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ВВЕДЕНИЕ

Тема безопасности дорожного движения уже долгое время является 
актуальной на всей территории Российской Федерации. Ежедневно 
на дорогах страны в результате дорожно-транспортных происшествий 
гибнут десятки людей, сотни получают травмы. Значительной части этих 
жертв можно избежать путем внедрения комплексных мер по снижению 
числа потенциально опасных дорожно-транспортных ситуаций 
с помощью дизайна городской среды. Очевидно, что меры для разных 
типов территорий должны различаться — в исторических районах 
городов один набор, на участках трасс вне населенных пунктов — 
совсем другой. Особое место в системе территорий занимают дворы 
современных многоквартирных домов, называемые придомовыми 
и внутриквартальными территориями. К сожалению, пространства дворов, 
где люди каждый день оказываются после выхода из дома, не всегда дают 
возможность ощутить безопасность и комфорт. Особое беспокойство 
вызывает тот факт, что, несмотря на существующие нормы регулирования, 
дворы остаются пространством с потенциально высоким риском получения 
травм в результате происшествий с участием автомобиля. Причинами 
являются превышение водителями скорости, невнимательность пешеходов, 
ограничение обзора для водителей и пешеходов из-за хаотичной 
парковки. Главным системным фактором небезопасности дворов является 
автомобильная ориентированность пространства. Какие меры могут быть 
наиболее эффективными для снижения числа подобных ситуаций?  
Эта проблема и способы ее решения рассматриваются на примере 
дворов города Москвы. 

В процессе формирования методических рекомендаций по обеспечению 
безопасности на придомовых и внутридомовых территориях авторами 
была проделана масштабная работа, включающая несколько этапов. 
На первом этапе было проведено исследование мирового опыта 
повышения безопасности дорожного движения. Были рассмотрены кейсы 
и на их основе сформирован список типовых решений, доказательно 
положительно влияющих на повышение безопасности дорожного 
движения.

Следующим этапом стало проведение анализа данных по дорожно-
транспортным происшествиям на придомовых и внутридомовых 
территориях города Москвы. После анализа массива данных машинными 
методами был сформирован перечень придомовых и внутридомовых 
территорий с наибольшим количеством произошедших происшествий.  
Все дворы обладали схожими свойствами, в числе которых расположение, 
морфология и тип застройки. Для выявленной группы типовых дворов были 
предложены гипотезы о причинами высокой аварийности.

Далее было проведено подробное изучение каждого из попавших 
в финальный перечень дворов, точки происшествий зафиксированы 
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городской среды, проработанные на примере наиболее опасных с точки 
зрения дорожного движения дворах города Москвы. 

Предлагаемые дизайн-решения имеют ряд преимуществ: возможность 
применения в условиях уже сложившейся застройки, достижение 
значительных эффектов через точечное воздействие, возможность 
реализации без комплексного и масштабного переустройства территории. 
Предлагаемые элементы универсальны, могут применяться в различных 
сочетаниях в зависимости от необходимого объема трансформации 
дворовых территорий. 

Однако авторы отмечают, что одним из препятствий на пути 
трансформации и упорядочивания дворовых территорий может 
стать вопрос собственности — в зависимости от модели управления 
многоквартирным жилым домом определяется и принятие решений 
относительно его придомовой территории. Согласно статье 
№44 Жилищного Кодекса РФ1, жители сами решают вопросы 
относительно появления парковочных мест и установки шлагбаумов — 
однако достичь единой позиции или обсудить все возможные варианты 
часто не представляется возможным.

1 ЖК РФ Статья 44. 
Общее собрание 
собственников помещений 
в многоквартирном доме 
http://www.consultant.
ru/document/cons_doc_
LAW_51057/50101afd 
08dee7f41764d59277937 
373a2f7655/
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в фото- и видеоформатах. Эти материалы стали основой для наглядного 
изображения применения принципов организации безопасного движения 
на придомовых и внутридомовых территориях. Учитывая высокий уровень 
сложности работы с указанными территориями, авторы предложили  
на выбор как быстрые доступные решения, так и более дорогостоящие, 
требующие заметных усилий для реализации. В общей сложности 
предлагается три подхода: 1 — Базовый, включающий обязательные 
и при этом незатратные решения по снижению скорости передвижения 
автомобилей, позволяющие резко снизить риски столкновений;  
2 — Оптимальный, дополнительно включающий меры по упорядочению 
мест для парковки автомобилей; и 3 — Максимальный, включающий 
также создание островков безопасности в местах сопряжения жилой зоны 
с улично-дорожной сетью и автобарьеров для ограничения движения 
и парковки автомобилей. Стоит отметить, что независимо от выбора 
подхода возрастет доступность среды для маломобильных граждан — 
произойдет это за счет работы с рельефом проезжей части и создания 
дополнительных пешеходных связей. Для каждого из предлагаемых 
решений даются основные рекомендации по проектированию 
и эксплуатации. Также более связная среда с препятствиями для набора 
высокой скорости автомобилями, особенно вблизи учебных заведений  
для детей, даст положительный эффект на уменьшение числа происшествий 
с участием пользователей средств индивидуальной мобильности.

Отдельно стоит отметить, что в результате реализации мероприятий  
по повышению безопасности движения транспорта и пешеходов  
на придомовых и внутридворовых территориях создается возможность 
для их инвентаризации и структурирования, что открывает дальнейшую 
перспективу для их эффективного администрирования.

Результатами работы стали конкретные дизайн-решения, повышающие 
безопасность дорожного движения на придомовых и внутридомовых 
территориях, с описанием случаев их применения и результатов.

Главным отличием настоящего пособия от разработанного Фондом 
единого института развития в жилищной сфере и Министерством 
строительства Российской Федерации Стандарта комплексного развития 
территорий является его сфокусированность на проблеме безопасного 
дорожного движения во дворах, в том время как Стандарт содержит 
в основном рекомендации по разработке проектов благоустройства 
дворовых территорий, принципиальные функционально-планировочные 
и архитектурно-пространственные решения, не делая акцент  
на безопасности дорожного движения. 

Решение проблем с безопасностью через реорганизацию объектов 
материальной среды, регулирующих поведение водителей и пешеходов  
на дороге, не находит масштабного распространения, так как данные 
объекты (например, приподнятые пешеходные переходы, искусственные 
неровности, сужение проезжей части и прочие дизайн-элементы) нуждаются 
в дополнительном эксплуатационном обслуживании (своевременный 
ремонт, обслуживание, поддержание в необходимом состоянии — помывка, 
покраска и т.д.). В настоящей работе рассмотрены возможные варианты 
снижения аварийности на территории дворов посредством дизайна 
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Доступная среда — среда, в которой 
ландшафт, архитектура, транспорт, бытовые 
предметы приспособлены (адаптированы) для 
людей с различными заболеваниями, в первую 
очередь для инвалидов, а также для пешеходов 
с временными особенностями индивидуальной 
мобильности (беременность, наличие сумок 
в руках).

Дорожное движение — совокупность 
общественных отношений, возникающих 
в процессе перемещения людей и грузов 
с помощью транспортных средств или без 
таковых в пределах дорог.

Дорожно-транспортное происшествие 
(ДТП) — событие, возникшее в процессе 
движения по дороге транспортного средства 
и с его участием, при котором погибли или 
ранены люди, повреждены транспортные 
средства, сооружения, грузы либо причинен 
иной материальный ущерб.

Жилая зона — территориальная зона 
в населенном пункте, включающая дворовую 
и придомовую территории, используемая 
для размещения жилых строений, а также 
объектов социального и коммунально-бытового 
назначения, объектов здравоохранения, 
общего образования, стоянок автомобильного 
транспорта, гаражей и иных объектов, 
связанных с проживанием граждан. В жилой 
зоне, обозначенной специальными дорожными 
знаками 5.21 «Жилая зона» и 5.22 «Конец 
жилой зоны», запрещается:

― Движение со скоростью более  
20 км/ч;

― Сквозное движение;
― Стоянка с работающим двигателем;
― Стоянка грузовых автомобилей. 

 

Активное пешеходное движение (путь) — 
оценочное определение пешеходного трафика / 
маршрута, характеризующееся относительно 
высокой загруженностью (в 2–10 раз) 
в масштабе квартала. Требует внимания 
в случае пересечения с проезжей частью.

Безопасность дорожного движения — 
состояние процесса дорожного движения, 
отражающее степень защищенности его 
участников от дорожно-транспортных 
происшествий и их последствий.

Благоустройство дворовых территорий —  
это процесс, включающий комплекс 
инженерных, архитектурно-планировочных 
и иных мероприятий, способствующих 
улучшению средовых качеств территорий  
жилой застройки города2.

Внутриквартальный проезд —  
разновидность городской автомобильной 
дороги, обеспечивающая местную 
транспортную связь внутри кварталов, 
микрорайонов и с улицами местного значения, 
а также с магистральными улицами районного 
значения3. Де-юре не является частью улично-
дорожной сети.

Дворовая территория (внутридворовая 
территория, двор)  — территория участков 
жилой и смешанной жилой застройки 
в границах квартала, прилегающая 
к одному или нескольким многоквартирным 
домам и преимущественно используемая 
проживающими в них лицами, в том числе 
для подъезда и подхода к соответствующим 
домам, для досуговых и рекреационных целей, 
хозяйственно-бытовых нужд4.

Дизайн-элементы — элементы визуального 
и планировочного обустройства жилой 
территории.

ПОНЯТИЯ И ТЕРМИНЫ
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обслуживания (магазины, отделения почты 
и пр.), крупные площадки для спортивных игр, 
остановки общественного транспорта и станции 
метро, базовые объекты инфраструктуры отдыха, 
крупные торговые центры и общественные здания 
за границами квартала.

Тротуар — элемент дороги, предназначенный 
для движения пешеходов и примыкающий 
к проезжей части или к велосипедной дорожке 
либо отделенный от них газоном. 

Улично-дорожная сеть — комплекс объектов 
транспортной инфраструктуры, ограниченной 
красными линиями и предназначенной для 
движения транспортных средств и пешеходов, 
упорядочения застройки и прокладки 
инженерных коммуникаций, а также 
обеспечения транспортных и пешеходных 
связей территорий как составной части 
их путей сообщения; представляет собой 
взаимосвязанную систему городских улиц 
и автомобильных дорог, каждая из которых 
выполняет свою функцию обеспечения движения 
его участников и функцию доступа к начальным 
и конечным точкам движения (объектам 
тяготения). 

Универсальный дизайн — способ 
проектирования материальной среды, который 
учитывает интересы, потребности и возможности 
всех людей, независимо от возраста, 
состояния здоровья и иных характеристик. 
Понятие применяется к проектированию 
общественных пространств, зданий 
и других публичных пространств, продуктам 
и услугам, предоставляемым в данных местах, 
а также информационно-коммуникационным 
технологиям (ИКТ). Призван сделать пригодными 
к пользованию предметы, программы, услуги 
и объекты окружающей среды для всех людей 
без необходимости адаптации или специального 
дизайна8 9.

Участник дорожного движения — лицо, 
принимающее непосредственное участие 
в процессе дорожного движения в качестве 
водителя транспортного средства, пешехода, 
пассажира транспортного средства.

6 стр. 2, Проблемы 
нормирования 
комплексного 
благоустройства  
дворовых территорий,  
А.И. Воскресенская

7 стр. 1, Shared Space, 
Shared Surfaces and Home 
Zones from a Universal 
Design Approach for the 
Urban Environment in Ireland 
(2012)

8 What is Universal Design. 
http://www.universaldesign.
ie/
9 стр. 10, Доступная 
среда. Пособие 
по приспособлению зданий 
(2018), Я.И.Заславский

2 стр. 1, Исследование 
основных проблем 
благоустройства 
придомовых территорий 
районов с пятиэтажной 
застройкой (2013), П.А. 
Третьякова, О.А. Шутова

3 Справочник дорожных 
терминов, 2005

4 стр. 14, Стандарт 
благоустройства дворовых 
территорий (2016),  
КБ Стрелка

5 Постановление 
Правительства РФ  
от 28.01.2006 N 47 
(ред. от 29.11.2019) «Об 
утверждении Положения 
о признании помещения 
жилым помещением, жилого 
помещения непригодным 
для проживания, 
многоквартирного дома 
аварийным и подлежащим 
сносу или реконструкции, 
садового дома жилым 
домом и жилого дома 
садовым домом».
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или иного владельца автомобильной дороги, 
собственника земельного участка либо 
собственника соответствующей части здания, 
строения или сооружения.

Пешеход — лицо, находящееся вне 
транспортного средства на дороге либо 
на пешеходной или велопешеходной дорожке 
и не производящее на них работу. К пешеходам 
приравниваются лица, передвигающиеся 
в инвалидных колясках, ведущие велосипед, 
мопед, мотоцикл, везущие санки, тележку, 
детскую или инвалидную коляску, а также 
использующие для передвижения роликовые 
коньки, самокаты и иные аналогичные средства.

Пешеходная дорожка — обустроенная или 
приспособленная для движения пешеходов 
полоса земли либо поверхность искусственного 
сооружения.

Пешеходная зона — территория, 
предназначенная для движения пешеходов.

Придомовая территория — территория 
жилого участка без площади застройки жилого 
дом; состоит из подходов и подъездов к дому, 
автостоянок, зеленых насаждений, площадок 
для игр и отдыха6.

Пространство совместного использования — 
уличное пространство, организованное 
наиболее удобным образом для всех 
участников дорожного движения по сравнению 
с традиционными схемами устройства; при 
указанном подходе приоритет отдается 
повышению комфортности пешеходного 
движения7. 

Средства индивидуальной мобильности — 
устройства, предназначенные для передвижения 
человека посредством использования 
электродвигателя (электродвигателей) и (или) 
мускульной энергии человека»: роликовые 
коньки, самокаты, электросамокаты, 
скейтборды, электроскейтборды, гироскутеры, 
сигвеи, моноколеса и иные аналогичные 
средства

Точки притяжения — объекты социальной 
инфраструктуры (школы, детские сады, спортивные 
центры и пр.), предприятия торгово-бытового 

Искусственные дорожные неровности — 
специально устроенное возвышение  
на проезжей части для принудительного 
снижения скорости движения, расположенное 
перпендикулярно к оси дороги.

Магистральная улица — путь, используемый 
для проезда автомобилей (дорога), для связи 
в пределах жилых и промышленных районов, 
транспортная связь жилых и промышленных 
районов с магистральными улицами 
общегородского значения и скоростными 
дорогами.

Маломобильные группы населения 
(МГН) — люди, испытывающие затруднения 
при самостоятельном передвижении, 
получении услуги, необходимой информации 
или при ориентировании в пространстве. 
К маломобильным группам населения 
относятся: инвалиды, люди с временным 
нарушением здоровья, беременные женщины, 
люди преклонного возраста, люди с детскими 
колясками, крупногабаритными сумками и т.д.

Многоквартирный жилой дом — это 
совокупность двух и более квартир, имеющих 
самостоятельные выходы либо на земельный 
участок, прилегающий к жилому дому, либо 
в помещения общего пользования в таком доме; 
многоквартирный дом содержит в себе элементы 
общего имущества собственников помещений 
в таком доме5.

Немоторизированные транспортные 
средства — транспортные средства, которые 
приводятся в движение человеком: велосипед, 
роликовые коньки, скейтборды, самокаты.

Пандус — сооружение, имеющее сплошную 
наклонную по направлению движения 
поверхность, предназначенное для 
перемещения с одного уровня горизонтальной 
поверхности пути на другой, в том числе 
на кресле-коляске.

Парковка (парковочное место) — специально 
обозначенное и при необходимости 
обустроенное и оборудованное место, 
предназначенное для организованной стоянки 
транспортных средств на платной основе или 
без взимания платы по решению собственника 
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Данное исследование не является техническим руководством 
по проектированию дворовых пространств. Документ носит 
рекомендательный характер, в нем перечислены основные принципы 
и дизайн-элементы, с помощью которых можно значительно повысить 
безопасность дворовых пространств и снизить количество дорожно-
транспортных происшествий на их территории.

С целью выявления актуальности проблемы проведен обзор изменений 
в ситуации с безопасностью пешеходов на столичных улицах за период 
десяти лет, приведено сравнение данных показателей в городах мира, 
схожих по ситуации и уровню динамики городской жизни.

Исследование включает в себя аналитическую часть, где представлен 
обзор зарубежных подходов к проектированию безопасных дворовых 
пространств, признанных эффективными. С этой целью проведено 
кабинетное исследование перечня городов, схожих с Москвой 
по населению и динамике развития.

Также в ходе работы был проведен геоинформационный анализ данных 
из открытых источников, с помощью которого были проанализированы 
данные по всем произошедшим в московских дворах дорожно-
транспортным происшествиям за 5 последних лет, в результате которых 
пострадали люди. Из наиболее опасных для горожан дворов были 
выбраны несколько типовых таким образом, чтобы максимально 
отобразить все многообразие столичной жилой застройки. С целью 
повышения эффективности из обзора были исключены дворы 
исторического центра Москвы, а также районы за пределом МКАД. 
Выбранные дворы были подробно изучены группой аналитиков, 
выявивших основные причины происшествий. 

ПРИНЦИПЫ ИССЛЕДОВАНИЯ
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точечных заторов, однако параллельно создавала стимулы для роста 
популярности личного автомобиля. В 2011 году был расширен МКАД, 
построены дополнительные транспортные развязки, было завершено 
строительство Третьего транспортного кольца и начато проектирование 
Северо-Западной и Северо-Восточной хорд. При этом в ходе развития 
дорожной сети на многих улицах существовавшие до реконструкции 
зеленые буферные зоны превратились в новые полосы для движения или 
парковочные места. Также стоит отметить, что здания проектируются 
с учетом доступности для автомобилей и возможности парковки, но без 
учета потребностей велосипедистов, а часто и людей с ограниченными 
возможностями мобильности14.

В контексте дворовых пространств проблема безопасности движения 
тесно связана не только с растущей автомобилизацией, но и с принципами 
устройства территории двора, имеющими в свою очередь историческую 
основу. История самого распространенного типа жилой застройки Москвы — 
микрорайона — берет начало в 50-е послевоенные годы. В то время остро 
стояла проблема дефицита жилья, и основной задачей было обеспечение 
жителей собственной жилой площадью15. При этом нередко качеству 
и облику городской среды отводилась второстепенная роль16. Концепция 
микрорайонной застройки, реализуемая в тот период, была попыткой 
переосмыслить западную концепцию соседского района или neighbourhood 
в советском контексте17. Неудивительно, что предвидеть популяризацию 
и скачок доступности автомобилях тогда никто не смог.

Ярким примером воплощения концепции двора как пространства для 
жизни стал район Новые Черемушки, построенный в 1956–1959 годах. 
Базовой для проекта стала идея комфорта жителей: исключалось сквозное 
движение транспорта, были предусмотрены отдельные зоны для отдыха 
и досуга, были предусмотрены хозяйственные площадки, где жильцы могли 
выбивать ковры или сушить белье. В проект были включены ландшафтное 
озеленение с цветами и деревьями, а также зеленая разделительная полоса 
между дорогой и пешеходной частью. Социалистический быт рассматривал 
двор-сад как место взаимодействия между жителями. Эксперимент был 
признан удачным — название бывшей деревни и нового микрорайона 
стало символом качественно нового образа жизни в индивидуальном жилье 
и эталоном городской застройки. Однако в 90-е годы из-за стремительного 
роста автомобилепользования дворовые пространства в построенных 

14 Экология 
урбанизированных 
территорий в аспекте 
«зеленой архитектуры» 
и благоустройства. 

15 Современные проблемы 
реконструкции жилых 
домов первых массовых 
серий (2011),  
А.Н. Юзефович

16 Исследование основных 
проблем благоустройства 
придомовых территорий 
районов с пятиэтажной 
застройкой (2013),  
П.А. Третьякова,  
О.А. Шутова

17 Новые Черемушки. 
Переход к массовому 
внедрению микрорайонной 
застройки в СССР  
в 50–60-е гг. ХХ В.(2014).  
В.Н. Горлов. https://elibrary.
ru/item.asp?id=21540405

Автомобилизация в Москве на 1000 населения 
Источник: ЦОДД, ГИБДД, Росстат
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По данным Всемирной организации здравоохранения ежегодно  
1,25 миллиона человек в мире погибает в результате дорожно-транспортных 
происшествий, при этом от 20 до 50 миллионов получают травмы и ранения. 
Дорожные аварии приводят к огромным экономическим потерям —  
от 2 до 5% ВВП стран. Подобный уровень смертности с точки зрения социальных 
и экономических эффектов является неприемлемым для современного мира. 

Одновременно аналитики предсказывают, что мировой автопарк 
удвоится через 10 лет, и в 2030 году травмы, полученные при дорожно-
транспортных происшествиях, станут седьмой по значимости причиной 
смертности в мире. Многие страны начинают разрабатывать и применять 
новые подходы к транспортной безопасности, так как классические схемы 
перестают быть эффективными. 

Традиционный подход к безопасности дорожного движения подразумевает, 
что правила и требования нормативно-правовых актов и, тем более, 
принципы рационального поведения должны безоговорочно соблюдаться. 
При этом основной причиной всех аварий все равно остается человеческий 
фактор. Прогрессивный подход к управлению транспортными системами 
базируется на убежденности в том, что каждый человек должен находиться 
в безопасности при передвижении вне зависимости от того, является 
ли он пешеходом, велосипедистом или водителем или пассажиром 
транспортного средства. На этом фоне отношение к смерти в результате 
дорожного происшествия меняется от неизбежной издержки к трагической 
ошибке, которой можно избежать. Основными способами снизить число 
жертв становятся безопасные транспортные средства, безопасные дороги 
и обочины, сниженные пороги скорости движения, а также своевременное 
и эффективное реагирование на происшествия10. 

Проблема безопасности дорожного движения стала расти, когда 
автомобильный транспорт превратился в популярное средство передвижения. 
До стремительной автомобилизации городские улицы были местами, где дети 
познавали мир и изучали окружающую среду11. Но уже в 70-е годы в СССР 
количество автомобилей выросло настолько, что улица утратила статус 
многофункционального городского пространства. А отмена очередности 
покупки автомобиля и появление возможности его покупки за рубежом 
спровоцировали стремительный рост количества личных автомобилей  
в 90-е годы. Если в 1970 году обеспеченность личным автомобилем  
на 1000 жителей составляла 5,5 автомобилей, то в 2000 году эта 
цифра составила 132,412. В Москве на 2018 год показатель составил 
29713 автомобилей на 1000 жителей, а всего на конец 2019 года в Москве 
было официально зарегистрировано 4 744 610 транспортных средств. 

Проводимая в столице активная политика увеличения количества 
транспортных магистралей неоднократно позволяла решить проблемы 

КОНТЕКСТ ПРОБЛЕМЫ

10 Zero Road Deaths and 
Serious Injuries. Leading 
a Paradigm Shift to a 
Safe System. International 
Transport Forum (2016), 
https://tinyurl.com/w9seyjf 

11 Home Zone: Improving the 
quality of life in residential 
streets (2011)
12 стр. 2, Автомобилизация: 
плюсы и минусы. 
Р.В. Вахненко. https://tinyurl.
com/t5bmz3u

13 Федеральная служба 
государственной 
статистики.Число 
собственных легковых 
автомобилей на 
1000 человека населения 
по субъектам Российской 
Федерации
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19 Комплексное 
благоустройство дворовых 
территорий городской 
жилой застройки (на 
примере города Москвы) 
(2008), А.И. Воскресенская

Триумфальная площадь до реконструкции 2014 года. Источник: https://um.mos.ru/

Парковка индивидуального легкового автотранспорта долго оставалась 
острой проблемой городских дворов. Большинство зданий Москвы не 
имеют встроенных, встроенно-пристроенных или подземных автостоянок 
для хранения личного, гостевого и рабочего автотранспорта19. Для 
парковки автомобилей используются дворовые территории с грубыми 
нарушениями градостроительных и санитарно-гигиенических норм 
(например: стоянка на газоне, стоянка с включенным двигателем 
вблизи детской площадки и т.д). С 2012 года московские власти ведут 
работу по упорядочиванию автомобильного трафика. Введение платы 
за парковку автомобилей на улицах позволило существенно улучшить 
ситуацию на главных улицах и площадях города. Однако, привело к еще 
более интенсивному росту запаркованности дворов и пустырей вблизи 
платных сегментов. Самым популярным решением для ограничения 
доступа стали шлагбаумы, у которых вскоре обнаружились недостатки — 
затруднение подъезда для специальной и обслуживающей техники. 

