиях). 
Площадку посадки и высадки следует разме-
щать на расстоянии не менее 5 м от пешеход-
ного перехода.
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