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В статье представлен североамериканский опыт реализации инициатив ком-
плексного благоустройства городских улиц в целях повышения безопасности на 
дорогах. Также в данной публикации приводится определение термина «много-
функциональные (универсальные) улицы», описана структура мультимодальных 
транспортных коридоров, раскрываются преимущества комплексного благо-
устройства городских улиц с учетом экономической, социальной и экологиче-
ской составляющих, а также обеспечения безопасности для всех участников 
дорожно-транспортного движения независимо от возрастных ограничений 
и физических возможностей. Максимальное увеличение уровня безопасности 
в отношении  всех пользователей дорожно-транспортной системы, а также 
граждан, сменивших предпочтение в выборе способа передвижения, является 
фундаментальной задачей, стоящей перед градостроителями и дизайнерами 
городской среды. Режим эксплуатации и функционирования  инфраструктурных 
объектов, а также требования пользователей транспортной сети могут ме-
няться со  временем. Без дополнительных превентивных мер по инфраструк-
турной модернизации характер изменений в совокупности с неблагоприятными 
условиями работы системы может нанести урон государственному имуществу, 
а также увеличить число ДТП, повлекших  несчастные случаи. Эти риски могут 
быть минимизированы посредством внедрения стратегии дорожной безопасно-
сти. Реализация стратегии также предполагает смену предпочтений горожан 
в пользу экологически рациональных способов мобильности. 
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1. Введение
Интенсивное развитие городов, нерегулируемая 

автомобилизация, выбросы в атмосферу выхлопных 
газов, внедрение новых высокотехнологичных спосо-
бов производства привели к возникновению проблем 
современной цивилизации, которые в конце прошло-
го столетия не  были столь актуальны. К  проблемам 
современных городов относятся: 1) низкая пропуск-
ная способность автодорог, вызванная нерациональ-
ным использованием пространства дорожной инфра-
структуры, ростом числа автомобилей, управляемых 
одним водителем без пассажиров, морально устарев-
шая транспортная сеть; 2) значительное ухудшение 
экологии крупных городов вследствие повышенной 
автомобилизации; 3) повсеместное распространение 
компьютерных технологий, повлекшее за собой пере-

ход к малоактивному (сидячему) образу жизни жите-
лей городов; 4) отсутствие благоустройства, обеспечи-
вающего доступ к городской инфраструктуре людям 
с ограниченными физическими возможностями.

Эти проблемы можно решить путем реализации 
концепции «улиц комплексного благоустройства» 
(англ. “Complete Streets”), стратегия которой заключа-
ется в модернизации устаревшей транспортной сети 
с учетом потребностей современного общества. Кон-
цепция была разработана в начале 2000-х годов ис-
полнительным директором Национальной коалиции 
комплексного благоустройства улиц в США Барбарой 
Маккейн (Barbara McCann) [1, 2]. К 2012 г. около 130 
городов и  населенных пунктов США приняли по-
ложения данной концепции [3], и число продолжа-
ет неуклонно расти (The Best Complete Streets Polices 
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2015 / Smart Growth America, National Complete Streets 
Caolition. Washington, DC, 2016). В России и странах 
СНГ идея комплексного уличного благоустройства 
также набирает популярность.

Следует особо отметить научно-практическую ра-
боту исследователей и общественных деятелей, которые 
внесли вклад в формирование нормативно-правовой 
базы в целях обеспечения безопасности передвижения 
в городской среде. Назовем выдающихся отечествен-
ных и зарубежных специалистов: эксперт по доступ-
ной для маломобильных граждан архитектурной среде 
и универсальному дизайну Е. Г. Леонтьева [4], разработ-
чик строительных норм и правил организации среды 
для людей с  ограниченными физическими возмож-
ностями Х. Ю. Калмет [5], организатор велосипедного 
движения в России И. П. Налимов [6]; из зарубежных 
ученых можно выделить датского архитектора и кон-
сультанта по городскому дизайну Яна Гейла (Jan Gehl) 
[7], канадского архитектора, планировщика Гаэтана 
Руайе (Gaëtan Royer) [8], ректора Института комфорт-
ных и доступных для пешеходов населенных пунктов 
в США Дэна Бурдена (Dan Burden), основателя и ректо-
ра Института транспортной стратегии Виктории в Ка-
наде Тода Литмана (Tod Litman) [9] и международного 
консультанта по вопросам градостроительства и орга-
низации городского общественного транспорта Энри-
ке Пеньялоса (Enrique Peñalosa) [10].