Изменения ул. Дмитровка после программы «Моя улица». Источник: https://realty.rbc.ru/

19

по типу Черемушек микрорайонах превратились в хаотичные парковки. 
А изменение рынка жилья и развитие технологий спровоцировали рост 
этажности многоквартирных жилых домов.

Неразбериха в землепользовании, отсутствие эффективных регламентов 
и постоянный рост влияния автомобилистов привели в последующие 20 лет 
к распространению различных форм гаражной активности — гаражей-
ракушек и самостроев из легких материалов. Пришедшие на смену 
гаражным кооперативам советской эпохи, не отвечавшим своим количеством 
на спрос, новые объекты гаражного строительства спрос закрывали, 
одновременно значительно ухудшая среду придомовой территории.

Тема городской среды и благоустройства стала актуальной в 2010-х годах. 
Общий экономический рост, продолжавшийся все предыдущее десятилетие, 
сформировал запрос на комфортные общественные пространства, а также 
создал финансовую базу для реализации масштабного проекта подобного 
рода в Москве. Параллельно стали появляться первые образовательные 
программы и публичные мероприятия на тему урбанистики. Изменение 
отношения к развитию городской среды на управленческом уровне шло 
и на уровне законодательства. Правительством Москвы в 2014 году 
был принят закон «О благоустройстве в городе Москве», закрепивший 
правовые аспекты благоустройства и зафиксировавший его как важное 
направление в развитии города18. 

Тема качественной городской среды возникла и на общественном 
уровне — появились журналисты, рассказывающие о проблемах городов 
и зарубежном опыте их решения. Сравнивая европейские города с улицами 
Москвы, легко было увидеть дефицит комфортных пешеходных улиц, мест 
для отдыха и общения, удобного общественного транспорта, возможностей 
ездить по городу на велосипеде. В результате в сознании горожан стал 
формироваться конкретный образ удобного города. Всплеск активистского 
движения и формирование инициативных групп на локальном уровне 
стали драйверами в развитии темы права жителей на город. Впервые при 
подготовке проектов благоустройства стали проводиться социологические 
исследования с вовлечением будущих пользователей в проектный процесс. 
Городские власти включили в критерии успеха проектов благоустройства 
их влияние на людей — качество их времяпровождения, вовлеченность 
и другие социальные эффекты.

18 О благоустройстве 
в городе Москве  
(с изменениями на 17 мая 
2018 года). http://docs.cntd.
ru/document/537954962

Количество ДТП в Москве.  
Источник: ЦОДД, ГИБДД

2013

11 319 11 312
11 903

9045 8907 9157

0

5000

10 000

2014 2015 2016 2017 2018 год

Д
ТП

 (ш
т)

Д
ТП

 (ш
т)

Количество летальных ДТП в Москве. 
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21 Исследование основных 
проблем благоустройства 
придомовых территорий 
районов с пятиэтажной 
застройкой (2013),  
П.А. Третьякова,  
О.А. Шутова

22 Активный гражданин. 
https://ag.mos.ru/
poll/6591

Экспертная оценка основные проблем столичных дворов, виляющих  
на комфорт и безопасность жителей, выглядит следующим образом:

― Большое количество автомобилей и дефицит парковочных мест 
приводят к использованию тротуаров и газонов для стоянки 
автомобилей. Это также затрудняет движение пешеходов;

― Запаркованность дворов создает препятствия для проезда 
автомобилей специальных служб — машин скорой помощи, 
пожарных и аварийных машин; 

― Низкое качество проектирования или отсутствие подъездных 
площадок у точек притяжения провоцирует конфликты 
участников движения;

― Распространена парковка грузового транспорта, который 
занимает сразу несколько парковочных мест;

― Дворы используются водителями для сквозного проезда, и часто 
они двигаются со значительным превышением скорости;

― Низкая освещенность дворовых территорий является фактором 
риска, а также становится критичной в туманную, влажную или 
снежную погоду;

― Пешеходы часто недостаточно внимательны при передвижении 
во дворах, а водители, в свою очередь, проявляют мало 
внимания при маневрах, что создает опасную ситуацию; 

― Дворы практически не приспособлены под нужды маломобильных 
групп населения — пожилых, детей, мам с колясками и инвалидов;

― Дорожное покрытие внутриквартальных проездов часто 
находится в затрудняющем движение состоянии;

― На территории дворов отсутствует инфраструктура для 
велосипедистов и пользователей средств индивидуальной 
мобильности;

― Из-за геометрии поворотов, зелени или других объектов 
распространена проблема видимости пешеходов для водителей;

― Обслуживание бывает затруднено из-за запаркованности 
дворов и площадок вблизи контейнеров ТБО. 

Это подтверждают и социологические опросы. Большинство жителей 
находят состояние внутреннего двора неудовлетворительным, называя 
в качестве наиболее актуальных проблем недостаток пешеходных 
дорожек и освещения21. При этом самым популярным вариантом 
на портале «Активный гражданин» на вопрос «Как бы вы хотели 
благоустроить свой двор?» стал ответ «Организовать новые парковочные 
места»22. Налицо одновременное желание получить комфортный, 
уютный двор, в котором можно отдыхать, и решение проблемы парковки 
автомобиля рядом с домом. Проблема обеспечения безопасности 
дорожного движения на дворовых и придомовых территориях в текущих 
реалиях является крайне актуальной и требует особого внимания 
со стороны городских властей и горожан.

Существенные шаги на пути решения проблем безопасности и комфорта 
дворовых и придомовых территорий через объемно-пространственное 
планирование сделаны Фондом единого института развития в жилищной 
сфере и Министерством строительства Российской Федерации.  
Был разработан Стандарт комплексного развития территорий, включающий 

21

Благоустройство центральных московских улиц привело к снижению числа 
происшествий на них. Можно предположить, что работа с пространством 
удаленных от центра районов по аналогичным принципам позволит снизить 
риск числа происшествий и уровень травматичности, а в перспективе 
и полностью исключить риск летального исхода. Однако, нельзя и не признать, 
что внутриквартальные проезды удаленных от центра районов имеют специфику 
планирования и организации пространства, что требует дополнительного 
рассмотрения и анализа возможных решений по снижению аварийности. 

Ежегодно во дворах Москвы происходят дорожно-транспортные 
происшествия, в том числе такие, в которых гибнут люди. Статистика 
столичного управления ГИБДД20 показывает, что во дворах происходит 
заметное число ДТП с серьезными травмами, а иногда и с летальным исходом. 
Учитывая, что развить высокую скорость при движении во внутриквартальных 
проездах затруднительно из-за их физических параметров, возникает вопрос 
относительно причин этих происшествий и возможностей их устранения.

20 Показатели безопасности 
дорожного движения  
http://stat.gibdd.ru/

Типовой двор спального микрорайона Москвы. Источник: Бюро Урбан стрит 14

Количество ДТП во дворах в Москве  
Источник: ЦОДД, ГИБДД

Количество летальных ДТП во дворах в Москве  
Источник: ЦОДД, ГИБДД
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Важной отличительной особенностью современного города является 
возможность безопасно и комфортно перемещаться независимо от 
выбранного способа — будь это ходьба, велосипед, автомобиль или что-то 
еще. Рассмотренные в разделе примеры выбраны исходя из соответствия 
этой концепции, а также с учетом схожести ряда дополнительных 
параметров с российскими — крупности города, плотности населения, 
ситуации с дорожным движением в России. Также выбор был сделан 
с учетом наличия успешных практик снижения количества и тяжести 
дорожно-транспортных происшествий.

Авторы исследования изучили широкий международный опыт и выделили три 
основных направления, характеризующиеся определенными особенностями:

Опыт Европы — единые регламенты, меры регулирования и единая 
политика, распространяемая на все страны. При этом интенсивно 
продвигаются инициативы, нацеленные на отказ от личных автомобилей 
и предпочтение более безопасных способов передвижения.

Опыт США — высокая степень автомобилизации, низкая 
плотность в пригородах и развитая инфраструктура drive-through 
(обслуживание в кафе или магазине без выхода из автомобиля). 

Опыт Азии — многоэтажная застройка высокой плотности как 
в центре, так и на окраинах городов. Анализ источников показал, 
что из всех градостроительных контекстов именно азиатский ближе 
всего к российскому. 

МЕЖДУНАРОДНЫЙ ОПЫТ

23

в себя рекомендации по обновлению и редевелопменту дворовых 
территорий, новому проектированию, а также набор типовых элементов 
благоустройства. Область применения Стандарта лежит в плоскости 
фундаментального обновления среды23. Новые подходы к проектированию 
позволяют, например, спроектировать двор-сад с детскими площадками, 
зонами отдыха и прогулочными маршрутами, выведя движение транспорта 
за периметр и организовав подземные или отдельно стоящие паркинги.

23 Стандарт благоустройства 
дворовых территорий (2019). 
https://tinyurl.com/rzzaeuy 

Парковка в зоне, предназначенной для пожарных 
машин. Источник: Бюро Urban St’14

Активный неформальный пешеходный трафик 
Источник: Бюро Urban St’14

Ненадлежащее качество дорожного покрытия 
Источник: Бюро Urban St’14

Парковка грузовых автомобилей на дворовой 
территории. Источник: Бюро Urban St’14

Парковка в зоне обслуживания контейнеров ТБО 
Источник: Бюро Urban St’14
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24 Victims in road accidents 
by NUTS 2 regions.  
https://tinyurl.com/tqxvh9u
25 Canadian Motor Vehicle 
Traffic Collision Statistics: 
2018. https://tinyurl.com/
u5bg7zn

26 Road deaths in the 
Netherlands. https://tinyurl.
com/qp3m4yt
27 Reported road casualties 
in Great Britain: main results 
2018. https://tinyurl.com/
yy4ouonf

КОНЦЕПЦИЯ ДОСТИЖЕНИЯ НУЛЕВОЙ 
СМЕРТНОСТИ ИЛИ VISION ZERO  
(ВИЖН ЗИРО)

Концепция достижения нулевой смертности является универсальным 
проектом обеспечения безопасности дорожного движения. Цель 
концепции, как понятно из названия, состоит в проектировании системы 
дорожного движения, где количество жертв и серьезных происшествий 
сведено к минимуму. 

 Инновационность подхода состоит в изменении системы ценностей 
проектирования улиц и дорог. Согласно концепции, обязанность 
инженеров транспортных систем — сделать дизайн, максимально 
ориентированный на человека и допускающий иррациональное 
поведение участников дорожного движения. Данный подход отличается 
от традиционного, который состоит в том, что ответственность за 
безопасность лежит в первую очередь на участниках движения. 

Ключевой инструмент концепции Vision Zero — ограничение скоростного 
режима. При этом максимальные значения допустимой скорости зависят 
от локации. Например, в местах, где аварийные ситуации между 
транспортом и пешеходами наиболее вероятны, скорость ограничивается 
до 30 км/ч. В местах, где могут возникнуть столкновения между 
несколькими автомобилями (дороги за пределами города), разрешено 
двигаться со скоростью не более 70 км/ч. Все значения являются 
оптимальными и установлены в соответствии с допустимыми пределами 
для человека и автомобиля. 

Помимо Швеции, принципы программы Vision Zero на сегодняшний день 
успешно применяются в Канаде, Нидерландах, Великобритании, США 
и способствуют снижению количества жертв в дорожно-транспортных 
происшествиях. 

На родине концепции в Швеции показатель смертности на дорогах  
с 61 погибшего на миллион жителей в 1997 году уменьшился  
до 27 погибших на миллион жителей в 2016 году.

В Канаде количество жертв на 100 тыс. населения в 2018 году составило 
5 человек, что является самым низким показателем за всю историю 
статистических наблюдений. Количество жертв в 1998 году составляло  
2919 человек, в 2017 году — 1922 человек. 

В Нидерландах на дорогах в 1998 году погибло — 1250 человек,  
в 2018 на дорогах погибло 678 человека.

В Великобритании на дорогах в 1998 году погибло — 3500 человек,  
в 2018 на дорогах погибло 1782 человека. 

25

ОСНОВНЫЕ ТРЕНДЫ
Выделить единственный эффективный инструмент борьбы с опасностью 
столкновения участников движения довольно сложно — разные страны 
начали заниматься проблемой в разное время, имея разные условия. 
Более того, в зависимости от уровня развитости местного самоуправления 
инструменты могли сильно отличаться и между муниципалитетами. При этом 
все рассмотренные практики едины в своем определении основной причины 
таких столкновений — это превышение скорости.

Из отдельных подходов, имеющих широкую практику применения, авторы 
выделили следующие:

― Внедрение концепции достижения нулевой смертности 
(Vision Zero) — стратегия обеспечения безопасности на дорогах 
за счет снижения скорости движения транспортных средств 
и информирования о безопасности. Реализуется за счет 
дизайн-элементов среды, информационных, образовательных 
и правовых методов регулирования

― Внедрение принципов Пространства совместного 
использования (Shared space) и Жилой зоны (Home zone) 
и организация общего пространства без разделения потоков 
пешеходов и автомобилей, иногда обозначаемая знаками 
и регулируемая на правовом уровне. Методы реализуются 
за счет дизайна среды, снижающего скорость движения 
автомобилей и отдающего приоритет движения пешеходу.

― Внедрение принципов успокоения дорожного движения 
(Traffic calming) — обеспечение снижения скорости движения 
транспортных средств и улучшение видимости пешеходов для 
водителя посредством элементов среды

― Использование принципа разделения потоков — 
проектного метода, предусматривающего расположение 
пешеходных и велосипедных путей и автомобильных проездов 
с минимальными пересечениями. 

Рассмотрим перечисленные подходы подробнее.
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Пространство совместного использования — это концепция организации 
пространства, которое лишено бордюров, тротуаров, разделительных полос, 
светофоров, дорожных знаков и других элементов-индикаторов устройства 
дорожного движения. по задумке автора, голландца Ганса Мондермана, 
такой подход приводит в замешательство участников дорожного движения, 
т.к. в данной ситуации неясно, у кого из субъектов приоритет. Это приводит 
к снижению скорости движения транспорта, автомобильное движение перестает 
быть доминантным, число дорожно-транспортных происшествий снижается 
и повышается уровень безопасности других участников дорожного движения.

Дизайн пространства совместного использования зависит от организации 
дорожного движения в определенной локации. Различные варианты устройства 
по концепции «пространства совместного использования» обычно реализуются 
в городских пространствах, свободных от автомобильного движения, а также 
часто являются частью жилых зон, то есть могут применяться как для улиц, 
так и для дворов. Зона пространства совместного использования обычно 
не обозначается специальными знаками и не имеет специальной дорожной 
разметки. Все поверхности находятся в одном уровне, нет тротуаров. 

Важно отметить, что концепция нередко критикуется организациями, 
защищающими интересы людей с ограниченными возможностями здоровья, 
так как их потребностям больше удовлетворяет устройство дорожного 
движения с четким разграничением пешеходного и транспортного движения.

Примерами такого пространства в Москве можно считать ул. Пушечная  
и ул. Рождественка. На этих улицах тротуар и проезжая часть для машин 
находятся на одном уровне, пешеходная дорожка отделена шарами-боллардами, 
установленная скорость движения автомобилей — не более 20 км/час. Акцент 
в пространстве сделан на бесконфликтное существование машин и пешеходов.

Пространство, организованное по типу Shared space 
Россия, Москва, ул. Пушечная 
Источник: https://moslenta.ru/ 

Пространство, организованное по типу Shared space 
Австрия, Грац, площадь Sonnenfels Platz 
Источник: https://www.cnu.org/

ПРИНЦИП ПРОСТРАНСТВА 
СОВМЕСТНОГО ИСПОЛЬЗОВАНИЯ  
ИЛИ SHARED SPACE (ШЭАРД СПЭЙС)
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Устройство пешеходного перехода  
с островком безопасности. Швеция, Стокгольм 
Источник: https://visionzeronetwork.org/

Ограничение скоростного режима. США, Нью-Йорк 
Источник: http://urbanplacesandspaces.blogspot.com/

В США, где концепция также популярна, результаты не так однозначны — 
из всех городов достичь значительного снижения смертности удалось 
только в Нью-Йорке и Сан-Франциско. При этом в последнее время там 
растет число погибших пешеходов и велосипедистов.

28 What Happens When 
a City Tries to End Traffic 
Deaths. https://tinyurl.com/
w924rzz
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СРАВНИТЕЛЬНАЯ ТАБЛИЦА ВАРИАЦИЙ КОНЦЕПЦИИ ЖИЛОЙ ЗОНЫ (HOME ZONE) 
В РАЗНЫХ СТРАНАХ
Источники: 1. Government of South Australia, 2. NSW Government, 3. Stadt wien Austria, 4. Bezpecne cesty Czechia, 5. NACTO, 
6. NZ Transport Agency, 7. Trafikksikkerhetshåndboken Norway, 8. COLAS Slovakia, 9. Stockholms stad, 10. Pedestrian Mobility 
Switzerland, 11. The Chartered Institution of Highways & Transportation, 12. re:Streets

Страна Название Скоростное 
ограничение 
(км/ч)

Принципы

Австралия Shared zone
Зона совместного 
использования

10 Приоритет пешеходов перед автомобилистами 
и велосипедистами вне зависимости от времени, 
дорожных сигналов и других условий. Начало и конец 
зоны обозначаются специальными дорожными знаками

Bike boulevard
Велосипедный 
бульвар

30 Бульвары отводятся для велосипедного движения, 
являются частью велосипедной инфраструктуры. 
Начало каждого участка обозначается разметкой 
синего цвета с названием программы “Safe Active 
Streets”, в рамках которой реализован проект. Также 
в начале каждого участка установлен дорожный знак 
с указанием ограничения скорости, искусственные 
неровности. Улицы сужаются за счет введения парковок 
и посадок растений на улицах. На перекрестках 
организованы направляющие островки

Австрия Wohnstraße
Жилые улицы

20 Зона обозначается специальными дорожными знаками. 
Въезд в нее ограничен и разрешен резидентам, 
обслуживающим машинам и технике. Парковка 
разрешена только в отмеченных местах.  
В зоне пешеходам разрешен выход на дорогу

Бельгия Woonerf
Zone de rencontre
Жилая зона

20 В зоне используются принципы пространства 
совместного использования. Применяются меры 
по принудительному снижению скорости движения 
автомобилей и с установкой специальных знаков. 
Приоритет пешеходов перед автомобилистами 
и велосипедистами вне зависимости от времени, 
дорожных сигналов и других условий. Парковка 
разрешена только в отмеченных местах

Германия Verkehrsberuhigter 
Bereich
Зона успокоения 
трафика

6 Зона с ограничениями движения транспортных средств. 
Транспортные средства не должны двигаться быстрее 
скорости движения пешехода. Парковка разрешена 
только в отмеченных местах. Пешеходам разрешено 
выходить на улицу, детям играть. Зона обозначается 
специальными дорожными знаками

Голландия Woonerf
Жилая улица

15 В зоне используются принципы пространства 
совместного использования. Применяются меры 
по принудительному снижению скорости движения 
автомобилей. Приоритет пешеходов перед 
автомобилистами и велосипедистами вне зависимости 
от времени, дорожных сигналов и других условий. 
Парковка разрешена только в отмеченных местах

Испания Calle residencial
Жилая улица

20 Зона с ограничениями движения транспортных 
средств. Водители при движении в зоне должны 
отдавать приоритет пешеходам. Парковка разрешена 
только в отмеченных местах. Пешеходам разрешено 
выходить на дорогу, детям играть. Зона обозначается 
специальными дорожными знаками

Канада Woonerf
Жилая зона 

20 В зоне используются принципы пространства 
совместного использования. Применяются меры 
по принудительному снижению скорости движения 
автомобилей. Приоритет пешеходов перед 
автомобилистами и велосипедистами вне зависимости 
от времени, дорожных сигналов и других условий. 
Парковка разрешена только в отмеченных местах
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Одним из подходов, направленных на повышение безопасности 
и улучшение качества уличных пространств в жилых районах, является 
концепция «жилой зоны», разработанная в Нидерландах. Жилая зона —  
это не просто двор или место, окруженное жилыми домами, это комплексный 
подход к проектированию среды, где люди живут и проводят досуг.

В концепции «жилой зоны» улица и двор рассматриваются как 
пространство совместного пользования для всех участников дорожного 
движения — велосипедистов, автомобилистов и пешеходов, при этом 
приоритетной задачей является обеспечение комфортности передвижения 
последних. Ключевая цель концепции «жилой зоны» — повышение 
качества жизни за счет благоустройства территорий в соответствии 
с потребностями людей в роли пешеходов. 

Организация пространства согласно данной концепции предполагает 
фокус на нуждах людей, а не транспорта — в процессе благоустройства 
создаются условия для стимулирования жителей проводить досуг на улице, 
включая создание общественных пространств для различных сценариев 
и снижение скорости транспорта до 10 км/час (приближенной к скорости 
движения пешеходов).

Жилая зона организуется не только средствами дизайна, но также 
закрепляется законодательно и обозначается установленными 
обозначениями.

Вариации концепции жилой зоны (home zone) применяются в разных 
странах.

