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ТРАНСПОРТНЫЙ АСПЕКТ НОВОГО УРБАНИЗМА 

Аннотация: в работе отмечено, что основной проблемой современных го-

родов стала автомобилизация. Концепция нового урбанизма, направленная на 

создание городской среды, удобной для жизни, предполагает решение данной 

проблемы путем преобразования городского пространства в связанную сеть, 

при этом уделяется внимание важности проницаемости пространства. Кроме 

того, делается акцент на способах перемещения населения в городе: эффектив-

ная транспортная система дает возможность выбора способа передвижения, 

при этом передвижение пешком, на велосипеде и на общественном транспорте 

поощряется и стимулируется, а автомобильное движение ограничивается. В 

результате исследования выведены критерии эффективности транспортной 

инфраструктуры для всех участников движения, позволяющие создать ком-

фортные условия перемещения для всех участников движения. 
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В ХХ веке транспорт стал важным фактором формирования и развития го-

родов. Компактные в доиндустриальный период города претерпели ряд измене-

ний: доступность и дешевизна автомобилей привела к субурбанизации и гори-

зонтальному росту городов в США. Пространственные потребности автомобиля 

привели к проблеме заторов, которые, в свою очередь, сделали незначительным 

основное преимущество автомобиля – его высокую мобильность, а также при-

вели к неэффективности системы автомобильных перевозок и негативному 
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воздействию на городскую среду. Это послужило основной причиной серьезней-

шей проблемы, которую можно выразить как «столкновение городов и автомо-

билей» [9]. 

В концепции Нового урбанизма, направленной на создание городов, удоб-

ных для жизни, прослеживается идея влияния на развитие городской среды через 

преобразования в транспортной инфраструктуре сразу в нескольких направле-

ниях: уменьшение перемещений горожан путем внедрения политики смешан-

ного функционального использования, рассеивание трафика за счет распреде-

ленной улично-дорожной сети и акцент на устойчивом транспорте – любом эко-

логически безопасном способе передвижения (пешком, на велосипеде, на обще-

ственном транспорте или с помощью инновационных транспортных средств). 

Связанность городского пространства является одним из ключевых принци-

пов Нового урбанизма. Эффективность распределенной улично-дорожной сети в 

обслуживании городских структур подтверждается теорией сетей, которая полу-

чила в последнее время широкое распространение. Согласно данной теории, в 

основе любого процесса лежит сеть (граф) – абстрактный математический объ-

ект, состоящий из вершин (узлов) и соединяющих их ребер (связей), которые мо-

гут нести как информационный, так и физический характер. Одно из ключевых 

свойств структуры сети, формирующее ее общий вид, это степень связанности. 

Различают три типа структур по степени связанности: централизованные сети, 

включающие в себя один или несколько крупных узлов, имеющих высокую сте-

пень, при этом остальные узлы имеют небольшое количество связей; децентра-

лизованные, имеющие большое количество крупных узлов (хабов), связанных 

между собой и образующих вокруг себя кластеры; а также распределенные, в 

которых большое количество узлов имеет усредненное количество связей 

(рис. 1). 

В начале ХХ века проектировщики и градостроители пытались упорядочить 

городское пространство с помощью создания четких иерархических систем, 

именно тогда возникла идея функционального зонирования. Идею иерархии го-

родской среды раскритиковал архитектор и автор «языка шаблонов» Кристофер 
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Александер в своем хрестоматийном эссе «A city is not a tree», написанном в 

1965 году. Иерархия, представленная централизованной сетью, в математиче-

ском смысле, есть «дерево» – структура, присущая искусственно спланирован-

ным городам, которую Александер противопоставляет «полурешетке» – более 

эффективной, на его взгляд, структуре, присущей городам естественного проис-

хождения [3]. Кристофер Александер утверждает, что в любой иерархической 

структуре существуют ограничения взаимодействия, и рано или поздно в ней 

начинают появляться естественные связи между уровнями и узлами, преобразуя 

«дерево» в «полурешетку» (рис. 2). 