2. Определение термина «многофункциональные 
(универсальные) улицы»

Mногофункциональные улицы (улицы комплекс-
ного благоустройства — ​УКБ, мультимодальные транс-
портные коридоры — ​MTK) составляют часть страте-
гии развития транспортной инфраструктуры городов, 
а также это современное проектное решение по благо-
устройству транспортных коридоров. Организация 
комплексных улиц предполагает детальную планиров-
ку, благоустройство городской среды, эксплуатацию 
и техническое обслуживание для обеспечения безопас-
ного, удобного и комфортного передвижения, повыше-
ния уровня транспортной и пешеходной доступности 
всех пользователей улично-дорожной сети независимо 
от возраста и физических возможностей. Комплексные 
улицы предназначены для безопасного передвижения 
пешеходов, велосипедистов, автомобилистов, пасса-
жиров общественного транспорта, а также для пере-
возки грузов. Круг возможностей, предоставляемых 
участникам дорожного движения, может различаться 
в зависимости от участка дороги, месторасположения. 
Например, там, где муниципалитет города желает пре-
доставить широкий выбор экологически рациональных 
способов мобильности (деловой центр, главные улицы, 
территории застройки, ориентированной на развитие 

инфраструктуры общественного транспорта — ​ОТ), 
потребности наиболее уязвимых участников движения 
(пешеходов и  велосипедистов) должны учитываться 
в первую очередь; потребности, связанные с передви-
жением пользователей ОТ и автомобилистов, при этом 
будут носить второстепенный характер [11. C. 64].

Многофункциональные (мультимодальные) транс- 
портные коридоры (МТК) являются основными объ-
ектами транспортной инфраструктуры (ТИ), кото-
рые обеспечивают доступ во  внутренние районы 
города и соединяют его части с региональной транс-
портной системой (ТС). Генеральный план развития 
транспортной инфраструктуры Боулдера (США) дает 
определение данных транспортных коридоров (ТК) 
и призывает к совершенствованию инфраструктуры 
ТК, касающейся всех способов передвижения; сегод-
ня эта концепция на Западе известна под названием 
«многофункциональные улицы». Такие ТК позволяют 
осуществлять большое число поездок (передвижений), 
совершаемых в населенных пунктах (НП), и соединя-
ют важные функциональные центры города (деловые, 
коммерческие, селитебные, промышленные, рекреа-
ционные и т. д.). Максимальное увеличение пропуск-
ной способности ТК предполагает улучшение связи 
между мультимодальными транспортными система-
ми, оптимизацию землепользования и совершенство-
вание городского дизайна. МТК также выступают 
в качестве городского ресурса, который способствует 
социализации жителей города [12. С. 16].

3. Структура улиц комплексного благоустройства
Элементы благоустройства многофункциональ-

ных улиц различаются в  зависимости от  контекста 
и проектных целей. Важными составляющими муль-
тимодальных коридоров являются элементы инфра-
структуры пешеходного движения: тротуары, пеше-
ходные переходы (наземные, подземные и надземные) 
и островки безопасности. Акт от 1990 г., касающийся 
граждан США с  ограниченными физическими воз-
можностями, предусматривает организацию объектов 
инфраструктуры с  использованием аудио-оповеще-
ния в отношении лиц с нарушением зрения, установку 
кнопок для смены сигнала светофоров в зоне досяга-
емости инвалидов-колясочников, организацию тро-
туарных пандусов [13], а также расширение тротуаров 
с целью ограничить скорость движения автотранспор-
та на пешеходных переходах и перекрестках (рис. 1, 2).