КОНЦЕПЦИЯ ЖИЛОЙ ЗОНЫ  
ИЛИ HOME ZONE (ХОУМ ЗОН)

Пример организации жилой зоны, Франция, Ренн 
Источник: voiriepourtous.cerema.fr 

Пример организации жилой зоны, 
Великобритания, Плимут 
Источник: https://sheffieldcyclechic.tumblr.com/

30 Home Zone: Improving the 
quality of life in residential 
streets (2011)
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Страна Название Скоростное 
ограничение 
(км/ч)

Принципы

Финляндия Pihakatu
Дворовая улица

20 Приоритет пешеходов перед автомобилистами 
и велосипедистами вне зависимости от времени, 
дорожных сигналов и других условий. Дорога 
оборудована песочницами и игровым оборудованием. 
Парковка разрешена только в отмеченных местах. 
Пешеходам разрешено выходить на дорогу, детям играть. 
Зона обозначается специальными дорожными знаками

Франция Zone de rencontre
Зона встреч

20 В зоне используются принципы совместного 
использования. Применяются меры по принудительному 
снижению скорости движения автомобилей с установкой 
специальных знаков. Приоритет пешеходов перед 
автомобилистами и велосипедистами вне зависимости 
от времени, дорожных сигналов и других условий.м 
Парковка разрешена только в отмеченных местах

Чехия Obytná zóna
Жилая зона

20 Водители при движении в зоне должны отдавать приоритет 
пешеходам. Парковка разрешена только в отмеченных 
местах. Пешеходам разрешено выходить на дорогу, детям 
играть. Зона обозначается специальными дорожными 
знаками

Швеция Gångfartsområde
Пешеходная зона

7 Водители при движении в зоне должны отдавать приоритет 
пешеходам. Парковка разрешена только в отмеченных 
местах. Пешеходам разрешено выходить на дорогу, детям 
играть. Зона обозначается специальными дорожными 
знаками.Транзитное движение автомобилей запрещено

Швейцария Zone de rencontre
Зона встреч

20 Приоритет пешеходов перед автомобилистами 
и велосипедистами вне зависимости от времени, 
дорожных сигналов и других условий. Парковка 
разрешена только в отмеченных местах. Зона 
обозначается специальными дорожными знаками
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Страна Название Скоростное 
ограничение 
(км/ч)

Принципы

Новая Зеландия Shared zone
Общая зона

30 В зоне используются принципы пространства 
совместного использованияа. Приоритет пешеходов 
перед автомобилистами и велосипедистами вне 
зависимости от времени, дорожных сигналов и других 
условий. Применяются меры по принудительному 
снижению скорости движения автомобилей. Парковка 
разрешена только в отмеченных местах. Зона 
обозначается специальными дорожными знаками 
и сужением проезда при въезде в зону

Норвегия Gatetun
Дворы

15 Дороги, предназначенные для отдыха и игр. Дорога 
оборудована песочницами и игровым оборудованием. 
Дорога не прямая, не имеет перепада высот или 
тротуара. Парковка разрешена только в отмеченных 
местах. Дорога не имеет возможности сквозного 
проезда. Въезд и выезд на участок дороги обозначены 
искусственными дорожными неровностями

Польша Strefa 
zamieszkania
Жилая зона

20 Приоритет пешеходов перед автомобилистами 
и велосипедистами вне зависимости от времени, 
дорожных сигналов и других условий. Парковка 
разрешена только в отмеченных местах. Пешеходам 
разрешено выходить на дорогу, детям играть. Зона 
обозначается специальными дорожными знаками. 
Применяются меры по принудительному снижению 
скорости движения автомобилей

Россия Жилая зона 20 Водители при движении в зоне должны отдавать 
приоритет пешеходам. Пешеходам разрешено 
выходить на дорогу, детям играть. Зона обозначается 
специальными дорожными знаками. Запрещен сквозной 
проезд и парковка с работающим двигателем

Сербия Zona usporenog 
saobraćaja
Зона 
замедленного 
движения

10 Зона с ограничениями движения транспортных средств. 
Транспортные средства не должны передвигаться 
быстрее скорости движения пешехода. Зона 
обозначается специальными дорожными знаками

Соединенное 
Королевство

Home zone 
Жилая зона 
Living street 
Жилая улица

30 Используются принципы пространства совместного 
использования. Применяются принципы 
успокоения трафика. Приоритет пешеходов перед 
автомобилистами и велосипедистами вне зависимости 
от времени, дорожных сигналов и других условий. 
Парковка разрешена только в отмеченных местах. 
Зона обозначается специальными дорожными знаками

Словакия Obytná zóna
Резидентская 
улица

20 Водители при движении в зоне должны отдавать 
приоритет пешеходам. Парковка разрешена только 
в отмеченных местах. Пешеходам разрешено 
выходить на дорогу, детям играть. Зона обозначается 
специальными дорожными знаками

США Woonerf
Жилая зона 

20 В зоне используются принципы пространства 
совместного использования. Применяются меры 
по принудительному снижению скорости движения 
автомобилей. Приоритет пешеходов перед 
автомобилистами и велосипедистами вне зависимости 
от времени, дорожных сигналов и других условий. 
Парковка разрешена только в отмеченных местах

Турция Yaya öncelikli yol
Дорога 
с приоритетом 
пешеходов

30 Водители при движении в зоне должны отдавать 
приоритет пешеходам. Парковка разрешена только 
в отмеченных местах. Пешеходам разрешено 
выходить на дорогу, детям играть. Зона обозначается 
специальными дорожными знаками. Применяются меры 
по принудительному снижению скорости движения 
автомобилей
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ОСНОВНЫЕ ИНСТРУМЕНТЫ ВНЕДРЕНИЯ ПРИНЦИПА УСПОКОЕНИЯ ДВИЖЕНИЯ
Источник: Litman, T. (1999). Traffic calming: benefits, costs and equity impacts

Тип элемента Описание элемента Оказываемое влияние на 
движение транспортных средств

Комплексное ограничение скорости 
движения

Взаимосвязанные меры, среди 
которых установка знаков, нанесение 
разметки и введение регламентов

Снижение скорости движения 
транспорта

Предупреждение о превышении 
скорости движения

Определение и отображение 
скорости движения транспортного 
средства на экране

Привлечение внимания водителя, 
стимулирование к снижению скорости 
движения

Дифференцированные скоростные 
режимы в зависимости от типа 
транспорта 

Ограничение движения транспортных 
средств по определенным дорогам 
в зависимости от их типа (грузовые 
автомобили) или предоставление 
доступа к дорогам только для 
резидентов

Регулирование количества 
транспортных средств, въезжающих 
на территорию, проезжающих  
по дороге

Предупреждающие дорожные 
знаки и сужения проезжей части 
на перекрестках (посредством 
геометрии бортов)

Дорожные знаки и сужения проезжей 
части на перекрестках, указывающие 
на изменение условий движения — 
обозначающие снижение предельной 
допустимой скорости, фиксирующие 
въезд в жилые или коммерческие 
районы

Снижение скорости движения 
транспортных средств, сигнал 
о въезде в зону с особым скоростным 
режимом

Искусственные дорожные 
неровности, в том числе приподнятые 
пешеходные переходы

Элементы высотой 7–10 см 
и длиной 3–12,5 м, обозначенные 
предупреждающими дорожными 
знаками 

Снижение скорости движения 
транспортных средств, обеспечение 
удобства и безопасности при 
переходе дороги для пешеходов

Островок безопасности Элемент обустройства дороги, 
разделяющий полосы движения 
противоположных направлений (в том 
числе и полосы для велосипедистов), 
конструктивно выделенный 
бордюрным камнем над проезжей 
частью дороги, предназначенный для 
остановки пешеходов при переходе 
проезжей части дороги

Повышение внимательности 
водителей за счет сужения полосы 
движения, обеспечение удобства 
и безопасности при переходе дороги 
для пешеходов

Направляющий островок Элемент в виде приподнятого 
участка проезжей части или 
разметки, означающий разделение 
транспортных потоков

Регулирование плотности 
транспортного потока ,снижение 
скорости движения автомобилей

Шумовая полоса Рельефные элементы на дорожном 
покрытии возвышающиеся на  
1,5–3 см, наносятся разметкой

При пересечении на высокой 
скорость создает шум, 
сигнализирующий водителю 
о необходимости снижения скорости

Мини-круги (круговая развязка на 
перекрестке)

Заменяющие ортогональный 
перекресток круговые развязки, 
на городских улицах могут быть 
выполнены приподнятыми или 
с привлекающим внимание мощением

Снижение скорости движения 
транспортных средств, разделение 
транспортных потоков

Текстурное покрытие или мощение 
тротуара и зон с особыми условиями 
использования

Специальная текстура тротуара, 
достигаемая посредством мощения 
(булыжник, кирпич и т.д.) и нанесения 
разметки

Снижение скорости движения 
транспортных средств, 
предупреждение о въезде в зону 
с особым скоростным режимом, 
обеспечение безопасности 
и комфорта при пересечении дороги 
для пешеходов

Велосипедная полоса Маркировка велосипедных дорожек 
цветом и текстурой, разметкой. 
Иногда с разделением потоков 
делиниаторами

Сужение ширины полосы проезжей 
части, обеспечение соблюдения 
водителями правил безопасности 
дорожного движения

3333

Принципы успокоения трафика представляют собой набор дизайн-
решений по принудительному снижению скорости движения автомобилей.
Обычно проект, реализуемый по принципам успокоения движения, 
содержит комбинацию нескольких инструментов, которые подбираются 
исходя из локального контекста. Проектировщики транспортных систем 
ориентируются на 3 этапа работы инструментов успокоения трафика: 
проектирование, разъяснение и контроль. Результаты исследований 
по теме управления трафиком в жилых районах демонстрируют, 
что последовательное прохождение всех трех этапов обеспечивает 
наибольшую безопасность транспортной инфраструктуры31. 

Практика внедрения принципов успокоения движения в существующей 
среде широко распространена в европейских городах, а в последние 
годы и в городах Северной Америки и Японии.

31 Civilised streets: a guide  
to traffic calming (1992)

Сужение проезжей части на пешеходном переходе. 
Источник: https://yalealumnimagazine.com/

Мини-круги на перекрестках. 
Источник: https://www.redwoodcity.org/

ПРИНЦИПЫ УСПОКОЕНИЯ 
ДВИЖЕНИЯ — TRAFFIC CALMING
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Принцип разделения потоков предусматривается на этапе проектирования 
всей территории застройки многоэтажного квартала. Транспортная 
инфраструктура в этом случае проектируется на расстоянии от пешеходной 
и велосипедной и не имеет с ней пересечений. Пешеходы передвигаются 
к подъездам по дорожкам, которые могут быть использованы для проезда 
служебного и обслуживающего транспорта.

Возможны современные решения двора без автомобилей, когда 
парковки расположены на дорогах снаружи квартала. В этом случае 
для обеспечения необходимого количества парковочных мест в жилом 
комплексе предусматривается подземная парковка. Частный случай 
применения этого принципа — полный запрет на движение транспорта 
внутри двора («двор без автомобилей»).

При планировке «двора без автомобилей» внутри также проектируется 
инфраструктура для проезда служебного и обслуживающего транспорта, 
но по умолчанию проезд ограничен применением дизайн-решений, 
отдается полный приоритет пешеходам при движении внутри двора.

Двор, реализованный по концепции «Двор без 
машин». Нидерланды, Амстердам, Funenpark. 
Источник: https://landlab.nl/

ПРИНЦИП РАЗДЕЛЕНИЯ ПОТОКОВ

Двор, реализованный по концепции «Двор без 
машин». Россия, Москва, ЖК «Жулебино парк». 
Источник: https://www.pik.ru/
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Тип элемента Описание элемента Оказываемое влияние  
на движение транспортных 
средств

Расширения тротуаров Расширения тротуара за счет 
проезжей части в местах активного 
пешеходного трафика 

Обеспечение видимости пешеходов 
для водителей, сокращение пути для 
пешеходов

Комплексный подход «дорожной 
диеты»

Сокращение количества полос 
движения автомобилей

Регулирование количества 
транспортных средств, находящихся 
на дороге за счет регулирования 
транспортного спроса

Сокращение ширины полос движения Сужение полос движения за счет 
расширения тротуаров, цветочных 
горшков. Также называются «чокеры»

Снижение скорости движения 
транспортных средств, препятствие 
сквозному проезду, сокращение пути 
для пешеходов

Шиканы Чередующиеся искривления борта 
проезжей части в форму буквы S или 
организация поворотов с помощью 
клумб с растениями (или других 
элементов)

Снижение скорости движения 
транспортных средств, препятствие 
сквозному проезду

Сужение двух полос движения в одну 
полосу

Выступ тротуара или островок 
поднятого борта на проезжей части, 
направляющие автомобильный поток 
из двух полос в одну

Снижение скорости движения 
транспортных средств, формируют 
дополнительное пространство 
для организации пешеходного 
и велосипедного движения

Перекрытие Полное ограничение для сквозного 
движения транспорта по улице, 
осуществляемое физическими 
преградами или механизмами

Формирование пространства для 
пешеходного и велосипедного 
движения

Дорожные знаки Дополнительные знаки СТОП, 
устанавливаемые перед 
нерегулируемым перекрестком 
4 дорог; знаки, предупреждающие 
о въезде в зоны совместного 
использования

Повышение внимательности 
водителей 
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Так как проблема автомобилизации в европейских странах стартовала 
раньше, чем в России, это позволило накопить и апробировать различные 
практики работы с улицами в части повышения безопасности дорожного 
движения и повышения комфортности для пешеходов. В ряде исследований 
имеется список успешно работающих принципов дизайна пространства 
улиц и прилегающей к ним территории. 

Пик автомобилизации в Европе пришелся на 70-е гг. В это время  
вся политика девелопмента и городского развития была направлена  
на развитие транспортного каркаса — все пути передвижения строились 
в первую очередь для доступности движения на автомобиле.  
Во многих случаях улицы стали перегружены элементами транспортной 
инфраструктуры. Это значительно повлияло на облик городской среды 
и ухудшило уровень социальной и культурной жизни горожан, снизив 
качество окружающей среды. Люди стали меньше контактировать друг 
с другом на улицах с активным транспортным потоком. Негативные 
последствия транспортной перегруженности стали одной из ключевых 
проблем для специалистов по городскому развитию. В результате 
поиска решения проблемы были определены 4 возможных сценария 
взаимоотношений пешеходов и транспортных средств:

― Транспортно-ориентированный подход (доминирование 
автомобильного движения над пешеходным, приоритет 
использования инфраструктуры для автомобилей)

― Пешеходно-ориентированный подход (организация улицы 
в интересах пешеходов,приоритет пешеходов при движении  
по пространству с автомобильным движением)

― Разделение транспортного и пешеходного потоков  
(пешеходная и велосипедная инфраструктуры не имеют 
пересечения с путями транспорта)

― Устранение движения транспорта (устранение движения 
транспортных средств, открытие пространства только  
для пешеходов и велосипедистов). 

Наиболее рациональным для решения проблем, с которыми сталкиваются 
пешеходы, вовлеченные в систему дорожного движения, считается 
пешеходно-ориентированный подход. Этот подход положительно влияет  
на безопасность движения, стимулирует социальное взаимодействие, 
однако ограничивает удобство пользования автомобилем и увеличивает 
общее время передвижения по городу на нем.

СУММИРУЯ ОПЫТ ЕВРОПЕЙСКИХ ГОРОДОВ МОЖНО 
ЗАКЛЮЧИТЬ, ЧТО РАССМОТРЕННЫЕ ВНУТРИДВОРОВЫЕ 
ПРОСТРАНСТВА КВАРТАЛОВ И МИКРОРАЙОНОВ 
ЕВРОПЕЙСКИХ СТРАН ПРЕДУСМАТРИВАЮТ РАЗДЕЛЕНИЕ 
ПЕШЕХОДНЫХ И АВТОМОБИЛЬНЫХ ПОТОКОВ. 
ПАРКОВОЧНЫЕ МЕСТА РАСПОЛОЖЕНЫ НА УЛИЦАХ 
ПО ПЕРИМЕТРУ КВАРТАЛА ЛИБО НА ПОДЗЕМНОЙ 
АВТОСТОЯНКЕ КОМПЛЕКСА.
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ДВОРЫ МНОГОКВАРТИРНЫХ ДОМОВ В ЕВРОПЕЙСКИХ ГОРОДАХ
В европейских городах для дворов характерен принцип разделения 
потоков, который закладывается на этапе проектирования. При этом 
внутри микрорайона присутствует один или два проезда для автомобилей 
и некоторое количество парковочных мест, редко преобладающее над 
остальным дворовым пространством. Пути для пешеходов часто не имеют 
пересечений с путями автотранспорта. 

На пешеходных дорожках предусмотрен при необходимости проезд 
служебного транспорта. по причине низкой этажности ширина пожарных 
проездов невысокая. На внутридворовой территории расположены 
общественные пространства, детские и спортивные площадки, также 
могут располагаться школы и детские сады.

Комплекс квартальной застройки. Через весь 
квартал проложены широкие дорожки в одном 
уровне, предназначенные для движения 
пешеходов. Внутри кварталов расположено 
зеленое общественное пространство. 
Парковочные места расположены на 
прилегающих к кварталу улицах.

Внутреннее дворовое пространство, к которому 
обращены выходы из комплекса, реализовано 
как общественное пространство с большим 
количеством зелени и оборудованием для 
отдыха и игр. Пешеходные дорожки в случае 
необходимости могут обеспечить проезд 
служебных машин внутрь двора. Застройка 
комплекса — квартальная, некоторое количество 
парковочных мест расположено на улицах 
по периметру квартала; в самом комплексе есть 
подземная парковка. 

Германия, Мюнхен, жилой комплекс Parkviertel 
giesingИсточник: https://www.demos.de/

Англия, Лондон, жилой комплекс Canada Water 
Источник:https://accessaccommodationlondon.co.uk/
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СЦЕНАРИИ ВЗАИМООТНОШЕНИЙ ПЕШЕХОДОВ И ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
Источник: Home Zone: Improving the quality of life in residential streets

Сценарий 
взаимоотношений 
между 
транспортным 
средством 
и пешеходом

Характеристика Преимущества Недостатки Пример

Транспортно-
ориентированный 
подход 

Приоритет 
транспорта;
Высокая скорость 
движения

Опасность 
превышения 
скорости;
Безграничность 
передвижения.

Низкая безопасность 
участников движения
Исключение улиц 
из культурной 
и социальной жизни 
города;
Уменьшение 
количества 
социальных 
взаимодействий;
Уменьшение 
количества 
физических нагрузок;
Увеличение числа 
несчастных случаев, 
травм и смертей

Периферийные 
районы городов:
Лондон, 
Великобритания;
Франкфурт, 
Германия;
Стокгольм, Швеция

Пешеходно-
ориентированный 
подход

Приоритет 
пешеходов;
Средняя скорость;
Применение зоны 
ограничения скорости 
30 км/час;
Использование 
концепций 
Пространства 
совместного 
использования 
и Жилой зоны

Уменьшение 
скорости движения 
транспортных 
средств;
Больше 
безопасности;
Больше социальных 
взаимодействий;
Популяризация 
ходьбы пешком 
и езды на велосипеде

Ограничения 
скорости 
передвижения
Увеличение времени 
в пути

Вена, Австрия;
Брюссель, Бельгия;
Прага, Чехия

Разделение 
транспортного 
и пешеходного 
потоков

Разделение 
путей пешеходов 
и транспортных 
средств

Больше безопасности 
для пешеходов;
Нет опасности для 
детей, играющих  
на улице

Из-за отсутствия 
наблюдения за 
пешеходными 
путями уменьшается 
их безопасность

Лондон, Англия, 
комплекс Canada 
Water;
Мюнхен, Германия 
комплекс Parkviertel 
giesing;
Прага, Чехия, 
комплекс Nové 
Butovice

Запрет движения 
транспорта

Пешеходный город
Переход от высокой 
скорости движения 
к низкой

Больше безопасности 
и меньше
несчастных случаев;
Больше социальных 
взаимодействий
Больше физических 
нагрузок;
Меньше 
экологических 
загрязнений;
Больше безопасности 
за счет присутствия 
людей на улицах

Ограничение 
скорости движения
Увеличение времени 
в пути;
Ограничения для 
передвижения 
маломобильных 
пешеходов;
Ограничения 
для движения 
общественного 
транспорта и машин 
экстренных служб

Набережная Сены, 
Париж, Франция
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32 Транспортные системы 
24 городов мира: 
составляющие успеха 
(2018), https://tinyurl.com/
u893bts

33 Number of licensed 
vehicles at year end broken 
down by type. https://tinyurl.
com/ua8739b

34 Vision Zero action plan. 
http://content.tfl.gov.uk/
vision-zero-action-plan.pdf

Количество зарегистрированных автомобилей Лондоне на конец года 
Источник: Department for Transport UK
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АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ
За последнее десятилетие население Лондона существенно выросло, 
и ожидается, что в ближайшие 20 лет оно увеличится более чем на миллион 
человек. Такой стремительный рост — серьезное испытание для городской 
транспортной системы. Власти британской столицы вкладывают немалые 
средства в решение этой проблемы: в 2015–2016 гг. они потратили около 
11,8 млрд долл. США, чтобы расширить транспортную сеть, сделать ее 
эффективнее и удобнее для пассажиров. Впереди транспортную систему 
Лондона ждут новые преобразования — в качестве приоритетной задачи 
администрация рассматривает дальнейшее развитие общественного 
транспорта, велосипедного и пешеходного движения32.

По объему личного транспорта в 2018 году в городе было 
зарегистрировано около 2 424 000 личных автомобилей. Количество 
зарегистрированных автомобилей увеличилось на 15% за период 
с 1995 по 2018 год, однако в последние 2 года наблюдается сокращение 
числа личных автомобилей33. 

ПРОГРАММЫ И РУКОВОДСТВА ОБЕСПЕЧЕНИЯ  
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
В Лондоне на сегодняшний день реализуется программа мероприятий 
«Достижение нулевой смертности». Цель программы, установленная 
мэром Лондона — сократить количество аварийных ситуаций на улицах 
города, приводящих к травмам и жертвам34. Программа включает в себя 
комплекс мер: проектирование, образование, реализация, разработка 
нормативных актов. Данные меры нацелены на реализацию принципов 
кооперации между стейкхолдерами, обеспечения безопасности, 
поддержания здоровья и экологичности окружающей среды. План 
программы «Достижение нулевой смертности» ставит задачей 
реализацию следующих принципов: 

КЕЙС: ЛОНДОН 
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Финляндия, Хельсинки, район Merihaka 
Источник: opkk.fi

Чехия, Прага, жилой комплекс Nové Butovice  
Источник: www.gites.fr/

Жилой комплекс квартальной застройки 
с подземным паркингом. На улицах снаружи 
квартала расположено большое количество 
парковочных мест. Внутри комплекса 
расположено озелененное дворовое 
пространство с пешеходными дорожками, 
ведущими ко входам в дома. Проезд служебной 
техники предусмотрен при необходимости. 

Комплекс микрорайонной застройки  
с отдельно стоящими многоэтажными 
домами. На внутреннем пространстве дворов 
расположены детская и спортивная площадки. 
Парковочные места расположены на паркинге 
в первом уровне комплекса.
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36 Streetscape Guidance. 
Transport for London. 
http://content.tfl.gov.uk/
streetscape-guidance-.pdf

Streetscape Guidance London, 
2019

4. «Функциональность» 
Обеспечение качественного сервиса и создание возможностей для 
развития концепции «цифрового» города.

5. «Защита» 
Повышение уровня безопасности городских пространств.

6. «Устойчивое развитие» 
Снижение уровня загрязнения воздуха и поддержка экологических 
инициатив.

Элементы среды, на дизайн которых рекомендуется обратить внимание 
в первую очередь при проектировании улиц согласно руководству36:

― Тротуары 
― Проезжая часть
― Пешеходные переходы
― Парковки, погрузочные площадки, станции зарядки 

электромобилей, автобусные остановки
― Пешеходные маршруты
― Элементы малых архитектурных форм
― Транспортные развязки
― Дорожные знаки
― Уличные пространства.  

РЕЗУЛЬТАТЫ 
В 2018 году в Лондоне было зафиксировано 30 591 дорожно-
транспортное происшествие37. Число погибших и раненых уменьшилось 
на 37% по сравнению со статистикой 2005–2009 годов, однако 
увеличилось количество погибших или травмированных велосипедистов. 
В целом по Великобритании число погибших в дорожно-транспортных 
происшествиях в 2018 году составляет наименьший показатель за всю 
историю ведения статистики по данному параметру38. 

Количество летальных ДТП в Лондоне 
Источник: Department for Transport UK

2013
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35 Two in three vehicles in 
ULEZ already comply with 
new pollution rules, data 
reveals, https://tinyurl.com/
skqtuju 

Vision Zero action plan 
London, 2018

― Безопасная скорость движения: введение новых скоростных 
ограничений

― Безопасные улицы: обновленный дизайн среды, включающий 
реорганизацию наиболее проблемных перекрестков и других 
точек, в основе которого лежит безопасность

― Безопасный транспорт (введение новых стандартов 
для наиболее опасных видов транспорта — автобусов 
и большегрузных транспортных средств)

― Безопасное поведение:инициация маркетинговых 
и PR-кампаний, образовательных программ, тренингов 
для велосипедистов, мотоциклистов, водителей мопедов 
с целью снижения вероятности ошибок или иных действий, 
представляющих опасность для участников дорожного движения

― Аварийное реагирование: разработка системы быстрого 
обмена информацией и обучения с целью повышения качества 
работы правоохранительной системы и заботы о жертвах 
дорожно-транспортных происшествий. 

VISION ZERO ACTION PLAN LONDON, 2018
В контексте правоприменения британский вариант Vision Zero 
предусматривает ряд налогов и дополнительных сборов за пользование 
дорожно-транспортной инфраструктурой с целью регулирования количества 
автомобилистов. Дорожный сбор (Congestion Charge) применяется, если 
автомобиль въезжает в центральную зону города. В 2019 году ежедневно 
около 90 000 транспортных средств оплачивали сбор при въезде 
в центральную зону, при этом их количество сократилось и в 2017 году 
составляло 100 000 автомобилей ежедневно35. Скидки в оплате сбора 
есть у экологичных транспортных средств, водители мотоциклов, мопедов 
и велосипедов, а водители с инвалидностью освобождаются от оплаты.  

ПРИНЦИПЫ И ДИЗАЙН-ЭЛЕМЕНТЫ
Для реализации стратегии Мэрией Лондона разработано руководство 
по проектированию городской среды “Streetscape Guidance”. 
В руководстве описан ряд принципов и элементов дорожной и городской 
инфраструктуры, применение которых дает наибольшие эффекты 
в обеспечении безопасности. Используемые в руководстве принципы:

1. «Передвижение» 
Разработка наиболее эффективных способов перемещения из точки 
А в точку Б для людей, товаров и сервисных служб с использованием 
различных транспортных средств.

2. «Условия жизни» 
Предоставление комфортных для всех категорий жителей условий, 
способствующих поддержанию благоприятного экономического 
и социокультурного климата.

3. «Доступность» 
Улучшение качества, связности и доступности жилья, работы и других 
инфраструктурных элементов, необходимых для городского развития.
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Проблемы, с которыми сегодня сталкиваются американские города, 
в будущем будут усложняться и усугубляться — к основным из них 
относят рост населения, расползание городской территории в сторону 
пригородов, масштабная автомобилизация и загрязнение окружающей 
среды. Отвечая на актуальные вопросы, специалисты по городскому 
развитию разрабатывают методические и проектные рекомендации 
по преобразованию среды, проводя многочисленные исследования 
и привлекая экспертов из разных сфер. Безопасность, мультимодальность, 
экономическая и социальная эффективность, устойчивость — требования, 
которым должны соответствовать американские улицы по рекомендациям 
специалистов. При этом контекст американских городов очень 
разнообразен — в каждом из штатов действуют свои нормы, налоговые 
методы регулирования и руководства по проектированию. Однако, 
базовая парадигма, в соответствии с которой происходит процесс 
развития транспортной системы, в настоящий момент является достаточно 
универсальной. В таблице ниже можно проследить эволюцию идей 
в отношении безопасности дорожного движения в США.