 

Рис. 1. Структура сетей:  

a) централизованная, b) децентрализованная, c) распределенная 

 

Кроме Кристофера Александера свои исследования в области градострои-

тельной морфологии вел математик Никос Салингарос, описывая города как 

структуры имеющие свойства фракталов и сетей. Салингарос указывает на эф-

фективность работы систем, появившихся эволюционным путем, их способность 

приспосабливаться к окружающей среде. Множество микросвязей в конце кон-

цов перерастает в макросвязи, образуя сильную сетевую структуру. Сторонни-

ком создания распределенных городских сетей является и урбанист Майкл Ме-

хаффи, который вместе с Салингаросом написал книгу «Design for a Living 

Planet», где они, исследуя феномен городской самоорганизации, представили 

«теорию сети мест». Идеи Салингароса, Мехаффи и Александера приводят к вы-

воду, что распределенная улично-дорожная сеть для города является наиболее 
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рациональной структурой – цельное сильнее и эффективнее, чем сумма разроз-

ненных частей [7]. 

 

Рис. 2. Структура «дерево» и структура «полурешетка»,  

иллюстрации Никоса Салингароса [2] 

 

Помимо связанности важным свойством для сетей является и проницае-

мость, и, хотя эти свойства нередко упоминаются как синонимичные, Стивен 

Маршал в книге «Streets and patterns», посвященной исследованию городских 

транспортных сетей, разделяет эти понятия, указывая на то, что если связанность 

описывает количество соединений узла, то проницаемость описывает пропуск-

ную способность этих связей, что тоже является немаловажным для эффектив-

ного функционирования сети [6]. Маршал разделяет ограниченную и неограни-

ченную проницаемость (рис. 3). 
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Рис. 3. a – неограниченная проницаемость, b – ограниченная проницаемость,  

с – a и b имеют одинаковую конфигурацию сети [6] 

 

Несмотря на минимальную провозную способность (в сравнении с обще-

ственным транспортом, велосипедным и даже пешеходным движением, см. 

рис. 4), автомобиль сейчас занимает главенствующее положение на дорогах со-

временных городов, которые, в первую очередь, проектируются для удобного 

передвижения на автомобиле. Транспортный инженер и урбанист Вукан Вучик 

рассматривает три пути развития транспортной политики городов. Традицион-

ным для Европы является курс на ограничение автомобильного движения, при 

котором транспортная система приспосабливается к нуждам традиционной го-

родской деятельности, что позволяет сохранить городу его исторический облик. 

Однако при избыточном подавлении автомобильного трафика теряется преиму-

щество высокой личной мобильности, обеспечиваемое автомобилем, кроме того, 

несистемная политика ограничения без развития альтернативных видов переме-

щения ведет к еще большим транспортным проблемам. Противоположные цели 

преследует курс на реконструкцию городов под автомобильное передвижение, 

присущий, в основном, американским городам во второй половине XX века. При 

такой транспортной политике считается, что проблему заторов возможно решить 

увеличением пропускных способностей городских улиц и увеличением парко-

вочного пространства. Такой подход имеет целый ряд недостатков: помимо того, 

что он не решает, а лишь усугубляет проблему заторов за счет привлечения еще 

большего количества автомобилей, ухудшается экологическая обстановка, город 
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перестает быть компактным, интересы других участников движения не учитыва-

ются. Курс на сбалансированное развитие, который Вукан Вучик считает наибо-

лее приемлемым в современных условиях, направлен на эффективное скоорди-

нированное функционирование транспортной системы, другими словами, созда-

ние интермодальной транспортной системы позволит городу стать удобным для 

жизни [9]. Таким образом, задачами, на которые направлен данный курс, явля-

ются: справедливое разделение транзитного пространства между участниками 

движения для создания наиболее устойчивой транспортной системы в городах, 

так как множество различных связей делают сеть более устойчивой к сбоям, 

сдерживающая политика в отношении автомобилей, стимулирующая политика в 

отношении общественного транспорта, а также развитие пешеходной и велоси-

педной инфраструктуры. 

 

Рис. 4. Провозная способность разных типов передвижения  

в ограниченном пространстве (пешеходы, велосипедисты,  

общественный транспорт, автомобили) [8] 

 

В связи с малой эффективностью автомобиля с точки зрения провозной спо-

собности, а с учетом современных тенденций, средняя функциональная загрузка 

автомобиля составляет 1,3 человека, концепция Нового урбанизма отводит 
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автомобилю самый низкий приоритет движения. Идею уменьшения привилегий 

автомобиля высказывала еще в 60-е годы XX века Джейн Джекобс, при этом она 

не имела ввиду, что от автомобилей следует отказаться полностью, но утвер-

ждала, что не следует допускать их доминирования. Сдерживающая политика в 

отношении использования автомобилей заключается в нескольких подходах: 

ввод системы платных парковок в черте города при постепенном повышении 

платы при приближении к центру города, ограниченный въезд в центр города, а 

также снижение скорости движения законодательным путем и при помощи суже-

ния полос движения. Кроме того, для повышения эффективности автомобиля как 

средства передвижения в концепции города, удобного для жизни приветству-

ются идеи каршеринга (автомобиля напрокат, который возможно арендовать на 

непродолжительное время), и карпулинга (совместного использования частного 

автомобиля, таким образом снижая транспортные расходы и суммарное потреб-

ление топлива). 