Меры по снижению интенсивности и скорости ав-
томобильного движения заключаются в установке со-
ответствующих знаков и  организации специальной 
разметки на  дорогах для регулирования направле-
ния движения, в сокращении числа полос движения, 
устройстве полос для движения велотранспорта, ра-
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циональном решении закруглений поворота, в эффек-
тивной организации парковочных мест, в озеленении 
улиц, устройстве зеленых полос и дорожном покрытии.

Элементы благоустройства (объекты) инфра-
структуры велодвижения: автономные либо ин-
тегрированные линии велосипедного сообщения, 
парковые либо внутриквартальные велодорожки, 
широкие мостовые, а также велопарковки (рис. 3).

Элементы благоустройства (объекты) инфра-
структуры общественного транспорта: объекты ско-
ростного автобусного транспорта (САТ), “карманы” 
автобусных остановок, знаки приоритета ОТ, крытые 
остановочные павильоны, специальные полосы дви-
жения для автобусов [14. С. 12–30].

Вышеперечисленные меры были успешно реа-
лизованы в  США. Примеры реализации проектов 
по организации комплексных улиц: организация ав-
тономной велодорожки на 8-й и 9-й авеню (Манхет-

Рис. 1. Структура комплексных улиц

Рис. 2. Элементы благоустройства комплексных улиц

Рис. 3. Организация велосипедного движения комплексных улиц в г. Уичито, штат Канзас
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тен) позволила снизить количество ДТП на 35% (8-ая) 
и 58% (9‑я авеню) и повысить показатель розничных 
продаж более чем на 49% на этом участке дороги. Эти 
меры не только послужили стимулом для экономиче-
ского развития, но и придали уникальность этому го-
родскому кварталу. На 180-й ист-стрит (Бронкс) меры 
по сокращению интенсивности движения позволили 
снизить на 67% число ДТП с участием пешеходов. Бла-
гоустройство северного участка Юнион-сквер приве-
ло к сокращению скорости движения потока на 16%, 
уменьшению количества аварий на 26%, увеличению 
количества новых рабочих мест на 49%. Организация 
специальных полос движения для автобусов на Форд-
хэм-роуд (Бронкс) позволила увеличить скорость 
движения ОТ на  20%, увеличить объем пассажир-
ских перевозок на 10% и повысить уровень рознич-
ных продаж вдоль транспортного коридора на  71% 
[15]. В округе Марин, штат Калифорния вдоль дороги 
с интенсивным движением Аламеда дель Прадо была 
организована линия велосипедного сообщения. В ре-
зультате количество велосипедистов в будние дни воз-
росло на 366%, а в выходные — ​на 540% [16. C. 44].

Организация комплексных улиц предполагает 
модернизацию трех видов дорог:
1)	 скоростные автомагистрали либо прочие дороги, 

на которых запрещено движение немоторизован-
ных транспортных средств;

2)	 дороги, эксплуатация которых приводит к диспро-
порциональному, неоправданному использованию;

3)	 дороги, функционирование которых не соответ-
ствует существующим и  будущим (проектным) 
потребностям (рис. 4).

4. Преимущества организации мультимодальных 
коридоров

Сторонники идеи развития комплексных улиц 
придерживаются мнения, что меры по организации 
мультимодальных коридоров способствуют повыше-
нию безопасности, сокращают транспортные расходы, 
предоставляют альтернативные варианты развития 
транспортной системы, улучшают здоровье граждан, 
стимулируют местную экономику, создают уникаль-
ность и неповторимость территорий развития, повы-
шают степень социального взаимодействия, а также 
способствуют повышению стоимости недвижимости 
вблизи транспортных коридоров. Оппоненты могут 
утверждать, что развитие дорожной инфраструктуры, 
предназначенной только для движения автомобилей, 
более выгодно с точки зрения расходования средств 
налогоплательщиков. Индивидуальные проекты 
и меры по развитию города могут встречать некото-
рые препятствия со стороны местного населения. Эти 
противоречия могут быть связаны с вопросами, каса-
ющимися транспортных потоков, автомобильного до-
ступа, а также классового антагонизма [17–19].