СУММИРУЯ ОПЫТ США МОЖНО СКАЗАТЬ,  
ЧТО ВНУТРИДВОРОВЫЕ ПРОСТРАНСТВА МИКРОРАЙОНОВ 
АМЕРИКИ ПРЕДУСМАТРИВАЮТ РАЗДЕЛЕНИЕ ПЕШЕХОДНЫХ 
И АВТОМОБИЛЬНЫХ ПОТОКОВ И БОЛЬШОЕ КОЛИЧЕСТВО 
ПАРКОВОЧНЫХ МЕСТ — ОРГАНИЗОВАННУЮ ПЛОСКОСТНУЮ 
ПАРКОВКУ ИЛИ МНОГОЭТАЖНЫЙ ПАРКИНГ.  
ПРОЕЗДЫ ИМЕЮТ КРИВОЛИНЕЙНУЮ ГЕОМЕТРИЮ.

Переосмысление Таймс-сквер, Нью Йорк,  
как нового общественного пространства 
Источник: фото до NYC DOT, фото после Michael 
Grimm

Создание велосипедной инфраструктуры  
на Спринг-стрит, Лос-Анджелес 
Источник:Courtesy Los Angeles Department  
of Transportation
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ПРИМЕРЫ ДВОРОВ МНОГОКВАРТИРНЫХ  
ДОМОВ В АМЕРИКАНСКИХ ГОРОДАХ
В Америке многоквартирными зданиями являются преимущественно 
комплексы апартаментов. Придомовая территория таких зданий 
имеет большое количество парковочных мест и разветвленную сеть 
пешеходных дорожек. Если застройка имеет внутреннее пространство, 
оно как правило освобождается от машин. При этом предусматривается 
достаточно парковочных мест на улицах вокруг квартала, часто платных. 
В новых проектах жилых многоквартирных комплексов распространено 
решение, согласно которому внутреннее пространство отдается под 
зеленую зону39.

США, Нью-Йорк, жилой комплекс Stuyvesant Town 
Источник: https://streeteasy.com/

США, Лос-Анджелес, жилой комплекс Park La Brea 
Источник: https://www.theguardian.com/

Комплекс рассредоточенной микрорайонной 
застройки из нескольких кварталов. Входы 
расположены как со стороны прилегающих улиц, 
так и со стороны дворового пространства. Само 
дворовое пространство представляет из себя 
сад с пешеходными дорожками. Парковочные 
места расположены вдоль окружающих квартал 
улиц, частично на придомовой территории 
со стороны прилегающих улиц, а также имеются 
отдельно стоящие многоэтажные плоскостные 
парковки, расположенные на границе квартала. 
Въезд осуществляется с прилегающих улиц. 
Парковочные места обозначены разметкой, 
как и пешеходные переходы внутри кварталов. 
Проезды имеют криволинейную геометрию. 

Комплекс рассредоточенной микрорайонной 
застройки, парковочные места расположены  
вдоль улиц, проходящих через микрорайон.  
По периметру комплекса расположены 
несколько многоэтажных паркингов, 
парковочные места организованы вдоль 
внутриквартальных проездов. Дворовые 
пространства между домами превращены 
в общественные зоны. внутри расположено 
большое количество открытых площадок для 
занятий спортом. Все внутренние дорожки 
выполнены в одном уровне и предназначены 
для движения пешеходов, подразумевая при 
необходимости проезд служебных автомобилей. 
Въезд на широкие дорожки, предназначенные 
для пешеходов, ограничен парковочными 
столбиками. Парковочные места обозначены 
разметкой, как и пешеходные переходы внутри 
кварталов. Проезды имеют криволинейную 
геометрию. 

39 Designing New York: 
Quality Affordable Housing
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ПРИМЕНЯЕМЫЕ ПАРАДИГМЫ ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ В США В РАЗНОЕ ВРЕМЯ
Источник: Four paradigms: traffic safety in the twentieth-century United States

Парадигма Отношение 
к скорости 
движения

Основные 
пострадавшие 
в ДТП

Устройство 
дороги

Устройство 
транспортного 
средства

Ответственность 
водителя в ДТП

Вероятность 
возникновения 
дорожно-
транспортных 
происшествий

Соблюдайте 
осторожность! 
(1900–1920)

Принципиально 
опасная

Пешеходы Является 
второстепенным 
фактором

Является 
второстепенным 
фактором

Несет главную 
ответственность 
за ДТП

Неизбежны из-за 
скорости

Контроль над 
дорожной 
ситуацией 
(1920–1960)

Может быть 
безопасной (при 
правильном 
устройстве 
дороги)

Пассажиры 
автомобиля; 
пешеходы, 
нарушающие 
правила 
дорожного 
движения

Правильное 
устройство 
дороги может 
предотвращать 
ДТП 

Является 
второстепенным 
фактором

За ДТП несут 
ответственность 
и водитель, 
и пешеход

Предотвратимы 
за счет 
одновременного 
применения 
образователь-
ных, инженерных 
и правовых мер

Ударопрочность 
(1960–1980)

Может быть 
безопасной (при 
правильном 
устройстве 
дороги)

Пассажиры 
автомобиля

Правильное 
устройство 
дороги может 
предотвратить 
последствия ДТП

Правильный 
дизайн 
автомобиля 
может 
предотвратить 
последствия ДТП

Ответственность 
водителя 
ограничена 
в ДТП — есть 
факторы, 
которые он 
не может 
контролировать

Неизбежны: 
слишком много 
факторов при 
ДТП, которые 
нет возможности 
контролировать 
ни водителю,  
ни пешеходу

Ответственность 
(1980 — 
по настоящее 
время)

Может быть 
безопасной (при 
правильном 
устройстве 
дороги 
и соблюдении 
водителями 
правил 
дорожного 
движения)

Пассажиры 
автомобиля, 
пешеходы

Дизайн 
дорог должен 
способстовать 
соблюдению 
водителем 
правил 
безопасности 
дорожного 
движения

Правильный 
дизайн 
автомобиля 
может 
предотвратить 
последствия ДТП

В зависимости 
от ситуации, во 
всех дорожно-
транспортных 
происшествиях 
на дорогах так 
или иначе несет 
ответственность 
водитель

Неизбежны, 
но многие ДТП 
могут быть 
предостращены, 
если водители 
будут 
ответственно 
соблюдать 
правила 
безопасности 
дорожного 
движения
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Количество зарегистрированных автомобилей в Нью-Йорке на конец года 
Источник: New York State Department of Motor Vehicles
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АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ
В Нью-Йорке в 2018 году зарегистрировано 1 912 468 автомобилей40. 
Кроме того, ежедневно на работу в город приезжают сотни тысяч людей 
из Нью-Джерси и других близлежащих регионов. В Нью-Йорке создана 
довольно сложная система управления парковочным пространством 
с большим количеством ограничений по времени и месту. Кроме того, въезд 
в центральную часть города, а также на некоторые мосты и магистрали 
явлется платным. Таким образом город регулирует количество автомобилей 
на улицах в зависимости от времени суток41. В последние годы количество 
зарегистрированных автомобилей в городе незначительно снижается42.

ПРОГРАММЫ И РУКОВОДСТВА ОБЕСПЕЧЕНИЯ  
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
Для обеспечения безопасности дорожно-транспортных происшествий  
с 2014 года реализуется концепция Vision Zero43. Многие элементы концепции 
повторяют методы, реализуемые в аналогичной концепции других стран, 
а также проводятся образовательные и информационные мероприятия. 
Один из примеров — ежегодная кампания «Dusk and Darkness», суть которой 
состоит в привлечении внимания к вопросу безопасности движения в осеннее 
и зимнее время, так как в эти периоды увеличивается риск для пешеходов 
и велосипедистов. Программа включает в себя следующие элементы:

― Образовательные тренинги для жителей Нью-Йорка 
в нескольких ключевых для программы Vision Zero зонах 
(например, Penn Station и Grand Central Station)

― Интенсификация контроля за безопасностью дорожного 
движения в вечернее и ночное время путем увеличения 
количества полицейских на улицах города

― Социальная кампания, реализуемая через 14 радиостанций 
и направленная на повышение осведомленности водителей 

КЕЙС: НЬЮ-ЙОРК

40 New York City Mobility 
Report. https://tinyurl.com/
toqm7ao
41 В Нью-Йорке предложили 
ввести оплату за парковку 
вдоль бордюров. http://
parking.mos.ru/news/1372/

42 Archives of statistical 
summaries in NYC. https://
dmv.ny.gov/about-dmv/
archives-statistical-summaries

43 Vision Zero in New York 
City. https://www1.nyc.gov/
content/visionzero/pages/

Vision Zero action plan New 
York, 2014
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США, Чикаго, жилой комплекс Prairie shores 
Источник: Фото Eric Allix Rogers, Flickr 

США, Сан-Франциско, район Parkmerced 
Источник: https://www.parkmerced.com/

Квартал рассредоточенной застройки. Входы 
расположены как со стороны прилегающих 
улиц, так и во внутреннем пространстве 
между зданиями. Парковочные места 
расположены вдоль прилегающих улиц, 
частично на придомовой территории со стороны 
прилегающих улиц. На внутреннем дворовом 
пространстве расположены места для отдыха, 
спортивные площадки, общественный огород. 
Проезды имеют криволинейную геометрию. 

Рассредоточенная застройка отдельными 
зданиями. Все пространство между зданиями 
заполнено организованной плоскостной 
парковкой, парковочные места обозначены 
геометрией бортового камня и разметкой. 
Подъезд ко входу имеет сложную конфигурацию 
и не предназначен для парковки. 



АЗИАТСКИЙ 
ОПЫТ

https://unsplash.com/photos/J01aau733v0

The Urban Street Design 
Guide, 2013

Количество летальных ДТП в Нью-Йорке 
Источник: New York State Department of Motor Vehicles2013
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о недостаточной видимости и снижении скоростного режима до 
25 миль/час, а также о внимании к пешеходам и велосипедистам.  

ПРИНЦИПЫ И ДИЗАЙН-ЭЛЕМЕНТЫ
Одними из важных элементов процесса стали разработка и выпуск 
руководства по проектированию улиц, разработанного Ассоциацией 
транспортных планировщиков NACTO Urban Street Design Guide, которое 
содержит в себе конкретные методы и рекомендации по проектированию 
и дизайну материальной среды улиц. Представленные в руководстве 
принципы проектирования безопасного и удобного для всех пространства 
состоят в следующем:

1. Улица — это общественное пространство
2. Дизайн улицы должен обеспечивать безопасность
3. Улица — это экосистема
4. Удобные улицы удобны и для бизнеса
5. Улицы можно изменять
6. Переустройство должно проходить быстро
7. Улицы должны проектироваться с учетом особенностей 

окружающей среды. 

В руководстве также описан ряд элементов, применение которых дает 
наибольшие эффекты в обеспечении безопасности и организации удобной 
для пешеходов и велосипедистов улицы. Используемые в руководстве 
элементы среды, к которым применяются дизайн-принципы44:

― Ширина полосы
― Ширина и выступы тротуара  

(горловины, шиканы, сужения проезжей части)
― Искусственные дорожные неровности
― Перекрестки
― Островки безопасности
― Радиусы закругления
― Светофоры и светофорные фазы. 

РЕЗУЛЬТАТЫ
Согласно последним данным, за время действия программы  
по внедрению концепции с 2014 года количество ДТП в Нью-Йорке 
неуклонно уменьшалось, достигнув показателя менее 1 происшествия  
на 100 000 жителей45. При этом количество аварий с участием 
пешеходов, мотоциклистов и велосипедистов в 2017 году увеличилось, 
а количество погибших пешеходов с 2014 года снизилось со 114 до 107, 
став минимальным показателем за всю историю сбора статистики46. 

44 Urban Street Design 
Guide, NACTO (2013)

45 What Happens When 
a City Tries to End Traffic 
Deaths. https://tinyurl.com/
w924rzz

46 Почему в городах 
не работают стратегии 
нулевой смертности. 
http://urbanstreet14.ru/
vizionzero19/
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Принцип Описание

Проектирование микрорайонов, способствующих 
передвижению пешком

Ограничение ширины дорог, ограничение ширины 
кварталов, создание достаточного пешеходного 
пространства перед зданиями, широкие тротуары. 
Предусмотрение на пешеходном пространстве 
освещения, мест с тенью, скамеек для отдыха. 
Проектирование безопасных улиц и их пересечений, 
интересных мест для прогулок

Приоритет велосипедной инфраструктуры Создание развитой велосипедной инфраструктуры 
(велосипедные дорожки, места для парковки 
велосипедов)

Создание плотной инфраструктуры улиц  
с пешеходными путями

Проектирование плотной сети узких улиц, 
использование одностороннего движения автомобилей 
на улицах. Мобильность человека должна 
обеспечиваться наравне с мобильностью автомобилей

Поддержка высокого качества обслуживания 
общественного транспорта

Использование автобусной сети как неотъемлемой 
и выгодной части инфраструктуры. Развитие доступности 
и разветвленности инфраструктуры общественного 
транспорта

Поддержка многофункционального использования 
зданий и территорий 

Обеспечение плотного размещения точек притяжения. 
Обеспечение рабочих мест

Транспортно-ориентированный подход к застройке, 
с приоритетом пешеходных связей и общественного 
транспорта 

Расположение жилья в местах расположения рабочих 
мест и обеспеченности транспортной инфраструктурой 
(включая общественный транспорт). Руководство 
указанными принципами при проектировании дорог — 
обеспечение велодорожками и пешеходными связями 
для сокращения времени в пути до работы

Новые центры активности (децентрализация) Децентрализация и создание новых мест приложения 
труда в уже существующей городской структуре

Регулирование мобильности за счет парковочных мест 
и использования пропускной способности дорог

Ограничение на передвижение на автомобиле  
в пиковые часы.

ПРИНЦИПЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ ГОРОДСКОГО ДИЗАЙНА ДЛЯ УМЕНЬШЕНИЯ УГЛЕРОДНЫХ 
ВЫБРОСОВ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ В ГОРОДАХ КИТАЯ
Источник: Design Manual for low carbon development. http://www.chinastc.org/cn/node/479
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Взрывной рост азиатских городов и количества автомобилей стали 
настоящим вызовом для специалистов по городскому развитию в части 
обеспечения безопасности дорожного движения. по своей планировочной 
структуре азиатские города похожи на Москву, разница состоит в том, 
что расползание жилых районов на окраинах выражено сильнее, а сами 
они гораздо более высотные и плотные по застройке,  
чем московские микрорайоны.

В азиатском регионе очень остро стоит проблема экологии, которая 
значительно ухудшилась из-за роста количества используемых 
транспортных средств. В целом в Китае в настоящее время принята 
стратегия развития немоторизированных видов транспорта 
в микрорайонах, а также стимулирование передвижения пешком. 
Основные принципы принятой стратегии — создание плотной сети 
движения для немоторизированного транспорта в жилых районах, 
создание инфраструктуры для велосипедистов, развитие общественного 
транспорта и рациональное использование автомобилей47.

Китай, являющийся лидером по численности населения в мире,  
идет по пути активного развития транспортной инфраструктуры — 
строительства скоростных дорог, многоуровневых развязок и расширения 
количества полос движения. Такая политика связана с задачей 
объединения крупных территорий и обеспечения их связанности 
и доступности, стимулируя, в свою очередь, пользование личным 
автотранспортом48. При этом, нельзя не отметить высокую 
заинтересованность китайских властей в снижении негативного  
эффекта автомобилизации.

В Гонконге ввиду высокой плотности населения49 и дефицита земли, 
напротив, проводится жесткая транспортная политика, направленная 
на развитие общественного транспорта и ограничение пользования 
личным автомобилем. Высокая плотность застройки и требования 
к рентабельности земельных участков стимулируют развитие транспортно-
ориентированного подхода в планировании. 

В странах юго-восточной Азии (Вьетнам, Таиланд, Индонезия) для 
передвижения используется преимущественно двухколесный моторный 
транспорт — мотоциклы и скутеры50. Такой транспорт дешевле содержать, 
он имеет более экономный расход по сравнению с автомобилями.  
По причине актуальности исследования проблем дорожно-транспортных 
происшествий с участием автомобильного транспорта, указанные страны 
в исследовании не рассматривались.

В ЦЕЛОМ ДЛЯ АЗИАТСКОГО РЕГИОНА ХАРАКТЕРНЫ 
ПРИСУЩИЕ МОСКВЕ ПРОБЛЕМЫ ДВОРОВ — ПЛОТНАЯ 
МИКРОРАЙОННАЯ ЗАСТРОЙКА, ПАРКОВКА НА 
ВНУТРИКВАРТАЛЬНЫХ ПРОЕЗДАХ, ОТСУТСТВИЕ РАЗДЕЛЕНИЯ 
ПУТЕЙ ПЕШЕХОДОВ И АВТОМОБИЛЕЙ. В НЕКОТОРЫХ 
СЛУЧАЯХ ДВОР ПРЕВРАЩАЕТСЯ В ПРОСТРАНСТВО ДЛЯ 
ПЕШЕХОДОВ С РАЗМЕЩЕНИЕМ СПОРТИВНЫХ И ДЕТСКИХ 
ПЛОЩАДОК.

47 Urban Design Manual 
for non-motorized transport 
friendly neighborhoods 
48 Автомобильные дороги 
Китая. http://sapsan-
logistics.ru/avtomobilnye-
dorogi-kitaya

49 Гонконг. https://tinyurl.
com/wselo7g

50 Motorcycles in Developing 
Asian Cities: A Case Study of 
Hanoi. https://tinyurl.com/
y9l48fas
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Южная Корея, Сеул, жилой комплекс Godeok I’Park 
102. Источник: https://imgur.com/

Типовая микрорайонная застройка.  
Во дворах расположены детские и спортивные 
площадки. Парковочные места расположены 
на прилегающих к микрорайону улицах 
и на внутриквартальных проездах. Часть 
дворов закрыта для проезда автомобилей, 
с возможностью проезда служебных 
автомобилей. Широко используются 
искусственные дорожные неровности для 
контроля,а также болларды и кустарник для 
разграничения зон.
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ПРИМЕРЫ ДВОРОВ МНОГОКВАРТИРНЫХ  
ДОМОВ В АЗИАТСКИХ ГОРОДАХ 
Дворы многоквартирных жилых комплексов азиатского региона многообразны. 
В современных комплексах часто можно встретить организацию пространства 
по принципу «двора без машин», где проезд возможен только для служебной 
техники. Парковочные места организованы на прилегающих улицах вокруг 
двора, либо предусматривается подземная многоуровневая автостоянка.  
На внутридворовой территории размещаются площадки для занятий спортом, 
детские площадки, места для отдыха и общения жителей.

Китай, Шанхай, жилой комплекс 
Источник: https://thecroydoncitizen.com/

Гонконг, жилой комплекс Choi Hung Estate 
Фото Andy Yeung

Сингапур, жилой комплекс 
Фото Allen Sng, Flickr

Плотная застройка. На придомовом 
пространстве расположены места для отдыха 
и детские площадки. Парковочные места 
расположены на внутриквартальном проезде 
и обозначены разметкой. Проезд имеет 
криволинейную геометрию. Пешеходный 
переход обозначен разметкой, рядом 
с ним расположены искусственные дорожные 
неровности.

Микрорайонная застройка. Пространство 
между домами представляет из себя 
двор с площадками для спорта и отдыха. 
Внутриквартальные проезды проходят внутри 
микрорайона, пешеходные и автомобильные 
потоки не разделены. Парковка осуществляется 
на внутриквартальных проездах и плоскостных 
парковках.

Многоквартирный дом квартальной застройки. 
Двор реализован таким образом, чтобы  
не допустить проезд автомобилей, 
а пространство предназначено для отдыха 
и прогулок. При этом возможен проезд 
служебных автомобилей при необходимости. 
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Hong Kong planning standards 
and guidelines. Urban Design 
Guidelines, 2015 

55 Гонконг — хорошие 
дворы в многоэтажных 
микрорайонах. https://
tinyurl.com/ty52dme

56 стр. 47–49, Hong Kong 
planning standards and 
guidelines. https://tinyurl.
com/vehhbfd 

57 Transport in Hong Kong — 
Pedestrianisation. https://
tinyurl.com/vwz4m29
58 Study on Planning for 
Pedestrians. Executive 
Summary. https://tinyurl.
com/ula46vg

59 Road traffic accidents by 
type of accident collision 
and severity (2008–2018). 
https://tinyurl.com/r3vp9z5

60 Trend of road traffic 
accidents in Hong Kong 
(1953–2018). https://tinyurl.
com/tre26tb

транспортного средства. Лицензия на владение личным автомобилем 
платная, и их количество ограничено. Чтобы стать автовладельцем,  
нужно дождаться своей очереди. Регистрационный налоговый сбор  
на транспортное средство взимается единоразово и варьируется от 35%  
до более, чем 100% в зависимости от размера и стоимости автомобиля. 
Также существует ежегодный налоговый сбор на транспортное средство —  
он зависит от типа топлива и объема двигателя. Налоговые меры 
и ограничение на владение призваны сократить количество пользователей 
автомобилями и пересадить горожан на общественный транспорт55.

ПРОГРАММЫ И РУКОВОДСТВА ОБЕСПЕЧЕНИЯ  
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
Инструментом проектировщиков городской среды в Гонконге служат 
методические рекомендации «Urban Design Guidelines», которые входят 
в раздел общегородских Стандартов планирования56. Эти материалы 
предлагают различные наборы дизайн-решений, в зависимости  
от функционального назначения проектируемых зон. Рассмотрим ниже 
рекомендации по организации пешеходного и транспортного движения.

С целью улучшения качества инфраструктуры Департамент транспорта 
придерживается экологичного подхода в организации дорожного 
движения и отдает предпочтение обеспечению потребностей пешеходов. 
С 2000 года было реализовано несколько схем пешеходного движения, 
соответствующих следующим задачам57:

― Повышение безопасности пешеходного движения
― Популяризация ходьбы как основного вида передвижения
― Улучшение общей пешеходной инфраструктуры. 

ПРИНЦИПЫ И ДИЗАЙН-ЭЛЕМЕНТЫ
Для реализации качественной городской среды с соблюдением принципов 
безопасности пешеходного движения администрацией также разработаны 
рекомендации «Study of Planning for Pedestrians» по организации улиц 
и общественных пространств. Документ предлагает следующие принципы58 
проектирования для обеспечения удобства и безопасности дорожного движения.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Согласно отчету Департамента транспорта Гонконга, в регионе  
в 2018 году было зарегистрировано 15 935 ДТП59. При этом сложно 
говорить о стабильном улучшении показателей — с 2013 года статистика 
регулярно демонстрирует возврат на изначальные позиции60. 

Study on Planning for 
Pedestrian Hong Kong, 2001

Количество летальных ДТП в Гонконге 
Источник: The government of the Hong Kong special administrative region
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Количество зарегистрированных автомобилей Гонконге на конец года 
Источник: The Government of the Hong Kong Special Administrative Region
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АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ 
Гонконг является одним из самых густонаселенных городов мира 
и крупным финансовым центром Азии. Всего в Гонконге проживает 7,4 млн 
человек, и ежегодно его посещают примерно 58 млн гостей. Одной из 
первоочередных задач развития города является расширение транспортной 
сети с целью снижения загруженности дорог и устранения проблем в сфере 
экологии и безопасности51. В 2014 году в отчете комитета по вопросам 
транспорта было заявлено, что вследствие стремительного роста 
количества личного транспорта в Гонконге за последние 10–15 лет ситуация 
с транспортной перегруженностью значительно усугубилась52. 

На 2018 год, согласно информации, представленной в отчете 
Департамента переписи населения и статистики Гонконга, на территории 
зарегистрировано 865 003 транспортных средства53. 

АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ 
В Гонконге существует ряд условий, снижающих популярность личного 
автомобиля. Во-первых, запрещено парковать транспортные средства на улицах, 
поэтому вопрос контроля парковочного пространства в городе стоит очень остро.

Также вследствие высокой плотности городской застройки в Гонконге не хватает 
места для заправочных станций. Доход правительства от налоговых сборов на 
продажу топлива составляет 150% от реальной стоимости — это одна из многих 
тактических мер, необходимая для сокращения использования автомобилей 
и снижения негативных последствий влияния на окружающую среду54. 