Общественный транспорт является одной из наиболее важных составляю-

щих городской транспортной инфраструктуры. Основным критерием для повы-

шения эффективности работы сети общественного транспорта является установ-

ление приоритета общественного транспорта перед автомобилем посредством 

организации выделенных полос движения. Примером применения такого метода 

может служить система скоростного автобусного транспорта (Bus Rapid Transit) 

впервые примененная в Куритибе, Бразилия, благодаря системной политике 

мэра города Жейме Лернера [5]. Организованная по принципу метрополитена 

(сеть выделенных ограниченных от основного потока маршрутов со средним 

временем ожидания 45 секунд) доказала свою эффективность и была организо-

вана в более чем 150 городах по всему миру. Не менее важным фактором для 

создания эффективной сети общественного транспорта является грамотная орга-

низация остановочных пунктов: такие принципы проектирования, как информа-

тизация и использование современных технологий, интеграция в среду и иден-

тичность, экологичность и организация доступной среды позволяют 
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воспринимать остановочный пункт не как утилитарный объект, являющийся ис-

точником дискомфорта, а как часть городской среды, выполняющий несколько 

функций. 

Одной из приоритетных задач для городских властей должно являться со-

здание комфортной пешеходной сети. Американский градостроитель Джеф Спек 

утверждает, что непрерывная и удобная сеть пешеходных связей способствует 

социальному развитию. В своей книге «Город для пешеходов» Спек выводит «10 

шагов в сторону пешеходного города» – принципы, благодаря которым город-

ская среда становится более дружелюбной для пешеходного передвижения. По 

его мнению, хорошая прогулка должна быть полезной, безопасной, комфортной 

и интересной [2]. 
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Рис. 5. Принципы формирования эффективной инфраструктуры  

общественного и личного транспорта 

 

Безопасную среду для пешехода образуют три фактора: отделение потока 

пешеходов от автомобилей и велосипедистов, освещенность уличного простран-

ства, визуальная проницаемость первых этажей. Не следует забывать и о доступ-

ности среды: при проектировании улицы с учетом маломобильных групп насе-

ления расширяется круг пользователей уличного пространства. Чувство ком-

форта не менее важно для пешехода при выборе способа перемещения по городу: 
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соблюдение человеческого масштаба в вертикальном и горизонтальном измере-

ниях, наличие зеленых насаждений, затеняющих пешеходное пространство и 

улавливающих пыль, а также организация дренажных систем, не позволяющих 

образовываться лужам [4]. Кроме того, на удобство перемещения влияет и раз-

деление видов деятельности в пешеходном пространстве – достаточная ширина 

пешеходной полосы и визуальное отделение зон отдыха, ожидания и входных 

зон от транзитного пути позволяют достичь наиболее комфортного передвиже-

ния. 

Пионером велосипедизации городов можно назвать датского архитектора 

Яна Гейла, благодаря которому Копенгаген в 60-е годы из автомобильно-ориен-

тированного превратился в город, имеющий самую мощную велосипедную ин-

фраструктуру. По опросам, проведенным в Портленде в рамках подготовки 

плана развития велосипедной инфраструктуры города до 2030 года, 60% явля-

ются заинтересованными в передвижении на велосипеде, но сомневающимися в 

связи с тем, что чувствуют себя небезопасно в общем транспортном потоке [1]. 