Безопасность. Идея развития комплексных улиц 
предполагает повышение уровня безопасности. С этой 
целью проводятся исследования по выявлению рисков 
и сокращению количества ДТП на дорогах (Dangerous 
by Design 2014 / Smart Growth America, National Comp
lete Streets Caolition. Washington, DC, 2014). Анализ 
уровня безопасности, инициированный Федераль-
ной администрацией автомагистралей в  США, по-
казал, что проектирование улиц согласно концепции 
МТК повышает безопасность пешеходов, велосипе-

Рис. 4. Модернизация улицы в г. Торонто



Транспортная безопасность
Transport Safety

38

дистов и  водителей моторизированных транспорт-
ных средств. Реализация данной концепции включает 
организацию тротуаров и  островков безопасности, 
контролирование движение трафика, рациональ-
ное расположение автобусных остановок, улучшение 
освещения, ограничение интенсивности движения 
и  повышение транспортной доступности для лю-
дей с ограниченными физическими возможностями 
(L. C. Allison de Cerreño, H. My Linh Nguyen-Novotny. 
Pedestrian and Bicyclist Standards and Innovations in 
Large Central Cities / Rudin Center for Transportation 
Policy & Management, NYU Robert F. Wagner Graduate 
School of Public Service. New York, NY, 2006). После ре-
ализации этих инициатив в крупных городах США 
за  период с  2002 по  2012 г. количество несчастных 
случаев с  участием пешеходов сократилось на  20%, 
а с участием велосипедистов — ​на 28,6% [20. C. 39–45].

Здоровье. Согласно ряду отчетов различных ор-
ганизаций, развитие сети комплексных улиц может 
положительно повлиять на  здоровье граждан при 
агитации населения передвигаться пешком либо 
на  велосипеде (Kyle Bohan, Felipe Caldeira, Hubert 
Fong et al. Complete Streets Tucson! An advocacy plan 
for a better Tucson. Tucson, AZ, 2010). Центр контро-
ля и предотвращения заболеваний в США рекомен-
довал реализовать концепцию развития комплекс-
ных улиц в  качестве основополагающей стратегии 
по предотвращению ожирения граждан [21]. В отчете 
Национальной конференции законодательных ор-
ганов США концепция развития мультимодальных 
коридоров была признана наиболее эффективным 
комплексом мер по  развитию велосипедного и  пе-
шеходного движения [22]. Исследование в  штате 
Джорджия показало, что 43% людей, которым предо-
ставлена возможность безопасно передвигаться до/
из мест проживания в течение 10 минут, получают 
рекомендованную физическую нагрузку, а без орга-
низации безопасного пешеходного маршрута только 
27,4% граждан выполняют необходимую ежедневную 
норму физической активности [23]. Также исследова-
ния показали, что повышение общего показателя не-
обходимых физических нагрузок наблюдается в го-
родах, где налажена инфраструктура велосипедного 
сообщения (Лондон, Миннеаполис/Сент-Пол) [24].

Экономическая целесообразность. Успешная ре-
ализация концепции развития многофункциональ-
ных улиц способствует развитию местной экономи-
ки. После модернизации улиц в 2007 г. в некоторых 
районах Нью-Йорка был зафиксирован рост рознич-
ных продаж, в частности на 9‑й авеню в Манхеттене, 
и рост занятости в Юнион-сквер [15].

Проекты развития инфраструктуры пешеходного 
и велосипедного сообщения способствуют созданию 

большего количества рабочих мест по  сравнению 
с числом новых вакансий, связанных со строитель-
ством автомобильных дорог [25. С.  6]. При равном 
объеме инвестиций (1 млрд) инициация проектов 
развития системы ОТ способствует увеличению ра-
бочих часов, в 1,75 раза превышающих количество 
рабочих часов при реализации проектов строитель-
ства автомагистрали [26. С. 6].

Экология. Комплексное благоустройство улиц мо-
жет иметь позитивный экологический эффект. Поли-
тика агитации населения по использованию безопас-
ной инфраструктуры пешеходного и велосипедного 
транспорта в  сочетании с  реализацией концепции 
комплексных улиц может сократить количество ав-
томобилей в  городе, что приводит к  уменьшению 
выхлопов и  загрязнения атмосферы парниковыми 
газами.