Другим инструментом для стимулирования отказа от личного транспорта 
является введение особой системы получения права на вождение 

51 Транспортные системы 
24 городов мира: 
составляющие успеха 
(2018). https://tinyurl.com/
u893bts 

52 Report on Study of Road 
Traffic Congestion in Hong 
Kong, https://tinyurl.com/
wxvzh8c

53 Hong Kong Monthly Digest 
of Statistics. https://www.
statistics.gov.hk/pub/ 
B10100022019MM12B0 
100.pd

54 Sustainable Development 
in Hong Kong (2004)
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Пешеходное движение Общественные пространства Дизайн уличных пространств

· Ориентация на потребности 
пешеходов и удобство передвижения

· Привлечение пешеходного потока за 
счет организации инфраструктурных 
элементов (магазинов, 
общественных пространств 
и др.) и создания единой и связной 
системы передвижения

· Минимизация уровня загрязнения 
воздуха

· Сокращение количества участков 
с разными уровнями поверхности 

· Удобный доступ к пунктам назначения

· Универсальный дизайн

· Работа с освещением 
и видеонаблюдением для 
безопасности пешеходов

· Обеспечение необходимого 
оборудования (лифты, траволаторы)

· Интеграция с пешеходными 
маршрутами

· Создание зон, свободных от 
движения транспорта

· Привлекательный дизайн

· Создание локальной идентичности 
и привлекательности пространства

· Продуманный дизайн малых 
архитектурных форм

· Связная и логически выстроенная 
система навигации

· Достаточное освещение 

· Создание зеленых зон 

· Качественное покрытие

· Защита от непогоды

· Внимание к фасадам на торговых 
улицах

· Доступность для всех

ПРИНЦИПЫ И ДИЗАЙН-ЭЛЕМЕНТЫ ГОНКОНГА
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Пешеходное движение Транспортное движение

Задача — создание эффективной, безопасной 
и комфортной системы пешеходного движения 

Рекомендации:

· Применять новые подходы к дизайну тротуаров;

· Обеспечивать необходимые элементы благоустройства 
улиц (скамейки, зеленые насаждения и проч.);

· Обеспечивать комфортные условия для передвижения 
маломобильных пешеходов;

· Расширять зоны, доступные для пешеходов,  
до пригородных зон и окраин

Задача — создание эффективной системы транспортного 
движения с минимальными негативными последствиями 
для пешеходного движения 

Рекомендации:

· Развивать системы общественного транспорта с целью 
сокращения владения личными автомобилями;

· Обеспечивать свободный доступ для машин экстренных 
служб — полиции, пожарных, скорой помощи; 

· Контролировать уровень дорожного шума;

· Избегать при проектировании возможности сквозного 
движения транспорта в жилых зонах;

· Уменьшать количество магистральных дорог и развязок;

· Обеспечивать читаемость и разборчивость дорожных 
знаков и других элементов дорожно-транспортной 
системы для автомобилистов;

· Снижать скорость движения транспорта за счет; 
использования подходов по сокращению потока 
автомобилей;

· Принимать меры для повышения безопасности пешеходов.

Задача — создание эффективной системы, 
обеспечивающей достаточное количество доступных 
парковочных мест для личного транспорта  

Организация парковочных мест

· Рекомендации для организации парковочных мест:

· Обеспечивать достаточное количество парковочных мест;

· Внедрять санкции за стихийную парковку на улицах;

· Внедрять элементы, отделяющие территорию парковки  
от тротуаров (клумбы и проч.);

· Обеспечивать парковочные места для маломобильных 
граждан

ПРОГРАММЫ И РУКОВОДСТВА ОБЕСПЕЧЕНИЯ  
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ ГОНКОНГА
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Для формирования более наглядных рекомендаций авторами было принято 
решение рассмотреть проблемы московских дворов на реальных примерах 
и применить для их решения практики, рассмотренные в разделе о лучшем 
международном опыте.

Для формирования перечня рассматриваемых подробно дворов была 
сформирована специальная методология, а именно: был проанализирован 
массив данных, содержащих информацию о более чем 1000 дорожно-
транспортных происшествий, произошедших за последние 5 лет во всех 
дворах города, которых насчитывается свыше 24 000. После анализа 
массива данных машинными методами был сформирован перечень 
придомовых и внутридомовых территорий с наибольшим количеством 
произошедших происшествий. Далее среди аварийных дворов были 
выделены основные группы дворов, обладающие схожими свойствами, 
в числе которых расположение, морфология и тип застройки. В финальном 
перечне каждая группа представлена 2–3 дворами.

Для выявленной группы типовых дворов были предложены гипотезы 
о причинах высокой аварийности. Далее было проведено подробное 
изучение каждого из попавших в финальный перечень дворов, точки 
происшествий зафиксированы в фото и видео форматах. Выводы 
геоинформационного исследования относительно аварийности можно 
свести к следующему: наибольший риск ДТП связан с морфологией двора 
(нахождением в нем или рядом с ним проезда или дублера) и морфологией 
застройки (микрорайонный тип кварталов). Дворы, в которых происходят 
ДТП, находятся на периферии города, чаще всего в высотной застройке 
семидесятых годов. В этих дворах преимущественно существуют условия  
для превышения скорости движения.

Подробному разбору каждого отдельного двора и рекомендациям  
по повышению безопасности движения в зависимости от имеющихся 
условий посвящен следующий раздел отчета.

КАКИЕ ДАННЫЕ ИСПОЛЬЗОВАЛИСЬ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
1. ДТП. Пространственный набор, источник: stat.gibdd.ru, 

произведена очистка по предмету нахождения в придомовой 
территории по атрибуту в наборе данных  
и по пространственному расположению.

2. Дворы. Пространственный набор, источник: АСУ ОДС АРМ 
«Учет дворовых территорий» (неофициально), произведены 
коррекция геометрии и объединение дубликатов.

3. Морфотипы застройки. Пространственный набор, источник: 
проприетарный* набор данных, произведено упрощение 
морфотипов с 22 категорий до трех осевых направлений 
(плотность, высотность, периметральность).

КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ И ВЫВОДЫ

* Закрытый для стороннего 
использования набор данных 
аналитической компании
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ПОШАГОВАЯ МЕТОДОЛОГИЯ 
ИССЛЕДОВАНИЯ

1. Сбор наборов данных о городском пространстве Москвы, 
из которых далее составляется набор данных исследуемого 
признака (ДТП) и наборы данных факторов, оказывающих 
влияние на риски ДТП.

2. Конструирование пространственного набора данных о дворах 
Москвы, в которых происходили ДТП. Дворы с произошедшими 
ДТП отмечаются, а все остальные дворы — остаются для 
сравнения статистических признаков. Отдельно выделяются 
дворы с часто происходящими в них ДТП.

3. Все факторы, которые могут быть связаны с риском ДТП 
(морфотипы застройки, плотность населения и коммерческая 
активность, плотность платных парковок и искусственных 
дорожных неровностей, транспортная инфраструктура 
и пр.), объединяются и отображаются на общей карте города 
и индивидуальной карте по каждому из дворов с наивысшим 
числом случившихся ДТП.

4. Экспертно анализируется среда и морфология отмеченных 
дворов, в результате чего формируется предварительный список 
экспертных факторов повышенного риска ДТП.

5. С использованием анализа корреляции и графических 
методов определяется связь каждого из рассмотренных 
пространственных статистических факторов с частотой ДТП 
в его разрезе.

6. Формируется предварительный список факторов, оказывающих 
влияние на вероятность ДТП и предварительная типология 
дворов с повышенной вероятностью возникновения ДТП.

7. Полученные статистические факторы используются для анализа 
всех дворов города, в которых происходили ДТП, а экспертные 
факторы дополнительно верифицируются по случайной выборке 
дворов с ДТП. На выходе этого этапа получается финальный 
список факторов и финальная типология.

8. На основании полученных результатов формируются 
предварительные рекомендации в отношении того, на какие 
дворы следует обратить внимание, и какие меры поддержки 
этим дворам можно оказать. 
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4. Данные БТИ. Пространственный набор, источник: 
проприетарный набор данных, извлечена информация 
о возрасте, типе застройки и населении.

5. Реестр искусственных дорожных неровностей. 
Пространственный набор, источник: data.mos.ru, идентификатор 
набора 674.

6. Платные парковки. Пространственный набор, источник:  
data.mos.ru, идентификатор набора 623.

7. Центры коммерческой активности. Пространственный  
набор, проприетарный набор данных, исследование  
ВШУ им. Высоковского НИУ ВШЭ.

8. POI (point of interest / точки притяжения — ТЦ и прочие). 
Пространственный набор, источник: проприетарный набор 
данных.

9. Школы и детские сады. Пространственный набор, источник: 
проприетарный набор данных.

10. УДС. Пространственный набор, источник: портал открытого 
картографирования openstreetmap.org.

11. Станции Московского метрополитена. Пространственный 
набор, источник: data.mos.ru, идентификатор набора 1488.
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Карта всех дворов с ДТП
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АНАЛИЗ ФАКТОРОВ, ВЛИЯЮЩИХ НА РИСКИ ДТП ВО ДВОРАХ 

ЭКСПЕРТНЫЙ АНАЛИЗ
Из всех дворов Москвы, в которых происходили ДТП, было выделено 
44, в которых частота аварий была наивысшей (от 2 ДТП). Эти дворы 
были нанесены на карту, сформировав 44 индивидуальные карты, 
отображающих дворы, места ДТП и прочие факторы, имеющие 
пространственную природу. Анализ полученных карт позволил 
сделать следующие выводы: группа выводов относительно плотности 
и морфологии застройки, которая впоследствии подтвердилась 
статистическим анализом, а также выводы относительно структуры 
дворов. Последняя группа выводов формирует некоторые группирующие 
черты аварийных дворов: 

1. Двор расположен вдоль магистрали, отделен от основных 
сегментов УДС дублером или проездом, часто расположен 
у перекрестка.

2. Двор расположен вдоль зеленого массива и отделен от него 
дублером или проездом.

3. Двор расположен вдоль длинных прямых внутриквартальных 
проездов, проходящих насквозь через весь квартал.

4. Двор расположен вдоль «длинных и узких» зданий, иногда 
неправильной формы, и расположен в крупных «кварталах» 
не компактной периметральной застройки, а застройки 
микрорайонного типа. 

СТАТИСТИЧЕСКИЕ ФАКТОРЫ
Всего было проанализировано 24 802 территории жилых дворов. 
Из них в 826 дворах произошли ДТП в рассматриваемый период. 
Ниже сопоставлены распределение аварийных дворов с основными 
физическими параметрами среды, характеристиками транспортной 
инфраструктуры, показателем плотности населения, распределением 
центров коммерческой активности и прочими статистическими факторами. 
Это позволит определить факторы, взаимосвязанные с количеством ДТП 
во дворах, и основания для типологии аварийных дворов. 
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Рисунок 2. Распределение всех дворов (слева) и аварийных дворов (справа) по плотности застройки

Рисунок 3. Распределение аварийных дворов по этажности (слева) и плотности (справа) застройки

Рисунок 4. Распределение аварийных дворов по этажности и плотности застройки в разрезе количества ДТП
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МОРФОЛОГИЯ ЗАСТРОЙКИ
Для анализа были взяты укрупненные параметры морфологии 
застройки в границах жилых кварталов. С помощью пространственного 
присоединения к полигонам дворов были получены соответствующие 
атрибуты для каждого двора.

Большая часть дворов, в которых произошли ДТП, характеризуются 
застройкой повышенной этажности (10–15 этажей) и многоэтажной 
застройкой (выше 16 этажей). по московским дворам в целом такая 
этажность характерна для 55% от их общего количества. Если 
рассматривать только те дворы, где произошли ДТП, доля такого типа 
застройки увеличивается до 78%. Распределение дворов по этажности 
представлено на Рисунке 1. 

Анализ плотности жилой застройки на анализируемых территориях 
показывает, что половина (49%) всех аварийных дворов характеризуется 
средней плотностью застройки (10–25 тыс. м2/га). Если сопоставить эту 
цифру с распределением всех дворов по плотности застройки (Рисунок 2), 
можно сделать вывод, что дворы средней плотности с большей частотой 
являются аварийными — среди всех дворов такой плотностью застройки 
обладает лишь треть.

Средняя плотность в сочетании с высокой этажностью — это разреженная 
микрорайонная застройка, в которой здания располагаются  
на значительных расстояниях друг от друга61.

61 Spacematrix: Space, 
Density and Urban Form 
(2010)

Рисунок 1. Распределение всех дворов (слева) и аварийных дворов (справа) по этажности застройки

Если далее посмотреть на распределение аварийных дворов  
по количеству ДТП в зависимости от плотности и этажности  
(Рисунок 3, т.н. «скрипичный график», объединяющий в себе гистограмму 
по этажности застройки и график плотности количества ДТП для целей 
сравнения объемов количества ДТП по этажности), то заметно, что дворы 
с 2–3 ДТП с большей частотой обладают такими же характеристиками 
(застройка повышенной этажности и средней плотности). В то же время 
существуют аварийные дворы, сформированные застройкой других 
морфотипов — это позволяет типологизировать эти дворы на пересечении 
характеристик плотности и этажности.
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Рисунок 7. Число ДТП во дворах и плотность населения
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ПЛОТНОСТЬ НАСЕЛЕНИЯ И КОММЕРЧЕСКАЯ АКТИВНОСТЬ
Из рисунка 5 можно сделать вывод о том, что в удельном выражении 
территории с более высокой плотностью населения чаще содержатся 
дворы с ДТП (соотношение голубого и желтого в правой части графика). 

В то же время рисунок 6 демонстрирует, что основная масса наблюдений 
приходится на плотность от 1 300 до 7 500 человек на ячейку 500х500 м. 
Дворы с двумя и более ДТП встречаются на территориях с разной 
плотностью населения в пределах указанного интервала.

Если рассмотреть распределение плотности населения в пространстве 
(рисунок 7), наложить его на слой с аварийными дворами, то заметно,  
что ДТП во дворах концентрируются вблизи участков максимальной 
плотности населения (относительно окружения). 

Наиболее аварийные дворы могут располагаться как в центре 
активности/на его границе, так и в периферийных территориях. 

Рисунок 6. Число ДТП и плотность населения (количество дворов)

Рисунок 5. Доля аварийных дворов при различной плотности населения
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ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА И СТАТИСТИКА ПО АО
Большинство аварийных дворов находятся в районах с низкой плотностью 
улично-дорожной сети (площадь улиц /площадь района), как видно  
на рисунке 9.

Больше всего аварийных дворов располагаются в Южном, Западном 
и Юго-западном административных округах.

Рисунок 9. Статистика по административным округам города Москвы
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Рисунок 8. Число ДТП во дворах и распределение центров коммерческой активности
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ПЛАТНЫЕ ПАРКОВКИ
Анализ распределения аварийных дворов по числу платных парковочных 
мест показывает, что ДТП чаще происходят во дворах с небольшим 
числом платных парковочных мест вокруг них. Пики справа обусловлены 
небольшим количеством дворов с экстремально высокой плотностью 
платных парковочных мест вокруг, что делает их более чувствительными 
к единичным ДТП.

Использовался единственно доступный набор данных по платным 
парковкам. Бесплатно по российским ПДД можно парковаться в слишком 
большом числе мест, и определение всех зон для парковки является темой 
отдельного большого исследования. Поэтому анализ велся в предположении 
о том, что большая часть Москвы сегодня покрыта зонами платных 
парковок, и что в сравнительных целях использование указанного  
набора данных более чем допустимо.

Рисунок 11. Доля аварийных дворов при различной плотности парковочных мест
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Рисунок 10. Плотность УДС
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ПОЛУЧЕНИЕ ТИПОЛОГИИ ДВОРОВ С ПОВЫШЕННЫМ РИСКОМ ДТП
На примере проанализированных данных видно, что дорожно-
транспортные происшествия склонны происходить во дворах, 
обладающих несколькими морфологическими и структурными 
особенностями, перечисленными ниже. Факторы близости 
к коммерческим объектам и наличия искусственных дорожных 
неровностей не стали статистически значимыми, хотя график 
коммерческих ядер города показывает наличие некоторой связи между 
ними и ДТП во дворах.

МОРФОЛОГИЯ И СТРУКТУРА УДС ДВОРА
1. Крупная микрорайонная структура квартала.
2. Расположенность вдоль «длинных и узких» зданий,  

часто неправильной формы («большой» двор).
3. Расположенность вдоль магистралей, отделенность  

от основной УДС дублером или проездом.
4. Расположенность вдоль зеленых массивов, отделенность  

от зеленого массива проездом.
5. Расположенность вдоль длинных прямых внутриквартальных проездов, 

проходящих насквозь через весь квартал.

МОРФОЛОГИЯ ЗАСТРОЙКИ И СТРУКТУРА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ
1. Застройка средневысокой и повышенной (10+ этажей) этажности 

и средней плотности, формирующая крупные кварталы.
2. Отсутствие или небольшое количество парковочных мест вокруг.
3. Низкая или средняя плотность населения за счет такой же плотности 

застройки в среде в целом и повышенная относительно нее плотность 
населения в местах ДТП.

75

РАССТОЯНИЕ ДО МЕТРО И РЕЗЮМЕ ПО ПРОЧИМ ФАКТОРАМ
Анализ распределения аварийных дворов по их расстоянию до метро 
демонстрирует отсутствие значимой связи между соответствующим 
фактором и риском ДТП. Иными словами, ДТП не случаются чаще 
или реже по мере приближения или удаления двора к/от станции 
метрополитена.

Также были рассмотрены показатели близости дворов к определенным 
классам коммерческих объектов: торговым центрам, магазинам 
продуктов, кинотеатрам и т.д. Показатель близости к ним также  
не стал статистически значимым фактором, влияющим на риск ДТП.

Интересным фактором, который можно было бы включить 
в рассмотрение, является скоростной режим территории вокруг двора: 
номинальный и реальный. Однако в настоящий момент не существует 
качественных наборов данных такого типа по Москве, поэтому влияние 
скорости на аварийность в среде пока изучить сложно.

В западной практике, в отличие от российской, акцент в регулировании 
дорожного движения делается не на придомовых территориях,  
а на более крупных территориях проживания людей (“residential areas”), 
и существует ряд исследований (напр., исследование о снижении 
разрешенной максимальной скорости в соответствующих районах 
США62), демонстрирующих наличие воспринимаемого местными 
жителями эффекта, а также эффекта распространения снижения скорости, 
когда скорость движения снижается в сопредельных, но не регулируемых 
территориях. Вероятнее всего, для Москвы также выполняется прямая 
зависимость между средней скоростью движения по территории 
и вероятностью ДТП в придомовых территориях.

62 стр 39–45, Residential 
Speed Limit Reduction Case 
Studies (2012), The Open 
Transportation Journal

Рисунок 12. Распределение и плотность ДТП во дворах по расстоянию до станции метро
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ФОРМИРОВАНИЕ 
АДРЕСНОГО ПЕРЕЧНЯ

КАРТЫ И СТАТИСТИКА ПО НАИБОЛЕЕ АВАРИЙНЫМ ДВОРАМ
На основании представленного выше анализа показателей аварийности 
был составлен перечень дворов с наибольшим числом произошедших 
в них ДТП (от 2 до 3), в который вошло 44 двора.

Из этого перечня было отобрано 12 дворов, которые соответствуют 
следующим критериям:
― В границах их зоны технического обслуживания двора произошли 

2 и более зарегистрированных ДТП;
― Дворы сформированы застройкой повышенной этажности (10+ этажей);
― Дворы расположены в застройке средней плотности, в крупных 

«кварталах»;
― Двор сформирован микрорайонной застройкой;
― ДТП произошли вдоль «длинных и узких» зданий, иногда 

неправильной формы (большой двор);
― Дома, формирующие двор, построены в 80-ых годах и позже;
― Рядом расположены крупные точки притяжения или объекты 

социального обслуживания.
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ВЫВОДЫ И РЕКОМЕНДАЦИИ ПО РЕЗУЛЬТАТАМ АНАЛИЗА
На основании анализа были выделены две группы факторов, 
оказывающих положительное влияние на риск ДТП во дворе 
и формирующих соответствующую типологию аварийных дворов.

Первая группа факторов относится к пространственной структуре дворов 
и включает в себя: наличие протяженного проезда или дублера во дворе 
или снаружи придомовой территории, в целом крупный размер двора, 
наличие в нем нескольких длинных домов часто неправильного размера.

Вторая группа факторов относится к показателям среды вокруг 
дворов и включает в себя: морфологию застройки — отсутствие 
периметральности, средневысокую и повышенную этажность и среднюю 
плотность, формирование крупных «кварталов», низкую обеспеченность 
парковочными местами, среднюю или низкую плотность населения  
из-за плотности застройки.

Дворы, сочетающие в себе один или несколько обозначенных выше 
факторов, характеризуются повышенной аварийностью. Основанием для 
типологизации продуктивнее всего считать морфологию застройки, то есть 
статистический показатель, сочетающий в себе ее этажность и плотность. 
Экспертный показатель о наличии протяженного проезда является особым 
признаком, требующим обратить на двор повышенное внимание.

Такие дворы требуют применения мер по «успокоению» трафика, 
к числу основных из которых можно отнести регулятивные изменения 
максимальной разрешенной скорости, а также наличие специальных 
конструкций, негативно влияющих на скорость проезда автомобилей.

Таким образом, в результате можно отметить необходимость уделения 
внимания всем дворам, относящимся к морфотипу застройки 
с определенными выше этажностью и плотностью, который наиболее 
классически выражен в средневысокой застройке семидесятых 
(и восьмидесятых) годов XX века в спальных районах Москвы, дворам, 
в которых имеется протяженный прямой проезд через территорию, 
а также подготовке общественной дискуссии об уточнении положения 
дворов с точки зрения ПДД и соответствующих регуляций максимальной 
разрешенной скорости движения.
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АДРЕСНЫЙ ПЕРЕЧЕНЬ 
ВЫЯВЛЕННЫХ ДВОРОВ

1. Академическая Б. ул. 73 к.1, 73 к.2

2. Бакунинская ул. 43–55

3. Берзарина ул. 19 к.1

4. Бескудниковский бульв. 55 к.1, 55 к.2, 55 к.3

5. Борисовские Пруды ул. 14 к.4

6. Борисовские Пруды ул. 28/1

7. Веерная ул. 3 к.1, 3 к.2, 3 к.3

8. Вильнюсская ул. 7 к.2

9. Войковский 4–й пр. 6 к.2, 6а

10. Героев Панфиловцев ул. 31

11. Декабристов ул. 20 к.1

12. Днепропетровская ул. 5 к.4

13. Домодедовская ул. 34 к.1, 34 к.1 стр.2,  
34 к.1 стр.3

14. Дорожная ул. 7 к.2

15. Загорьевский пр. 5 к.1

16. Королева Академика ул. 9 к.3, 9 к.4

17. Красного Маяка ул. 1 к.1

18. Кунцевская ул. 8 к.1

19. Липецкая ул. 17 к.1

20. Ломоносовский просп. 23

21. Матвеевская ул. 42 к.1, 42 к.2

22. Мичуринский просп. 25 к.3

23. Мичуринский просп. «Олимпийская 
деревня» 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 
19, 20, 21, 22, 5, 6, 7, 8, 9

24. Новоясеневский просп. 32 к.1

25. Одесская ул. 20

26. Онежская ул. 28/1, 30, 32/72, 34 к.1, 34 к.2; 
Солнечногорская ул. 3; Флотская ул. 21, 72а

27. Ореховый бульв. 14 к.1

28. Осенний бульв. 10 к.1, 10 к.2

29. Петрозаводская ул. 4

30. Полины Осипенко ул. 16, 18 к.1, 18 к.2

31. Пролетарский просп. 6 к.1

32. Русаковская ул. 28

33. Саянская ул. 7 к.1

34. Старый Гай ул. 8А, 8Б, 8Д, 8Ж (Торг объекты)

35. Строгинский бульв. 7 к.1

36. Тайнинская ул. 14

37. Тарутинская ул. 1

38. Твардовского ул. 21 к.1, 21 к.2, 21 к.3

39. Фрунзенская наб. 38/1, 40, 42, 44 c.1, 44 c.2; 
Фрунзенская 3–я ул. 4, 6

40. Чертановская ул. 32 к.1

41. Шипиловская ул. 46 к.1

42. Шипиловский пр. 41 к.1

43. Щербаковская ул. 58

44. Янгеля Академика ул. 14 к.5
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 Карта дворов с числом ДТП более 1
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ПЕРЕЧЕНЬ ТИПОВЫХ ДВОРОВ, ОТВЕЧАЮЩИХ УКАЗАННОЙ 
ВЫШЕ СОВОКУПНОСТИ КРИТЕРИЕВ: 

1. Академическая Б. ул. 73 к.1–2 (2 ДТП)

2. Берзарина ул. 19 к.1 (2 ДТП)

3. Вильнюсская ул. 7 к.2 (2 ДТП)

4. Декабристов ул. 20 к.1 (3 ДТП)

5. Днепропетровская ул. 5 к.4 (3 ДТП)

6. Загорьевский пр. 5 к.1 (2 ДТП)

7. Кунцевская ул. 8 к.1 (2 ДТП)

8. Матвеевская ул. 42 к.1, 42 к.2 (3 ДТП)

9. Ореховый бульв. 14 к.1 (2 ДТП)

10. Осенний бульв. 10 к.1, 10 к.2 (2 ДТП)

11. Чертановская ул. 32 к.1 (3 ДТП)

12. Шипиловский пр. 41 к.1 (2 ДТП) 
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Карта отобранных дворов
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2. БЕРЗАРИНА УЛ. 19 К.1
ХОРОШЕВО-МНЕВНИКИ, СЗАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
на территории нет парковочных мест, плотность населения — 5–7 тысяч 
человек.