Из этого следует, что для увеличения процента населения, постоянно передвига-

ющегося на велосипедах, необходимо создать условия для безопасного передви-

жения, такие как отделение потока велосипедистов от автомобильного движе-

ния, обеспечение освещения велодорожек, наличие качественного покрытия и 

отсутствие барьеров. Помимо безопасности велосипедиста следует учесть и со-

хранность велосипеда, которая может быть организована путем установки П-об-

разных велопарковок кратковременного использования, а также закрытых бок-

сов для долговременного хранения, при этом, велопакровки должны обеспечи-

ваться видеонаблюдением. Кроме этого, населению необходимо обеспечить до-

ступность велосипеда, которая достигается путем организации систем станцион-

ного велопроката, а также бесстанционного велошеринга (системы велопроката, 

при которой возможно воспользоваться велосипедом и оплатить использование 

через специализированные мобильные приложения). Несмотря на скептическое 

отношение к развитию велосипедной инфраструктуры в городах со сложным ре-

льефом, велосипед как постоянное средство передвижения также может быть 
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популярен благодаря развитию электровелосипедов, а также благодаря примене-

нию специализированных велоподъемников, как, например, в городе Тронхейм, 

Норвегия: конструкция длиной 130 метров при уклоне от 10 до 18 градусов поз-

воляет велосипедистам подниматься со скоростью 7 км/ч (рис. 6). 

 

Рис. 6. Велоподъемник в городе Тронхейм, Норвегия 

 

Примером организации эффективной велоинфраструктуры в России явля-

ется Альметьевск. В городе населением 150 тысяч человек запроектировано 

около 200 км велосипедных дорожек, из них 50 км уже построено, при этом, по-

мимо единой сети велодорожек, в городе наблюдается необходимое объектное 

наполнение, например, урны и опоры для велосипедистов, счетчики велосипед-

ного движения, подсветка велодорожек и др. 

Успешным примером организации интермодальной транспортной системы 

можно назвать Портленд, Орегон, США. Транспортная система города охарак-

теризована сетью улиц, удобных для пешеходов и велосипедистов, а также нали-

чием скоростных коридоров со свободным движением, расположенных на от-

дельном уровне, и не нарушающих непрерывной ткани пешеходного города. Си-

стема интегрирует различные виды транспорта и позволяет двигаться с разной 

скоростью. 
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Рис. 7. Принципы формирования эффективной пешеходной  

и велосипедной инфраструктуры 

 

Выводы. Комфортная городская среда во многом определяется тем, какой 

способ передвижения предпочитает выбирать население. Наиболее устойчивой 

является такая транспортная система, в которой наблюдается большое количе-

ство связей, различных по принципу перемещения. Удобными для жизни явля-

ются города, в которых соблюдаются принципы безопасности, доступности и 

комфортности пешеходной инфраструктуры, в которых предоставляются 
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условия для комфортного и безопасного велосипедного движения и хранения ве-

лосипедов, в которых активно развивается общественный транспорт, который 

приспособлен для пользования маломобильными группами населения, предо-

ставляет удобства первой необходимости и имеет современное технологическое 

оснащение. 

Таким образом, согласно концепции Нового урбанизма, создание городской 

среды, комфортной для жизни, возможно не только посредством градострои-

тельного и архитектурного инструментария, но и при помощи изменения транс-

портной инфраструктуры. Системная политика, направленная на развитие пеше-

ходной и велосипедной сетей, стимулирующая и предоставляющая преимуще-

ство общественному транспорту и одновременно сдерживающая использование 

личных автомобилей, направленная на предоставление выбора способа передви-

жения горожанину, является наиболее приемлемой в условиях современного го-

рода. 

Список литературы 

1. Нордаль Д. Без машины? С удовольствием! – М.: Альпина нон-фикшн, 

2016. – 188 с. 

2. Спек Джеф. Город для пешеходов. – М.: Искусство – XXI век, 2015. – 

352 с. 

3. Alexander C. A City is Not a Tree, Architectural Forum. – Volume 122. – 

No. 1. – P. 58–61; No. 2. – P. 58–62. 

4. Gehl Jan. Cities for People. – Washington D.C.: Island Press, 2010. – 288 p. 

5. Hollis Leo. Cities Are Good for You: The Genius of the Metropolis. London: 

Bloomsbury Press, 2013. 416 p. 

6. Marshall S. Streets and patterns. London: Spoon press, 2005. 318 p. 

7. Mehaffy M., Salingaros N.A. Design for a Living Planet: Settlement, Science, 

& the Human Future. – Portland, OR: Sustasis Press, 2017. – 236 p. 

8. NACTO. Global Street Design Guide. – Washington D.C.: Island Press, 

2016. – 442 p. 



Центр научного сотрудничества «Интерактив плюс» 
 

14     https://interactive-plus.ru 

Содержимое доступно по лицензии Creative Commons Attribution 4.0 license (CC-BY 4.0) 

9. Vuchic Vukan. Transportation for Livable Cities. – USA: Center for Urban 

Policy Research (CUPR Press), 1999. – 352 p. 