Во дворе произошел наезд на стоящее ТС и наезд на пешехода, 
в результате чего 2 человека получили травмы. Происшествия  
произошли на территории, где газон используется как парковка,  
и на внутриквартальном проезде, где проходит основной  
пешеходный путь.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 6447 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 1123.3 910.68

Средний возраст зданий 30 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий

83

1. АКАДЕМИЧЕСКАЯ Б. УЛ. 73 К.1, 73 К.2
КОПТЕВО, САО
Застройка двора повышенной этажности, средне-высокая плотность 
застройки, на территории нет парковочных мест, плотность населения — 
менее 5 тысяч человек.

Во дворе произошли наезд на пешехода и наезд на велосипедиста, 
которые получили травмы. Происшествия произошли на разворотной 
площадке, используемой как парковка.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 4230.66 4628.01

Плотность застройки средняя-высокая средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность нет нет

Расстояние до метро 1308.64 910.68

Средний возраст зданий 33.25 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий

КАБИНЕТНЫЙ АНАЛИЗ 
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4. ДЕКАБРИСТОВ УЛ. 20 К.1
ОТРАДНОЕ, СВАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
плотность населения — 5–7 тысяч человек, двор находится в пешей 
доступности от метро.

Во дворе произошли 3 наезда на пешехода, в результате чего 3 человека 
получили травмы. Происшествия произошли на внутриквартальном 
проезде в местах пересечения с пешеходными путями, а также в месте,  
где проходит основной пешеходный путь, но отсутствует тротуар. 

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 3 0.03

Плотность населения 11403.5 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 23.58 910.68

Средний возраст зданий 30.5 49.92

Парковочных мест в 100 м 23 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

зона платной парковки

лежачий полицейский

места дорожно-транспортных 
происшествий
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3. ВИЛЬНЮССКАЯ УЛ. 7 К.2
ЯСЕНЕВО, ЮЗАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
на территории нет парковочных мест, плотность населения — 5–7 тысяч 
человек, двор находится в пешей доступности от метро.

Во дворе произошли 2 наезда на пешехода, в результате чего 2 человека 
получили травмы. Происшествия произошли на внутриквартальном 
проезде в местах пересечения с основными пешеходными путями 
к крупному объекту притяжения — торговому центру.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 7755 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 432.55 910.68

Средний возраст зданий 34 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий
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6. ЗАГОРЬЕВСКИЙ ПР. 5 К.1
БИРЮЛЕВО ВОСТОЧНОЕ, ЮАО
Застройка двора повышенной этажности, средне-высокая плотность 
застройки, отсутствуют парковочные места, плотность населения — 
менее 5 тысяч человек.

Во дворе произошли 2 наезда на пешехода, в результате чего 2 человека 
получили травмы. Происшествия произошли на внутриквартальном 
проезде в месте пересечения с пешеходным путем, а также в месте 
пешеходного пути, где отсутствует тротуар.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 3390 4628.01

Плотность застройки средняя-высокая средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность нет нет

Расстояние до метро 4079.68 910.68

Средний возраст зданий 22.86 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 2 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

лежачий полицейский

места дорожно-транспортных 
происшествий
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5. ДНЕПРОПЕТРОВСКАЯ УЛ. 5 К.4
ЧЕРТАНОВО ЦЕНТРАЛЬНОЕ, ЮАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
плотность населения — 5–7 тысяч человек, двор находится в пешей 
доступности от метро.

Во дворе произошли 3 наезда на пешехода, в результате чего 
3 человека получили травмы. Происшествия произошли на протяженном 
внутриквартальном проезде.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 3 0.03

Плотность населения 5624.5 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 413.11 910.68

Средний возраст зданий 47.5 49.92

Парковочных мест в 100 м 74 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 1 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий
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8. МАТВЕЕВСКАЯ УЛ. 42 К.1, 42 К.2
ОЧАКОВО-МАТВЕЕВСКОЕ, ЗАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
отсутствуют парковочные места, плотность населения — менее 5 тысяч 
человек.

Во дворе произошли 1 столкновение транспортных средств, 1 наезд  
на стоящий автомобиль и 1 наезд на пешехода, в результате чего 4 человека 
получили травмы. Одно происшествие произошло в месте пересечения 
внутриквартального проезда с магистральной улицей, где отсутствует 
пешеходный путь, два других — на внутриквартальном проезде.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 3 0.03

Плотность населения 4865.5 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность нет нет

Расстояние до метро 2306.34 910.68

Средний возраст зданий 50.5 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий

89

7. КУНЦЕВСКАЯ УЛ. 8 К.1
КУНЦЕВО, ЗАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
отсутствуют парковочные места, плотность населения — 5–7 тысяч человек.

Во дворе произошли 1 наезд на пешехода и 1 столкновение 
транспортных средств, в результате чего 2 человека получили травмы. 
Одно происшествие произошло в месте прохождения пешеходного пути, 
где расположена несанкционированная парковка, а другое в месте 
пересечения внутриквартального проезда с дублером, где отсутствует 
пешеходный путь.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 6284 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 920.97 910.68

Средний возраст зданий 37.33 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 1 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

лежачий полицейский

места дорожно-транспортных 
происшествий
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10. ОСЕННИЙ БУЛЬВ. 10 К.1, 10 К.2
КРЫЛАТСКОЕ, ЗАО
Многоэтажная застройка двора, высокая плотность застройки, плотность 
населения — 5–7 тысяч человек, двор расположен в пешеходной 
доступности от метро.

Во дворе произошли 2 наезда на пешехода, в результате чего 2 человека 
получили травмы. Оба происшествия произошли во внутриквартальном 
проезде, одно в месте расположения парковки, другое в месте активного 
пешеходного пути.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 6725 4628.01

Плотность застройки высокая средняя

Этажность застройки многоэтажная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 7.24 910.68

Средний возраст зданий 36 49.92

Парковочных мест в 100 м 24 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

зона платной парковки

места дорожно-транспортных 
происшествий

91

9. ОРЕХОВЫЙ БУЛЬВ. 14 К.1
ОРЕХОВО-БОРИСОВО, ЮАО
Застройка двора средней этажности, средняя плотность застройки, 
плотность населения — менее 5 тысяч человек, двор расположен 
в пешеходной доступности от метро.

Во дворе произошли 1 столкновение транспортных средств и 1 наезд 
на пешехода, в результате чего 2 человека получили травмы. Одно 
происшествие произошло на внутриквартальном проезде внутри двора, 
второе — на внутриквартальном проезде в месте, где есть пешеходный 
путь, но отсутствует тротуар.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения - 4628.01

Плотность застройки - средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность нет нет

Расстояние до метро 52 910.68

Средний возраст зданий 46 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

зона платной парковки

места дорожно-транспортных 
происшествий
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12. ШИПИЛОВСКИЙ ПР. 41 К.1
ОРЕХОВО-БОРИСОВО СЕВЕРНОЕ, ЮАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность застройки, 
отсутствуют парковочные места плотность населения — 5–7 тысяч 
человек, двор расположен в пешеходной доступности от метро.

Во дворе произошли 2 наезда на пешехода, в результате чего 2 человека 
получили травмы. Оба происшествия произошли на протяженном 
внутриквартальном проезде, одно вблизи точки притяжения (магазин), 
вокруг которого расположена парковка.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 2 0.03

Плотность населения 7516.5 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность да нет

Расстояние до метро 81.17 910.68

Средний возраст зданий 31 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий

93

11. ЧЕРТАНОВСКАЯ УЛ. 32 К.1
ЧЕРТАНОВО ЦЕНТРАЛЬНОЕ, ЮАО
Застройка двора повышенной этажности, средняя плотность 
застройки,отсутствуют парковочные места, плотность населения — 
5–7 тысяч человек, двор расположен в пешеходной доступности от метро.

Во дворе произошли 2 наезда на пешехода и 1 падение пассажира, 
в результате чего 3 человека получили травмы. Два происшествия 
произошли на внутриквартальном проезде перед точкой притяжения 
(магазин), в месте расположения парковки, одно — в месте пересечения 
внутриквартального проезда с магистральной улицей.

Показатель Значение Среднее

Число ДТП 3 0.03

Плотность населения 5681.5 4628.01

Плотность застройки средняя средняя

Этажность застройки повышенная среднеэтажная

Периметральность нет нет

Расстояние до метро 845.6 910.68

Средний возраст зданий 40.8 49.92

Парковочных мест в 100 м 0 14.87

Лежачих полицейских в 100 м 0 0.29

Границы дворов  
(согласно обслуживанию 
коммунальными службами)

места дорожно-транспортных 
происшествий
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6. Длинные прямые участки дороги вдоль домов 
Прямые участки без средств замедления движения стимулируют 
водителей превышать скорость. Возникает риск столкновения 
с пешеходами, которые переходят дорогу или с другими 
автомобилями, выезжающими с примыкающих проездов. 

7. Пересечение потоков движения автомобилей, пешеходов 
и пользователей средств индивидуальной мобильности 
Количество пересечений траекторий движения имеет прямую 
связь с количеством происшествий. Во дворах пешеходы 
чувствуют себя приоритетными пользователями, поэтому  
не уделяют должного вниманию оценку транспортной ситуации 
при переходе проезда во дворе.  

8. Близость детских площадок к парковкам и дорогам 
Во время игр дети часто бывают невнимательны и могут выбегать 
на проезжую часть, создавая опасные ситуации. Кроме того, 
во время парковки водители оставляют двигатель включенным, 
и выхлопные газы относятся именно к детским площадкам,  
где отдыхают дети и родители. 

9. Активный транзитный поток автомобилей 
Водители, движущиеся транзитом через двор, недостаточно 
внимательны при движении, могут превышать скорость 
движения, провоцируя тем самым опасные ситуации.  
Активность определяется относительно объема движения  
других транспортных средств.  

10. Неприспособленность для маломобильных групп населения 
Инфраструктура дворовых пространств не предназначена для 
движения маломобильных групп населения — при этом речь 
идет не только о людях с особенностями здоровья, но также 
и о мамах с колясками, людях с крупногабаритными сумками. 
Узкие тротуары, отсутствие понижений, плохое качество 
покрытий пешеходных дорожек, отсутствие специализированных 
элементов для людей с особенностями здоровья (специальных 
парковочных мест, пандусов) создают трудности при движении. 

Для удобства восприятия результаты натурного анализа с указанием 
проблем представлены в разделе «Рекомендации» в качестве 
существующего положения.

НАТУРНЫЙ АНАЛИЗ 

По итогам натурного обследование дворов из представленного перечня можно 
отметить ряд основных причин, вызывающих снижение уровней безопасности 
и комфорта дорожного движениях вне улично-дорожной сети. Можно 
также предположить, что указанные проблемы универсальны для всех без 
исключения дворовых территорий Москвы со схожей морфологией застройки. 

1. Широкий проезд 
Широкий проезд (более 3,5 м) провоцирует превышение водителями 
скорости ввиду отсутствия препятствий и четких габаритов поезда, 
а также парковку под углом к проезду. Запаркованность создает 
помехи для движения автомобилей и обслуживающей техники. 
Превышение скорости повышает риск дорожно-транспортных 
происшествий и серьезность полученных в них травм.  

2. Хаотичная парковка 
Расположение автомобилей на непредназначенных  
для парковки участках создает препятствия для движения 
автомобилей и пешеходов, снижая видимость. Запаркованные 
автомобили в местах, не предназначенных для парковки, 
снижают связанность пространства двора за счет создания 
препятствий на путях движения людей. Запаркованность 
может спровоцировать дорожно-транспортные происшествия, 
затрудняет проезд обслуживающей и уборочной техники.  

3. Недостаточное освещение дворов 
Недостаточное освещение тротуаров и проезжей части создает 
опасность столкновения автомобилей из-за затрудненной 
видимости габаритов автомобиля. Возрастает риск наезда 
на пешеходов, которые могут передвигаться по дороге и быть 
трудно различимы в темноте. 

4. Плохая видимость пешеходов на перекрестках 
На пересечениях из-за запаркованных автомобилей или 
некачественно установленных элементах благоустройства может 
быть затруднена видимость пешехода, переходившего дорогу. 
Возникает риск внезапного появления пешехода в зоне обзора 
водителя и дорожно-транспортного происшествия. 

5. Запаркованность технических зон 
Автомобили, запаркованные у контейнеров сбора ТБО или на 
местах для пожарных машин затрудняют проезд спецтехники. 
Машины не могут вывезти мусор, пожарные машины не могут 
занять эффективную позицию для тушения пожара. Также 
затрудняется проезд уборочной техники при помывке дороги, 
уборке пыли или снега. 
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ПРИНЦИПЫ ФОРМИРОВАНИЯ 
РЕКОМЕНДАЦИЙ

Дворовое пространство многоквартирного дома — место постоянного 
присутствия и пересечения множеств жизненных интересов и сценариев 
различных групп пользователей. Одновременно, дворы являются 
продолжением квартир. В основу регламентирования и благоустройства 
этого пространства должен быть заложен принцип безопасности, который 
позволит минимизировать риски получения травм и угрозы для жизни 
при выходе из дома, а значит — повысить комфорт и качество жизни для 
каждого человека. Для успешной реализации заявленного принципа 
важно в первую очередь обеспечить ограничение скоростного режима 
для перемещения на автомобиле и повысить взаимную видимость всех 
участников движения. 

К сожалению, в настоящее время время внутриквартальные проезды 
дворовых территорий воспринимаются водителями как продолжение 
улично-дорожной сети. Применяемые дорожные знаки для обозначения 
жилой территории с особым скоростным режимом не оказывают 
должного воздействия на транспортное поведение водителей и не 
приводят к снижению скорости движения, что подтверждается наличием 
зарегистрированных ДТП в московских дворах. 

Рассмотренный зарубежный опыт также подтверждает гипотезу 
о снижении скоростных режимов и ограничении автомобильного  
движения как о ключевых мерах по снижению аварийности. В российском 
контексте возможно применение как отдельных рассмотренных  
решений, применяемых в Европе, Америке и Азии, так и их комбинаций. 
Несмотря на то, что многие из решений чаще применяются в условиях 
улиц, относящихся к улично-дорожной сети, их можно применить  
и к организации дорожного движения во дворах и на внутриквартальных 
проездах.
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но также на прилегающих дорогах, поэтому регулирование скоростного 
режима на дорогах, соединяющих микрорайоны между собой,  
поможет водителям приобрести привычку к снижению скорости  
и при движении по внутриквартальным проездам. Для снижения скорости 
при съезде с прилегающей дороги во двор можно использовать островки 
безопасности и искусственные неровности, в том числе и приподнятые  
или выделенные текстурой тротуары.

3. Рациональное использование регламентирующих знаков 
На въезде и выезде с дворовой территории рекомендуется устанавливать 
дорожные знаки 5.21, 5.22 «Жилая зона», исключая его перекрытие 
другими объектами. Дворовая территория обладает чертами 
пространства совместного использования с приоритетом пешеходов  
при движении, но ввиду ментальности и сложившихся привычек водители 
не соблюдают весь комплекс ограничений, вводимый указанным 
дорожными знаками.

Кроме указанных дорожных знаков, иные дорожные знаки, в том 
числе знаки, обозначающие парковочные места, устанавливать не 
рекомендуется. Излишнее количество дорожных знаков может создавать 
ощущение движения по дорогам, вводя водителей в заблуждение 
относительно их нахождения на территории двора. 

4. Регламентирование парковочного пространства 
В настоящее время вся проезжая часть на придомовых и внутридворовых 
территориях часто рассматривается как потенциальное парковочное 
пространство. Решение данной проблемы открывает перспективы 
дальнейшего администрирования дворового пространства. При 
реализации благоустройства должна предусматриваться четкость 
и однозначность понимания пространства относительно использования 
под парковочные места — водители должны с легкостью определять, какие 
места подходят для того, чтобы оставить автомобиль, а какие нет. 

При реализации проектов также стоит учитывать, что перенос или 
ликвидация парковочных мест должны проводиться с учетом норм 
парковочных мест, а также с учетом перспектив по организации 
дополнительных плоскостных, подземных или многоэтажных паркингов. 
Особую важность в данном процессе приобретает информационная 
работа с жителями домов, где реализуется программа повышения 
безопасности. 

В решениях, применяемых к рассматриваемым в данном исследовании 
типовым дворам, применялись подходы как с вариантами частичного 
переноса парковочных мест и организации пешеходных путей на их месте, 
так и варианты с предложением полного переноса парковок.

Очевидно, что потребность в парковочных местах во дворах 
многоквартирных домов существует, и ряд предлагаемых данными 
Методическими рекомендациями решений предполагает снижение 
числа парковочных мест в непосредственной близости подъездов домов. 
В качестве компенсации предлагается организация плоскостных парковок 
на подходящих участках вблизи жилых зон.
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1. Пересмотр способов организации движения по территории двора
Рекомендациями предусматриваются дизайн-решения, резко 
ограничивающие транзитное движение через дворовую территорию. 
Транзитное движение является проблемой дворовых проездов, 
расположенных рядом с магистральными улицами. Водители выбирают 
проезд через двор чаще всего с целью объехать более плотный 
транспортный поток на улицах и магистралях. Транзитное движение 
ограничивается путем применения решений, препятствующим въезду 
во двор и снижающим скорость движения автомобилей. 

Дорожный знак «Жилая зона» регламентирует отсутствие сквозного 
проезда через дворовую территорию, но ввиду малой контролируемости 
этого процесса и отсутствия фиксации это правило часто нарушается. 
Балансодержателям территории рекомендуется отдельно проработать 
этот вопрос, исходя из имеющихся у них возможностей и полномочий.

Движение транспортных средств жильцов, посетителей и служб такси 
должно минимизироваться за счет расположения плоскостных парковок 
ближе ко въезду или выезду из двора. При проектировании изменений 
на территории это осуществляется за счет переноса парковочных мест 
на участки, где возможна организация парковочных мест. Решения 
по переносу или ликвидации парковочных мест должны приниматься 
с учетом мнения жителей двора, в котором планируются изменения.

2. Принудительное ограничение скоростного режима
В отношении использования искусственных дорожных неровностей сейчас 
нет консенсуса: существуют исследования, показывающие, что они 
не оказывают никаких положительных эффектов и не снижают среднюю 
скорость перемещения по территории65. Проведенное исследование 
показало, что применение искусственных неровностей не оказывает 
решающего воздействие на повышение безопасности дорожного 
движения во дворах. по этой причине важно более широкое применение 
решений по изменению геометрии проездов и искусственных преград для 
снижения скорости.

При этом предполагается, что в отсутствие законодательных изменений, 
регулирующих разрешенную скорость дорожного движения во дворах, 
установка искусственных дорожных неровностей в протяженных проездах 
внутри дворов и рядом с ними — наиболее эффективный способ снижения 
риска аварийности. Другой эффективный способ — снижение радиусов 
закруглений поворотов до 5 метров. Чем ниже значение радиуса,  
тем ниже скорость требуется для вхождения в поворот. 

Вероятность ДТП во дворах Москвы является прямым следствием 
повышенной скорости движения не только на дворовой территории,  

63 Why Municipalities are 
Moving Away from Speed 
Humps as a Traffic Calming 
Solution. https://tinyurl.com/
w9opxwk

ОБЩИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ 

98



практически везде, кроме проезжей части. Для подростков до 14 лет правила 
запретят ездить по пешеходным зонам. Водителей старше 14 лет обяжут 
использовать либо велодорожки, либо выезжать на проезжую часть.

С учетом высокой плотности учебных заведений школьного и дошкольного 
возраста вблизи жилой застройки и на внутридомовых территориях, а также 
ввиду особой популярности СИМ в среде несовершеннолетних, внедрение 
решений по повышению безопасности движения за счет снижения скорости 
движения автомобилей может иметь дополнительные позитивные эффекты 
на снижение количества ДТП с их участием.
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5. Повышение доступности дворовой территории  
для маломобильных пользователей 
Для обеспечения на территории комфортного доступа для маломобильных 
пользователей (пожилых, мам с колясками, людей на инвалидных 
колясках) на дворовой и придомовой территории следует придерживаться 
следующих рекомендаций по проектированию путей движения:

1. Ширина пешеходных путей движения на участке должна 
быть, по возможности, не менее 2000 мм. Если соблюсти это 
требование по техническим причинам не выходит, то допустимо 
сузить их до 1200 мм, но при этом необходимо выполнять вдоль 
путей движения с промежутком 25 м карманы длиной 2000 мм, 
шириной 1800 мм для разворота на креслах-колясках, для 
обеспечения возможности встречного движения колясочников.

2. Продольный уклон не должен превышать 5% (1/20), 
поперечный — 2% (1/50).

3. Поверхность должна быть ровной, но не скользкой. 
Обеспечивать достаточное сцепление для обуви, 
ортопедических средств, колес кресел-колясок.

4. Рекомендуемый тип покрытий — асфальт. Если используется 
тротуарная плитка, то ширина швов не должна превышать 13 мм 
(рекомендуемая ширина — не более 5 мм).

5. Вдоль путей движения, за их пределами, должны быть 
установлены места отдыха. 

Если на путях движения наличествуют перепады высот, на них должны 
быть сооружены лестницы, продублированные пандусами. Значительные 
перепады высот (более 3 м) следует снабжать подъемными устройствами. 
Опасные перепады высот должны быть снабжены ограждением. В случае, 
если на участке предусмотрена автостоянка, на ней должны быть 
выделены в расчетном количестве места для инвалидов.

В контексте обустройства дворов важно обратить внимание на 
сопряжение выходов из подъездов с тротуарами — часто существующие 
пандусы устроены таким образом, что создают дополнительные риски  
для безопасности пользователей.

6. Повышение доступности дворовой территории  
для пользователей СИМ 
Стремительное развитие средств индивидуальной мобильности 
(электроскутеры, гироскутеры, моноколеса, сигвеи, далее — СИМ) 
значительно повлияло на уровень риска возникновения дорожно-
транспортных происшествий с участием их пользователей и автомобилей. 
Особенно выделяется группа несовершеннолетних пользователей —  
за 2019 год из всех ДТП, произошедших во дворах Москвы, из общего 
количества аварий с несовершеннолетними 40% произошли с участием 
средств индивидуальной мобильности (электросамокаты, моноколеса, 
гироскутеры, сигвеи64). Проблема стала предметом обсуждения 
в Министерстве транспорта Российской Федерации, которое подготовило 
проект поправок в Правила дорожного движения. Суть правок в значительной 
мере сводится к разделению пешеходного потока и потока пользователей 
СИМ: дети младше 7 лет на таких устройствах смогут передвигаться 

64 Источник: ЦОДД Москвы

65 Проект постановления 
«О внесении изменений 
в постановление 
Совета Министров — 
Правительства Российской 
Федерации от 23 октября 
1993 г. №1090» https://
regulation.gov.ru/
projects#npa=96588
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3. Входная группа (лестницы) 
Помещения обслуживания, которые находятся 
в жилых домах и пристроены относительно 
недавно, создают собственные входные группы, 
зачастую занимая место тротуара и создавая 
лестницы с выходом на дорогу.

Для недопущения выхода пешеходов на дорогу 
предусматривается изменение геометрии лестницы 
или расширение на участке тротуара. 

4. Выступы и повышения на пересечениях 
пешеходного пути с внутриквартальным проездом
Отсутствие понижений и неприспособленность 
тротуаров для передвижения маломобильных групп 
населения критичны при переходе проезжей части, 
в том числе для обеспечения взаимной видимости 
участников движения. 

Выступы тротуара с понижениями 
в местах пешеходных переходов обеспечивают 
безопасность для пешеходов за счет более 
короткого пути и лучшей видимости для водителей.

5. Геометрия проезда
Прямые проезды провоцируют запаркованность 
и высокую скорость движения в жилой зоне.

С помощью изменения полосы движения 
S-образным способом (или другим изменением 
геометрии в сторону усложнения проезда) 
значительно снижается скорость движения 
и повышается внимательность водителей при 
движении.

6. Делиниаторы (разделители  
транспортных полос)
Эти элементы служат для отделения пешеходных 
зон от проезжей части и парковочного 
пространства, если они находятся в одном 
уровне, а также для разделения парковки на 
зоны и предотвращения хаотичной парковки 
автомобилей.

Источник: https://flagma.ru/

Источник: https://123ru.net/

Источник: https://thetokyofilesurbandesign.wordpress.com

Источник: https://www.ahb-shop.com/
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На основании изученного опыта предлагаются 17 типовых решений 
(дизайн-элементов, использование которых позволит с минимальными 
изменениями существующей инфраструктуры двора сделать его более 
комфортным и безопасным).

При использовании предлагаемых решений необходимо создавать 
их в виде, отличном от решений, применяемых на улицах, так как улицы 
и дворы — принципиально разные пространства, и необходимо формировать 
у водителей разные типа поведения на территории этих элементов — двор 
должен быть пространством максимальной внимательности для водителей.

Решения являются базовыми, частично взаимозаменяемыми и могут 
комбинироваться между собой. Примерам применения различных 
комбинаций посвящен следующий раздел.

ПЕРЕЧЕНЬ ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ 
ПО ПОВЫШЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ 
ДВИЖЕНИЯ ТРАНСПОРТА 
И ПЕШЕХОДОВ НА ПРИДОМОВЫХ 
И ВНУТРИДВОРОВЫХ ТЕРРИТОРИЯХ

Источник: Бюро Urban St’14

Источник: https://www.evarosetrading.com/

1. Автобарьер
Во дворах автомобили часто паркуются 
в технических зонах — местах, предназначенных 
для пожарной техники или у зон с контейнерами 
для бытовых отходов.

Для предотвращения проезда и парковки 
автомобилей в технических зонах может быть 
использован автобарьер с возможностью доступа 
только для специальной техники.

2. Болларды и столбики
Из-за нехватки парковочных мест водители 
паркуются на любой доступной для этого 
дворовой поверхности, в том числе на тротуарах, 
перед подъездами, на газоне, в технических зонах 
и зонах пожарной техники.

Чтобы этого не допустить, следует устанавливать 
в зонах, не подходящих для парковки, 
ограничительные столбики или болларды. 
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11. Разметка
Переразметка служит для обозначения полос 
движения, мест для служебного транспорта, 
парковочных мест. Во дворах этот элемент может 
быть использован для ограничения парковки 
и изменения геометрии движения автомобилей 
совместно с геометрическими решениями  
для снижения скорости.

.

12. Приподнятый пешеходный переход
Пешеходный переход в уровне проезжей части 
затрудняет проход пешеходов, особенно если  
это пожилые люди или мамы с колясками,  
а также маломобильные пешеходы.

Приподнятый пешеходный переход обеспечивает 
внимательное отношение водителей и снижение 
скорости перед переходом, а также обеспечивает 
комфортное безбарьерное передвижение  
для пешеходов.  

13. Текстура покрытия
Различная текстура покрытия тротуаров и мест 
пересечения пешеходных путей с проездом 
позволяет визуально обозначить место 
пешеходного перехода и основные траектории 
движения пешеходов, а также замедлить 
скорость движения автомобилей. Пешеходам 
с ограничениями по зрению разница текстур 
поможет скорректировать свой путь, может быть 
использована для навигации.

14. Тротуар
Узкий тротуар и отсутствие дорожек в местах 
активного движения людей затрудняют проход 
пешеходов, особенно если это пожилые люди  
или мамы с колясками.

Расширение тротуара и дорожки в необходимых 
местах помогают повысить комфорт передвижения 
и исключить опасные ситуации выходов пешеходов 
на дорогу для обхода препятствий. 

Источник: https://www.escofet.com/

Источник: https://www.sfbetterstreets.org/

Источник: Designing New York: Quality Affordable Housing

Источник: https://everythingroads.com/
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7. Искусственные дорожные неровности
Прямые и широкие проезды провоцируют 
высокую скорость движения в жилой зоне.

Установка искусственных дорожных неровностей 
в местах возможного выхода пешеходов  
на дорогу, вблизи от школ и перед пешеходными 
переходами помогает снизить скорость 
движения автомобилей.

 
 

8. Корректирующие скорость объекты
Ощущение свободного дорожного пространства 
провоцирует повышение скорости. 

Для устранения этого эффекта и повышения 
внимательности водителей можно использовать 
различные объекты (клумбы, МАФы), интегрируя 
их на длинных участках линейных проездов.

9. Освещенный пешеходный переход
Часто пешеходные переходы не освещены,  
чем создается плохая видимость пешеходов 
в темное время суток.

Над пешеходными переходами в жилой зоне, 
где особенно высокий поток пешеходов, можно 
организовать подсветку пешеходных переходов.

10. Островки безопасностиа
Во дворах часто присутствует большое 
количество заасфальтированной поверхности 
на местах основных пешеходных путей, которая 
используется под парковку.

Чтобы обезопасить пешеходов, сузить ширину 
проезда и замедлить движение автомобилей  
на придомовой территории, можно использовать 
островки безопасности.

Источник: https://commons.wikimedia.org/

Источник: Бюро Urban St’14

Источник: https://streets.mn/

Источник: https://varlamov.ru/
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ПРИНЦИПЫ ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ  
НА ПРИМЕРЕ ДВОРОВ ГОРОДА МОСКВЫ 
С ПОВЫШЕННОЙ АВАРИЙНОСТЬЮ

1. Автобарьер
2. Болларды и столбики
3. Входная группа 
4. Выступы и повышения на 
пересечениях пешеходного 
пути с внутриквартальным 
проездом

5. Геометрия проезда
6. Делиниаторы 
(разделители  
транспортных полос)

7. Искусственные дорожные 
неровности

8. Корректирующие 
скорость объекты

9. Освещенный пешеходный 
переход

10. Островки безопасностиа
11. Разметка
12. Приподнятый 
пешеходный переход

13. Текстура покрытия
14. Тротуар
15. Тупиковая разворотная 
площадка

16. Ширина полосы
17. Элементы озеленения

1. 

5. 

9. 

13. 

17. 

3. 

7. 

11. 

15. 

2. 

6. 

10. 

14. 

4. 

8. 

12. 

16. 
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15. Тупиковая разворотная площадка 
Транзитный проезд транспортных средств, в том числе 
с целью объезда пробок и заторов, ведет к росту 
вероятности возникновения дорожно-транспортных 
происшествий. Помимо этого, увеличивается 
суммарный объем вредного выхлопа, а также 
быстрее происходит износ дорожного покрытия.

Для предотвращения транзитного проезда  
можно блокировать сквозные дворовые дороги. 
Для удобного использования новых схем 
необходимо благоустраивать круговой разворот. 

16. Ширина полосы
Расширенный проезд провоцирует 
запаркованность и высокую скорость движения 
в жилой зоне.

Сужение ширины полосы движения помогает 
решить указанные проблемы и создать более 
безопасное пространство для движения 
пешеходов на придомовой территории.

 

17. Элементы озеленения
Элементы озеленения могут служить  
как ограничительными элементами для 
мест парковки, так и разделять различные 
функциональные зоны, отделять пешеходные 
дорожки от проезда.

Источник: https://petrodevelopmentcorp.com/

Источник: https://apginvest.com/

Источник: Бюро Urban St’14
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Расположение Размер Количество 

Располагать элемент в зоне 
ограничения проезда 
частного транспорта

Ширина до 800 мм

Высота до 500 мм

Для проезда 
спецтехники —  
не выше 200 мм

Необходимое для 
ограничения въезда 
автомобилей в зону (3–6)

1. АВТОБАРЬЕР

Когда применяется При запаркованности зон перед подъездами, 
контейнерами сбора ТБО, а также на предназначенных 
для стоянки автомобилей экстренных служб местах. 
Также применяется при необходимости ограничить 
проезд для движения автомобилей (по решению 
жителей или другой весомой причине). В зависимости 
от ситуации автобарьер может иметь возможность 
пропуска автомобилей специальных и экстренных 
служб на территорию

Эффекты Резкое снижение автомобильного потока и повышение 
безопасности движения для всех пользователей;
Риск локального конфликта, затруднение 
автомобильного движения, снижение числа 
парковочных мест вблизи подъездов

Рекомендации 
по содержанию

Уборка механизированными средствами  
не рекомендуется;
Техническое обслуживание — не реже 1 раза в год;
Покраска — не реже 1 раза в год;
Ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения всего столбика  
либо светоотражающих элементов;
Полная замена в случае невозможности ремонта 
повреждения
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Расположение Размер Количество 

Располагать вдоль тротуара, 
вблизи подъездов в жилые 
дома и входов в места 
обслуживания

Высота элементов от 400 
до 1100 мм

Диаметр от 40 до 100 мм

Необходимое для 
ограничения въезда 
автомобилей в зону

2. БОЛЛАРДЫ И СТОЛБИКИ 

Когда применяется При необходимости предотвратить парковку  
на тротуаре и газоне, а также ограничить возможность 
парковки перед подъездами или входами в места 
обслуживания

Эффекты Гармонизация парковочного пространства,  
повышение безопасности дорожного движения  
для всех пользователей, сохранение газонного 
покрытия, повышение чистоты

Рекомендации 
по содержанию

Вкапывание на обочине на глубину не менее 300 мм;
Мойка по мере загрязнения;
Ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения всего столбика либо светоотражающих 
элементов;
Полная замена в случае невозможности ремонта 
повреждения
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3. ВХОДНАЯ ГРУППА (ЛЕСТНИЦЫ)

Расположение Размер Количество 

При расположении пандусов 
и лестниц перпендикулярно 
проезду, при отсутствии 
перед пандусом и лестницей 
тротуара шириной не менее 
2,5 м

Уклон пандус должен 
составлять не более 8% 
(при высоте подъема 
менее 0,2 м — до 10%)

Ширина должна 
составлять от 0,9 м до 1 м

1 пандус для одной 
входной группы

Когда применяется В случае, когда лестница или/и пандус выходит 
непосредственно на дорогу либо когда входная 
группа перекрывает тротуар (часто встречается при 
перестройке первых этажей под магазины). Когда 
ширина тротуара перед входной группой менее 
0,75 м. Лестница должна располагаться вдоль дома 
и обязательно иметь пандус или приспособление  
для МГН

Эффекты Повышение доступности зданий, в том числе для 
маломобильных групп граждан;
Повышение безопасности для всех пользователей

Рекомендации 
по содержанию

Мойка по мере загрязнения;
Уклон пандус должен составлять не более 8%  
(при высоте подъема менее 0,2 м — до 10%);
Не допускается обледенение поверхности пандуса, 
поручней или площадки перед заездом на него
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4. ВЫСТУПЫ И ПОВЫШЕНИЯ НА ПЕРЕСЕЧЕНИЯХ ПЕШЕХОДНОГО ПУТИ 
С ВНУТРИКВАРТАЛЬНЫМ ПРОЕЗДОМ

Расположение Размер Количество 

В местах пересечения 
пешеходных путей 
с внутриквартальный 
проездом

Перепад высот тротуара 
и проезжей части после 
сопряжения должен 
составлять менее 15 мм

Согласно числу мест 
пересечения потоков

Когда применяется В случае, когда внутри двора проходят активные 
пешеходные пути (пути к крупным точкам 
притяжения — метро, ТЦ и т.д.). Когда эти пешеходные 
пути не приспособлены для МГН

Эффекты Сокращается перепад высот на пути пешеходов, 
обеспечивается взаимная видимость с водителями 
автомобилей; 
Снижение скорости движения автомобилей, повышение 
инклюзивности среды двора

Рекомендации 
по содержанию

Регулярная уборка для сохранения функционала 
тактильных элементов;
Не допускается скопление и застаивание воды  
в нише сопряжения тротуара с проезжей частью
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Когда применяется При наличии вдоль дома протяженного прямого 
проезда (длиной более 100 м), на котором водители 
могут развивать высокую скорость; особенно  
во дворах, расположенных близко к магистральным 
улицам

Эффекты Снижение скорости движения автомобилей,  
повышение внимательности водителей;
Повышение общей безопасности для всех 
пользователей

Рекомендации 
по содержанию

Согласно Регламенту выполнения работ  
по комплексному содержанию дворовых территорий 
в городе Москве

5. ГЕОМЕТРИЯ ПРОЕЗДА

Расположение Размер Количество 

Вдоль внутриквартального 
проезда напротив жилых 
домов, на перекрестках 
(включая Т-образные)

Сужение ширины проезжей 
части от 2,75 до 3 м без 
учета пространства для 
парковки автомобилей 
и до 5 м

Уменьшение радиуса 
поворотов до 3–4 м

Согласно необходимости
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Когда применяется Для разграничения потоков движения и ограничения 
парковочных мест

Эффекты Обеспечение дополнительного пространства  
для пешеходов, сужение ширины полосы движения  
для автомобилей;
Повышение общей безопасности для всех участников

Рекомендации 
по содержанию

При демонтаже элемента должны быть удалены 
крепежные элементы, оставшиеся от них отверстия 
должны быть заделаны;
Ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения

6. ДЕЛИНИАТОРЫ (РАЗДЕЛИТЕЛИ ТРАНСПОРТНЫХ ПОЛОС)

Расположение Размер Количество 

В местах отсутствия тротуара 
либо при невозможности 
расширения узкого тротуара

Длина — 900 мм, 
Ширина — 180 мм, 
Высота — 100 мм 

Допустимо отклонение 
в размерах до 20%

Элементы собираются 
в цепь, количество зависит 
от размера участка
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Расположение Размер Количество 

В местах пересечения 
пешеходного потока 
с проездом, перед входами 
в жилые дома и объекты 
обслуживания и сервиса, 
вблизи учебных заведений

Высота элемента — до 60 мм

Ширина элемента —  
до 500 мм

Длина элемента — в ширину  
проезжей части

По 1 элементу со стороны 
движения до пересечения 
с потоком

Когда применяется При наличии вдоль дома протяженного прямого 
проезда (длиной более 100 м), на котором водители 
могут развивать высокую скорость; особенно  
во дворах, расположенных близко к магистральным 
улицам. Вблизи школ и детских садов, где дети могут 
выбегать на дорогу

Эффекты Снижение скорости движения автомобилей, повышение 
внимательности водителей;
Повышение общей безопасности для всех 
пользователей

Рекомендации 
по содержанию

При демонтаже элемента должны быть удалены 
крепежные элементы, оставшиеся от них отверстия 
должны быть заделаны, а предупреждающие дорожные 
знаки и разметка ликвидированы;
Не допускается эксплуатация с отсутствующими 
отдельными элементами и выступающими или 
открытыми элементами крепежа;
Для обеспечения видимости в темное время 
суток на поверхность должны быть нанесены 
световозвращающие элементы;
Ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения неровности либо светоотражающих 
элементов

7. ИСКУССТВЕННЫЕ ДОРОЖНЫЕ НЕРОВНОСТИ 
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Расположение Размер Количество 

В местах излишне 
протяженных придомовых 
проездов

Выступ в зону проезжей 
части  
на 1–2 м с обеспечением 
видимости в темное 
время суток. Может быть 
заменено обустройством 
дополнительных 
парковочных мест 
с чередованием стороны 
парковки

Не менее 2х элементов, 
расположенных 
в шахматном порядке

Когда применяется При наличии вдоль дома протяженного прямого 
проезда (длиной более 100 м), на котором водители 
могут развивать высокую скорость; особенно во 
дворах, расположенных близко к магистральным 
улицам

Эффекты Снижение скорости движения автомобилей, повышение 
внимательности водителей; 
Повышение общей безопасности для всех 
пользователей

Рекомендации 
по содержанию

Ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения неровности;
Регулярные поливы в случае использования в элементе 
озеленения;
Согласно Регламенту выполнения работ 
по комплексному содержанию дворовых территорий 
в городе Москве

8. КОРРЕКТИРУЮЩИЕ СКОРОСТЬ ОБЪЕКТЫ
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9. ОСВЕЩЕННЫЙ ПЕШЕХОДНЫЙ ПЕРЕХОД

Расположение Размер Количество 

Перед входами в жилые дома 
и объекты обслуживания 
и сервиса

Высота источника 
освещения — до 800 мм

Не менее двух источников 
освещения с каждой 
стороны перехода

Когда применяется В случае, когда основной пешеходный путь 
недостаточно освещен и существует риск происшествия

Эффекты Улучшение взаимной видимости пешеходов 
и водителей в вечернее время, повышение комфорта 
и безопасности для пешеходов

Рекомендации 
по содержанию

Рекомендуется техническое обслуживание  
не реже 1 раза в год;
Оперативная замена осветительных элементов в случае 
выхода из строя
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10. ОСТРОВКИ БЕЗОПАСНОСТИ

Расположение Размер Количество 

В местах примыкания 
внутриквартального проезда 
к дорожной сети

Длина — от 1,5 м

Ширина — соответственно 
ширине перехода

Высота 100 мм 

1 элементе на 1 проезд

Когда применяется При наличии примыкания дворовых путей 
к магистральным и районным улицам в случае,  
когда их ширина превышает 6 метров и создается  
риск столкновения из-за превышения скорости  
и низкой взаимной видимости

Эффекты Снижение скорости движения автомобилей перед 
поворотом, уменьшение длины безопасного пути  
для пешеходов, повышение общей безопасности  
для всех пользователей

Рекомендации 
по содержанию

Согласно Регламенту выполнения работ  
по комплексному содержанию дворовых территорий 
в городе Москве;
Рекомендуется обозначить наличие элемента 
освещением и светоотражающими элементами
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11. РАЗМЕТКА 

Расположение Размер Количество 

Технические зоны, 
предназначенные для стоянки 
пожарных автомашин, 
техническая зона вокруг 
контейнеров сбора ТБО

Согласно ГОСТу Р 
51256-99, в зависимости 
от назначения

Согласно необходимости

Когда применяется При невозможности переустройства тротуара в части 
бортового камня. На протяженных прямых проездах 
и для упорядочивания парковочных мест. Также 
применимо для привлечения внимания автомобилистов 
и снижения скорости их движения

Эффекты Упорядочивание парковочных мест,предотвращение 
запаркованности на тротуарах и в технических зонах;
При использовании для изменения траектории 
движения автомобилей обеспечивает замедление 
скорости движения автомобиля;
Обозначение зон погрузки/разгрузки, стоянки 
обслуживающей и служебной техники в случае 
необходимости

Рекомендации 
по содержанию

Ежегодное обновление в период проведения 
соответствующих работ
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12. ПРИПОДНЯТЫЙ ПЕШЕХОДНЫЙ ПЕРЕХОД

Расположение Размер Количество 

В местах пересечения 
пешеходного потока 
с проездом, перед входами 
в жилые дома и объекты 
обслуживания и сервиса

Высота гребня элемента — 
вровень с высотой тротуара, 
от 150 до 250 мм

Длина горизонтальной 
площадки — от 2 
до 2,5 метров

Длина наклонного участка — 
от 1 до 1,15 метров 

Согласно числу переходов

Когда применяется При необходимости акцентирования внимания  
на пересечении дороги и пешеходного трафика, 
а также в случае необходимости снижения скорости 
движения автомобилей

Эффекты Повышение безопасности за счет привлечения 
внимания автомобилистов и пешеходов к опасным 
местам;
Повышение доступности среды, в том числе для 
маломобильных групп граждан

Рекомендации 
по содержанию

Ежегодное обновление предупреждающей разметки 
в период проведения соответствующих работ
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13. ТЕКСТУРА ПОКРЫТИЯ

Расположение Размер Количество 

В местах пересечения 
пешеходного потока 
с проездом, перед входами 
в жилые дома и другие 
центры притяжения

В зависимости от 
проектного решения

Согласно необходимости

Когда применяется При невозможности сделать приподнятый переход 
в месте пересечения дороги и пешеходного пути; 
в местах длинного прямого проезда, где через дорогу 
проходят друг за другом несколько пешеходных 
связей. В технических зонах перед магазинами, перед 
трансформаторными подстанциями, на переходах 
вблизи школ и детских садов. Для обозначения мест,  
не предназначенных для парковки транспортных средств

Эффекты Повышение безопасности за счет привлечения 
внимания автомобилистов и пешеходов к опасным 
местам. Помогает избегать запаркованности 
технических зон

Рекомендации 
по содержанию

Аналогично другими видам покрытий согласно 
Регламенту выполнения работ по комплексному 
содержанию дворовых территорий в городе Москве;
Ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения или истончения текстуры покрытия
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14. ТРОТУАР

Расположение Размер Количество 

Вдоль жилых домов Минимальная ширина 
тротуара принимается 
1,5 м. 

По возможности избегать 
размещение освещения 
в зоне тротуара. При 
размещении в пределах 
тротуаров мачт освещения 
ширина должна быть 
увеличена на 0,5–1,2 м

Может быть обустроен на 
1 стороне дороги

цКогда применяется При недостаточной ширине тротуара (в местах 
активного пешеходного графика она должна составлять 
менее 1,5 м)

Эффекты Повышение безопасности и комфорта для пешеходов

Рекомендации 
по содержанию

Согласно Регламенту выполнения работ 
по комплексному содержанию дворовых территорий 
в городе Москве
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15. ТУПИКОВАЯ РАЗВОРОТНАЯ ПЛОЩАДКА

Расположение Размер Количество 

В местах транзитных 
придомовых проездов

Диаметр разворотной 
площадки до 12 м

Блокировочный 
элемент должен иметь 
габариты, недоступные 
для преодоления 
автомобилем.

1 разворотная площадка 
с более востребованной 
стороны  
или по 1 разворотной 
площадке с каждой  
из сторон 

Когда применяется При необходимости предотвращения транзитного 
траффика и сквозного проезда через дворовую 
территорию. Разворотная площадка организовывается 
для удобства пользования и повышения безопасности 
(не требуется сдавать задним ходом)

Эффекты Снижение транзитного трафика, снижение скорости 
движения автомобилей, повышение внимательности 
водителей. Повышение общей безопасности для всех 
пользователей

Рекомендации 
по содержанию

Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному 
содержанию дворовых территорий в городе Москве;
Рекомендуется обозначить тупик и наличие разворотной 
площадки соответствующим знаком;
В случае, если блокирующий элемент выполнен в виде 
озеленения, рекомендуются межсезонная уборка газонов 
с сильной засоренностью не реже 2 раз в год и поливка 
газонов и зеленых насаждений в ранние утренние 
и поздние вечерние часы;
В случае, если блокирующий элемент выполнен 
боллардами, рекомендуются вкапывание на обочине  
на глубину не менее 300 мм, мойка по мере загрязнения, 
ремонт или полная/частичная замена в случае 
повреждения всего столбика либо светоотражающих 
элементов, полная замена в случае невозможности 
ремонта повреждения
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16. ШИРИНА ПОЛОСЫ

Расположение Размер Количество 

Вдоль жилых домов Рекомендуемая ширина 
полосы движения — 3,25 м 
для связей жилых домов, 
расположенных в глубине 
квартала, для связей 
с улицей;  
3,5 м для для связей внутри 
жилых территорий  
и с главной улицей

Согласно существующему 
положению

Когда применяется В случае избыточной ширины дороги во дворе 
(для обеспечения движения автомобилей, включая 
специальную технику экстренных служб достаточно 
ширины 3,25 метра или 4,2 метра с учетом тротуара) 
и при наличии длинных прямых участков дороги, 
провоцирующих превышение скорости 

Эффекты Предотвращение запаркованности проезда, снижение 
скорости движения автомобилей. Существует риск 
возникновения конфликта по причине снижения числа 
парковочных мест

Рекомендации 
по содержанию

Согласно Регламенту выполнения работ 
по комплексному содержанию дворовых территорий 
в городе Москве
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17. ЭЛЕМЕНТЫ ОЗЕЛЕНЕНИЯ

Расположение Размер Количество 

Вдоль жилых домов между 
тротуаром и проездом, между 
площадками для спорта 
и отдыха и проездом.
Предпочтительно 
формирование элементов 
озеленения низким 
кустарником.

Ширина полосы 
озеленения —  
от 0,5 до 0,8 м

Высота озеленения — 
от 0,8 до 1,1 м

Согласно необходимости

Когда применяется При необходимости разграничения функциональных 
зон (например, когда между детской площадкой 
и дорогой менее 1,5 метра) или отделения тротуара  
от проезда, создав между ними буфер

Эффекты Снижение уровня шума, улучшение экологической 
ситуации, повышение уровня комфорта нахождения  
во дворе

Рекомендации 
по содержанию

Не допускается создание элементами озеленения 
визуальных препятствий для водителей и пешеходов — 
с этой целью должна быть организована регуляция крон 
деревьев и формы кустарника;
Межсезонная уборка газонов с сильной засоренностью 
не реже 2 раз в год;
Поливка газонов и зеленых насаждений  
в ранние утренние и поздние вечерние часы;
Выкашивание газонов по необходимости
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МАКСИМАЛЬНЫЙ

― Автобарьер

― Делиниаторы (разделители транспортных полос)

― Островки безопасности

― Переразметка

― Таблицы для размещения рядом со схемами принципов

ОПТИМАЛЬНЫЙ

― Болларды и столбики

― Искусственные дорожные неровности

― Корректирующие скорость объекты

― Освещенный пешеходный переход

БАЗОВЫЙ

― Выступы и понижения тротуара  
на пересечениях пешеходного пути 
с внутриквартальным проездом

― Входная группа (лестницы)

― Геометрия проезда

― Приподнятый пешеходный переход

― Текстура дорожного покрытия

― Тротуар

― Ширина полосы

― Элементы озеленения
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НАБОРЫ ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ:

БАЗОВЫЙ 

ОПТИМАЛЬНЫЙ

МАКСИМАЛЬНЫЙ 

Данный набор позволяет решить проблему 
высокой скорости автомобилей и тем самым 
повысить безопасность движения пешеходов. 
Базовый набор решений имеет самые короткие 
сроки реализации, не требует высоких 
затрат и рекомендован к применению при 
невозможности проведения комплексного 
благоустройства территории. 

Данный набор решений дополнительно 
содержит элементы, позволяющие 
влиять на проблему хаотичной парковки 
и запаркованности тротуаров на придомовой 
территории. Также оптимальный набор содержит 
решения, касающиеся повышения безопасности 
дворов для маломобильных жителей. Данный 
набор предусматривает более длительный 
срок и больший объем работ по сравнению 
с Базовым.

Данный набор используется во дворах, 
имеющих достаточное количество пространства 
для размещения островков безопасности 
и автобарьеров, так как для расположения 
этих элементов нужно достаточное количество 
свободной площади. Набор содержит решения, 
влияющие на скорость движения, комфорт 
и безопасность пешеходов и пользователей 
средств индивидуальной мобильности, 
устранение хаотичной парковки. Данный набор 
рекомендуется реализовывать при проведении 
комплексных работ по благоустройству. 

Представленные выше типовые решения предлагается разделить на три 
набора в зависимости от сроков реализации (решения, которые можно 
реализовать в течении короткого срока — решения, которые требуют 
длительного срока реализации)и степени влияния на среду двора. 
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Проблема

Низкая видимость 
пешеходов

Запаркованность 
технических зон

Близость детских 
площадок 
к парковкам 
и дорогам

Активный транзитный 
поток автомобилей

Неприспособлен-
ность для мало-
мобильных групп 
населения
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ПРИМЕНЕНИЕ ДИЗАЙН-РЕШЕНИЙ В ЗАВИСИМОСТИ  
ОТ СУЩЕСТВУЮЩИХ ПРОБЛЕМ ДВОРОВОЙ ТЕРРИТОРИИ

Дизайн-решения Проблема

Превышение 
скорости

Широкий проезд Хаотичная парковка Недостаточное 
освещение дворов

1. Автобарьер

2. Болларды 
и столбики

3. Входная группа 
(лестницы)

4. Выступы 
и повышения

5. Геометрия проезда

6. Делиниаторы

7. Искусственные 
дорожные неровности

8. Корректирующие 
скорость объекты

9. Освещенный 
пешеходный переход

10. Островки 
безопасности

11. Разметка

12. Приподнятый 
пешеходный переход

13. Текстура 
дорожного покрытия

14. Тротуар

15. Тупиковая 
разворотная 
площадка

16. Ширина полосы

17. Элементы 
озеленения
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях пешеходного 

пути с внутриквартальным проездом
2. Геометрия проезда
3. Корректирующие скорость объекты
4. Разметка для организации технической зоны
5. Приподнятый пешеходный переход
6. Текстура дорожного покрытия
7. Тротуар (создание)
8. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

2 2
4

4
5

3

1

3

3

6

5

7
8

5
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Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

БЕРЗАРИНА УЛ. 19 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Длинные прямые участки дороги  

в непосредственной близости ко входам в подъезды
2. Ограничение зоны видимости
3. Хаотично запаркованное пространство 

2

1

3

3

1

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ

ВАРИАНТЫ КОМБИНИРОВАНИЯ ТИПОВЫХ 
РЕШЕНИЙ НА ПРИМЕРЕ ДВОРОВ ГОРОДА 
МОСКВЫ С ПОВЫШЕННОЙ АВАРИЙНОСТЬЮ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Геометрия проезжей части
3. Приподнятый пешеходный переход
4. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

3

4

4 2

2

3 м

149

БЕРЗАРИНА УЛ. 19 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Хаотично запаркованное пространство
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями

2

1

1

Точка обзора
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Геометрия проезжей части
2. Разметка для организации технической зоны
3. Приподнятый пешеходный переход
4. Текстура дорожного покрытия
5. Тротуар (создание)
6. Элементы озеленения
7. Корректирующие скорость объекты

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

5

4

1

3

7

6

2

3 м

151

БЕРЗАРИНА УЛ. 19 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
3. Не организована пешеходная зона

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

2 3

1

Точка обзора
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Организация пожарного проезда 
2. Разметка для организации технической зоны
3. Геометрия проезжей части
4. Островки безопасности
5. Приподнятый пешеходный переход
6. Искусственные дорожные неровности
7. Текстура дорожного покрытия
8. Тупиковая разворотная площадка

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

15 5

8 8
5

5

7

7

5

5

5 5 6 22

4

3

153

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Длинный прямой участок дороги  

в непосредственной близости  
с детской площадкой 

3. Выезд на дорогу высокой интенсивности
4. Хаотично запаркованное пространство

БОЛЬШАЯ АКАДЕМИЧЕСКАЯ УЛ. 73

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

2

4

3

1

МАКСИМАЛЬНЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Тротуар (создание/расширение) 
2. Болларды и столбики
3. Искусственные дорожные неровности
4. Установка дополнительного освещения
5. Элементы озеленения
6. Геометрия проезжей части
7. Тупиковая разворотная площадка

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

2

6

7

4

3

5

155

БОЛЬШАЯ АКАДЕМИЧЕСКАЯ УЛ. 73

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Узкий тротуар 
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
3. Хаотично запаркованное пространство

2

3

3

1

Точка обзора
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход 
2. Болларды и столбики
3. Установка дополнительного освещения
4. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1
2

3

4

157

БОЛЬШАЯ АКАДЕМИЧЕСКАЯ УЛ. 73

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Узкий тротуар
2. Ограничение зоны видимости

2

1

Точка обзора
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным проездом
2. Разметка для организации технической зоны 
3. Приподнятый пешеходный переход
4. Текстура дорожного покрытия 
5. Места для парковки автомобилей 
6. Входная группа (лестницы)

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

2

2

2

1
1

1

1

4

4

4

3

3

3

5
6

5 5

159

ВИЛЬНЮССКАЯ УЛ. 7 К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями

1

1

1

2
2

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Приподнятый пешеходный переход
3. Текстура дорожного покрытия 
4. Места для парковки автомобилей 
5. Входная группа (лестницы)

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

2

1

4

4

4
3

5

161

Точка обзора

ВИЛЬНЮССКАЯ УЛ. 7 К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
3. Хаотично запаркованное пространство

2

3

3

1

1

160



ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход
2. Текстура дорожного покрытия 
3. Места для парковки автомобилей 
4. Разметка для организации технической зоны
5. Озеленение

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

2

1

4

3 3

5

5

5

163

Точка обзора

ВИЛЬНЮССКАЯ УЛ. 7 К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
3. Хаотично запаркованное пространство

2

3

1

162



ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход
2. Упорядочивание парковочных мест 
3. Переустройство входной группы
4. Геометрия проезда
5. Тротуар (создание)
6. Элементы озеленения
7. Текстура дорожного покрытия
8. Разметка для организации технической зоны
9. Организация пожарного проезда
10. Тупиковая разворотная площадка

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

4

6

8

4

5

7

7

7

1

11

11

9

10

10

10

3

2

165

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Запаркованность пешеходного пространства
2. Ограничение зоны видимости
3. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями

ДЕКАБРИСТОВ УЛ. 20К 1

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

2

3

2

1
1

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Места для парковки автомобилей
3. Входная группа (пандус) 

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

3

2

167

Точка обзора

ДЕКАБРИСТОВ УЛ. 20К 1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
3. Входная группа ориентирована на проезжую 

часть 

2

3

1

1

166



1

4

4

5

3

2

ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход 
2. Геометрия проезжей части
3. Элементы озеленения
4. Установка боллардов
5. Разметка для организации технической зоны

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

3 м

169

ДЕКАБРИСТОВ УЛ. 20К 1

Точка обзора

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Запаркованность пешеходного пространства 
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
3. Хаотично запаркованное пространство
4. Не организована зона хозяйственной 

площадки

1

3

2

4

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

168



1

6 49 2

8

3 3 3

ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным проездом
2. Геометрия проезжей части 
3. Корректирующие скорость объекты 
4. Освещенный пешеходный переход
5. Разметка для организации  

технической зоны 
6. Приподнятый пешеходный переход 
7. Текстура дорожного покрытия 
8. Тротуар (создание) 
9. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1 6

6

57

7

5

49 2

2

8

3 3 3
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ДНЕПРОПЕТРОВСКАЯ УЛ. 5 K4

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам  
в подъезды

2. Ограничение зоны видимости
3. Отсутствие тротуара

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

2

2

3

11

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным проездом
2. Геометрия проезжей части 
3. Разметка для организации технической зоны 
4. Приподнятый пешеходный переход 
5. Текстура дорожного покрытия 
6. Тротуар (создание/расширение) 
7. Установка боллардов

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

5

5

5

4

5

6

6 6

7

5

3

2

173

Точка обзора

ДНЕПРОПЕТРОВСКАЯ УЛ. 5 K4

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости 

2. Широкая проезжая часть 
3. Не организована зона хозяйственной 

площадки

1

2

3

1

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

172



13

2

ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Корректирующие скорость объекты 
3. Освещенный пешеходный переход

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

175

ДНЕПРОПЕТРОВСКАЯ УЛ. 5 K4

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями

1

1

2

Точка обзора
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Корректирующие скорость объекты 
3. Разметка для организации технической зоны 
4. Приподнятый пешеходный переход 
5. Текстура дорожного покрытия 
6. Тротуар (создание/расширение) 
7. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

22

11

1

3
3

5

5

5

3

7

7

7

4

4

44

6

6

6

177

ЗАГОРЬЕВСКИЙ ПР 5 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Пересечение пешеходных потоков и зоны 

парковки
2. Ограничение зоны видимости
3. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам  
в подъезды

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

1

2

33

ОПТИМАЛЬНЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ

176



ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Болларды и столбики
3. Разметка для организации технической зоны 
4. Текстура дорожного покрытия 

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

2
2

1
3

4

179

ЗАГОРЬЕВСКИЙ ПР 5 К1

Точка обзора

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Не организована пешеходная зона 
2. Низкая видимость в точке пересечения 

с пешеходным потоком
3. Не организована зона хозяйственной 

площадки

2

3

1

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

178



2

1

1

ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Корректирующие скорость объекты 
2. Тротуар (создание/расширение) 

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

181

ЗАГОРЬЕВСКИЙ ПР 5 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Не организована пешеходная зона 
2. Длинный прямой участок дороги

1

2

Точка обзора

180



ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Тротуар (создание/расширение) 
2. Геометрия проезжей части
3. Островки безопасности
4. Приподнятый пешеходный переход
5. Текстура дорожного покрытия
6. Корректирующие скорость объекты
7. Переустройство входной группы

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

6

3

5 5

4

4

444

4
7

2 2
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ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями
2. Ограничение зоны видимости
3. Риск столкновения из-за превышения скорости 

автомобилем на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам 
в подъезды

22

3

1

КУНЦЕВСКАЯ УЛ. 8К1

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Островки безопасности 
2. Текстура дорожного покрытия 
3. Тротуар (создание/расширение)
4. Установка болардов
5. Упорядочивание парковочного пространства

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

2

1

3
5

4

3

3 м

3 м

1.9 м

0.5 м

185

Точка обзора

КУНЦЕВСКАЯ УЛ. 8К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Пересечение пешеходного потока и съезда во 

двор с основной дороги 
2. Не организована пешеходная зона 
3. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам 
в подъезды

2

3

1

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

7.9 м
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход 
2. Места для парковки автомобилей
3. Геометрия проезжей части
4. Переустройство входной группы

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

4

4

3

2

2

187

КУНЦЕВСКАЯ УЛ. 8К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Ограничение зоны видимости
2. Входная группа ориентирована на проезжую 

часть

Точка обзора

1

1

2

2

186



ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Болларды и столбики
2. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

3. Геометрия проезжей части 
4. Разметка для организации технической зоны 
5. Приподнятый пешеходный переход 
6. Текстура дорожного покрытия 
7. Тротуар (создание/расширение)
8. Ширина полосы движения
9. Элементы озеленения
10. Пандус для МГН

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

7

7

7

2

2

1

1

39

9

10

5 5 5

5

5
3

8

4

4

4

6
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МАТВЕЕВСКАЯ УЛ 42 К1 42 К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Длинные прямые участки дороги  

в непосредственной близости к входам  
в подъезды

2. Ограничение зоны видимости
3. Выезд на дорогу высокой интенсивности
4. Отсутствие связи для маломобильных груп 

населения

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

1 1 1

2

4

3

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Болларды и столбики с дополнительной 

подсветкой
2. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным проездом
3. Разметка для организации технической зоны 
4. Ширина полосы движения
5. Тротуар (создание/расширение)
6. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

2

1

3

6

6

54

191

МАТВЕЕВСКАЯ УЛ 42 К1 42 К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Не организована пешеходная зона 

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

Точка обзора

1

190



2

1
1

3

6

7

6

5

4

ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Болларды и столбики
2. Геометрия проезжей части 
3. Разметка для организации технической зоны 
4. Приподнятый пешеходный переход 
5. Текстура дорожного покрытия 
6. Элементы озеленения
7. Дорожный знак 5.21 Жилая зона

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

4.5 м

193

МАТВЕЕВСКАЯ УЛ 42 К1 42 К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Съезд с дороги высокой интенсивности 
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями

2

1

Точка обзора

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

6.5 м
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Организация пожарного проезда
2. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным проездом
3. Разметка для организации технической зоны 
4. Геометрия проезжей части
5. Элементы озеленения
6. Места для парковки автомобилей с зеленым 

буфером
7. Приподнятый пешеходный переход

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

3 2

2

5

47 7

7

7

6
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ОРЕХОВЫЙ БУЛЬВАР 14 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам  
в подъезды

2. Хаотично запаркованное пространство

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

1

2

МАКСИМАЛЬНЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Выступы и повышения на пересечениях 

пешеходного пути с внутриквартальным 
проездом

2. Приподнятый пешеходный переход 
3. Элементы озеленения
4. Места для парковки автомобилей
5. Геометрия проезда

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

2

5

2

2

3

3

2

4

4

4

4
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ОРЕХОВЫЙ БУЛЬВАР 14 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Отсутствие границы между парковочным 

пространством и пешеходной зоной
2. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам 
в подъезды

3. Ограничение зоны видимости

1

2

Точка обзора
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Места для парковки автомобилей
2. Тротуар (создание/расширение),  

текстура дорожного покрытия 
3. Разметка для организации технической зоны
4. Приподнятый пешеходный переход
5. Текстура дорожного покрытия

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

2

3

3

4

55

5

5
5

5

4

4
4

4

44

4 4

44

2
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ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Хаотично запаркованное пространство
2. Пересечение пешеходных потоков 

и зоны парковки
3. Риск столкновения с превышающими 

скорость автомобилями на длинном 
прямом участке дороги

ОСЕННИЙ БУЛЬВ. 10К1, 10К2

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

2

3

3 3

1

1 1

1

ОПТИМАЛЬНЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход
2. Места для парковки автомобилей
3. Боларды и столбики
4. Текстура дорожного покрытия
5. Реорганизация и разметка технической зоны

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

22

1

3 3 3

4 4

5

3 м

201

ОСЕННИЙ БУЛЬВ. 10К1, 10К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Плохо организованное пешеходное 

пространство 
2. Хаотично запаркованное пространство 
3. Не организована зона хозяйственной 

площадки

1

2

2

3

Точка обзора

6.4 м

200



ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход
2. Места для парковки автомобилей
3. Установка боллардов
4. Тротуар (создание/расширение)
5. Разметка для организации технической зоны

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

2

3

3

4

5

203

ОСЕННИЙ БУЛЬВ. 10К1, 10К2

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Не организована зона хозяйственной 

площадки
2. Пересечение пешеходных потоков и зоны 

парковки
3. Хаотично запаркованное пространство

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

Точка обзора

3

1

2
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход 
2. Искусственные дорожные неровности
3. Текстура дорожного покрытия 
4. Разметка для организации технической зоны
5. Тротуар (создание)
6. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1 1
1

1

3

35

22

6

6 2

4

4
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ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Хаотично запаркованное пространство
2. Пересечение с дорогой высокой интенсивности
3. Ограничение зоны видимости
4. Длинный прямой участок дороги  

в непосредственной близости с детской 
площадкой

ЧЕРТАНОВСКАЯ УЛ. 32

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

2

23

4

1

ОПТИМАЛЬНЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Приподнятый пешеходный переход
2. Места для парковки автомобилей
3. Текстура дорожного покрытия
4. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

1

1

2

2

2

3

3

2

4
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ЧЕРТАНОВСКАЯ УЛ. 32

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке 
дороги в непосредственной близости к входам 
в подъезды 

2. Плохая видимость из-за запаркованности 

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

Точка обзора

2

2

1
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Элементы озеленения
2. Искуственные дорожные неровности

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

1

1

2

2

209

ЧЕРТАНОВСКАЯ УЛ. 32

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Риск столкновения с превышающими скорость 

автомобилями на длинном прямом участке дороги 
2. Прямой выход на проезжую часть с детской 

площадки 

Точка обзора

2

1
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Геометрия проезжей части 
2. Приподнятый пешеходный переход 
3. Текстура дорожного покрытия 
4. Тротуар (создание/расширение) 
5. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

5

5

5

1

2

1

2

3

3

3

3

3

2

2

2

2

54

4

4

211

ШИПИЛОВСКИЙ ПР. 41 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Пересечение пешеходных потоков 

и зоны парковки
2. Ограничение зоны видимости
3. Отсутствие тротуара

Существующее положение 

Границы рассматриваемой 
территории

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

2

2
3

3

1

БАЗОВЫЙ НАБОР ТИПОВЫХ РЕШЕНИЙ
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Геометрия проезжей части 
2. Приподнятый пешеходный переход 
3. Текстура дорожного покрытия 
4. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

4

4

4

1

1

3

2

2

213

ШИПИЛОВСКИЙ ПР. 41 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Пересечение пешеходных потоков и зоны 

парковки
2. Ограничение зоны видимости

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью

Точка обзора

1

2

1
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ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ТИПОВЫЕ РЕШЕНИЯ
1. Геометрия проезжей части 
2. Приподнятый пешеходный переход 
3. Текстура дорожного покрытия 
4. Тротуар (создание/расширение) 
5. Элементы озеленения

Условные обозначения 

Приподнятый участок дороги

Тактильная плитка,  
пониженный борт

Пешеходные дорожки

Места для парковки 
автомобилей

Проезжая часть

Озеленение

Мощение технической зоны

3

3 1

1
2

5

5

4

215

ШИПИЛОВСКИЙ ПР. 41 К1

ОСНОВНЫЕ ПРОБЛЕМЫ
1. Плохо организованное пешеходное 

пространство 
2. Ограничение зоны видимости

Точка обзора

2

2

1

Существующее положение 

Основные пешеходные коридоры 
на пересечении с проезжей 
частью
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Типовое решение Рекомендации по содержанию 

Освещенный пешеходный переход · Рекомендуется техническое обслуживание не реже 1 раза в год
· Оперативная замена осветительных элементов в случае выхода из строя

Островки безопасности · Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному содержанию 
дворовых территорий в городе Москве86

· Рекомендуется обозначить наличие элемента освещением 
и светоотражающими элементами

Переразметка · Ежегодное обновление в период проведения соответствующих работ

Приподнятый пешеходный переход · Ежегодное обновление предупреждающей разметки в период проведения 
соответствующих работ

Текстура дорожного покрытия · Аналогично другими видам покрытий согласно Регламенту выполнения 
работ по комплексному содержанию дворовых территорий в городе Москве 

· Ремонт или полная/частичная замена в случае повреждения или 
истончения текстуры покрытия

Тупиковая разворотная площадка · Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному содержанию 
дворовых территорий в городе Москве

· Рекомендуется обозначить тупик и наличие разворотной площадки 
соответствующим знаком

· В случае, если блокирующий элемент выполнен в виде озеленения, 
рекомендуются межсезонная уборка газонов с сильной засоренностью 
не реже 2 раз в год и поливка газонов и зеленых насаждений в ранние 
утренние и поздние вечерние часы

· В случае, если блокирующий элемент выполнен боллардами, 
рекомендуются вкапывание на обочине на глубину не менее 300 мм, 
мойка по мере загрязнения, ремонт или полная/частичная замена 
в случае повреждения всего столбика либо светоотражающих элементов, 
полная замена в случае невозможности ремонта повреждения

Тротуар · Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному содержанию 
дворовых территорий в городе Москве86

Ширина полосы движения · Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному содержанию 
дворовых территорий в городе Москве86

Элементы озеленения · Не допускается создание элементами озеленения визуальных препятствий 
для водителей и пешеходов — с этой целью должна быть организована 
регуляция крон деревьев и формы кустарника

· Межсезонная уборка газонов с сильной засоренностью не реже 2 раз в год
· Поливка газонов и зеленых насаждений в ранние утренние и поздние 

вечерние часы
· Выкашивание газонов по необходимости

86 Распоряжение ДепТЭХ г. Москвы от 25.10.2017 № 01-01-14-226/17  
«Об утверждении Регламента выполнения работ по комплексному 
содержанию дворовых территорий в городе Москве»
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Типовое решение Рекомендации по содержанию 

Автобарьер · Уборка механизированными средствами не рекомендуется
· Техническое обслуживание — не реже 1 раза в год
· Покраска — не реже 1 раза в год 
· Ремонт или полная/частичная замена в случае повреждения всего 

столбика либо светоотражающих элементов
· Полная замена в случае невозможности ремонта повреждения

Болларды и столбики · Вкапывание на обочине на глубину не менее 300 мм
· Мойка по мере загрязнения
· Ремонт или полная/частичная замена в случае повреждения всего 

столбика либо светоотражающих элементов
· Полная замена в случае невозможности ремонта повреждения

Входная группа (лестницы) · Мойка по мере загрязнения
· Уклон пандус должен составлять не более 8% (при высоте подъема менее 

0,2 м — до 10%)
· Не допускается обледенение поверхности пандуса, поручней или 

площадки перед заездом на него

Выступы и понижения тротуара на 
пересечениях пешеходного пути 
с внутриквартальным проездом

· Регулярная уборка для сохранения функционала тактильных элементов
· Не допускается скопление и застаивание воды в нише сопряжения 

тротуара с проезжей частью

Геометрия проезда · Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному содержанию 
дворовых территорий в городе Москве86

Делиниаторы · Ремонт или полная/частичная замена в случае повреждения

Искусственные дорожные неровности · При демонтаже элемента должны быть удалены крепежные элементы, 
оставшиеся от них отверстия должны быть заделаны, а предупреждающие 
дорожные знаки и разметка ликвидированы

· Не допускается эксплуатация с отсутствующими отдельными элементами 
и выступающими или открытыми элементами крепежа

· Для обеспечения видимости в темное время суток на поверхность должны 
быть нанесены световозвращающие элементы

· Ремонт или полная/частичная замена в случае повреждения неровности 
либо светоотражающих элементов

Корректирующие скорость объекты · Ремонт или полная/частичная замена в случае повреждения неровности
· Регулярные полив в случае использования в элементе озеленения
· Согласно Регламенту выполнения работ по комплексному содержанию 

дворовых территорий в городе Москве86

РЕКОМЕНДАЦИИ ДЛЯ 
ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ СЛУЖБ 
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