Исследование передвижения граждан в  Отта-
ве в 2011 г. показало, что протяженность маршрута 
большого числа автомобилистов составляет менее 
2 км (данное расстояние приемлемо для пешеходов), 
значительное количество поездок на  велосипеде 
не  превышает 4  км. Этот факт подтверждает идею 
о том, что короткие автомобильные маршруты мож-
но заменить на велосипедные поездки при условии 
организации необходимой инфраструктуры и агита-
ции населения [11. С. 16] (рис. 5).

В населённых пунктах и городах (например, г. Бо-
улдер, штат Колорадо), где претворяется в жизнь стра-
тегия комплексных улиц, наблюдается уменьшение 
загрязнения воздуха автомобильными выхлопами. 
В течение последних лет все меньше людей в Боулдере 
используют свои автомобили, при этом растет коли-
чество жителей города, предпочитающих совершать 
регулярные поездки на  ОТ и  велосипеде (рис. 6, 7). 
К 2050 г. в данном НП планируется на 80% сократить 
среднегодовой объем выбросов углекислого газа в ат-
мосферу [12].

Рис. 5. Объем передвижения по протяженности и способу в г. От-
тава
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5. Заключение
Концепция развития многофункциональных улиц 

с  успехом реализуется во  многих странах. В  США 
и Канаде данная концепция имеет несколько назва-
ний: Complete Streets — ​комплексные улицы, улицы 
комплексного благоустройства (усовершенствован-
ные, дополненные улицы), Multimodal Corridors — ​
мультимодальные коридоры. Основная цель органи-
зации мультимодальных коридоров — ​оптимизация 
функционирования городской транспортной систе-
мы. Модернизация улиц заключается в  повышении 
пропускной способности дорог, обеспечении движе-
ния велосипедного транспорта, повышении пеше-
ходной доступности для всех участников дорожного 
движения, включая граждан с ограниченными физи-
ческими возможностями (инвалидов-колясочников, 
людей с нарушением зрения и слуха, пожилых и т. д.).

К основным принципам модернизации городской 
уличной сети относятся: повышение уровня безопас-
ности на дорогах, обеспечение удобства и комфорта 
передвижения, предоставление большего выбора 

способов передвижения, улучшение экологии, забота 
о здоровье граждан, повышение прибыли коммерче-
ских объектов, расположенных вблизи (вдоль) транс-
портных коридоров. Повышение уровня безопас-
ности достигается путем организации специальных 
аудио- и световых сигналов оповещения, дорожной 
разметки и указателей, уменьшения интенсивности 
и скорости движения автотранспорта благодаря кон-
фигурации тротуаров и  установке ограничителей 
скорости, создания островков безопасности для пе-
шеходов. Улучшение экологии города обеспечивается 
путем организации полос движения велотранспорта, 
агитации большего числа автомобилистов передви-
гаться на ОТ, пешком либо велосипеде за счет соз-
дания комфортных условий и  упрощения доступа 
к  инфраструктуре данных видов мобильности. За-
бота о  гражданах с  ограниченными физическими 
возможностями в целях обеспечения их безопасно-
го и удобного передвижения по городу выражается 
в организации специальных тротуарных пандусов, 
в  удобстве доступа к  ОТ, установке кнопок смены 
сигнала светофора, тактильных элементов для слабо-
видящих, звуковых сигналов оповещения для людей 
с нарушением слуха.
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Complete Street Maintenance and Road Safety Improvement (Canada and 
USA Practices)
M.F. Narbekov, Postgraduate Student, Kazan State University of Architecture and Engineering

The article represents North American practices of sustanable transportation modes prevalence, including pedestrian and 
bycicle travel choices. This publication also adduces the definition of “Complete Streets”, describes the  structure of Multimodal 
Transportation Corridors, discloses the streetscaping advantages and environmental improuvements, subject to economy, 
soicial and ecology сomponents, safety enhancement of community residences of all ages and abilities. Maximizing the safety 
and security of all road users and mode-shifters is a fundamental objective of the urban planners and enironmental designers. 
While transportation facilities are initially built to optimize safety, operating environments and user expectations can change 
over time. Without additional preventative measures, undesirable conditions and behaviours can lead to property damages, 
injuries and fatalities. These risks can be mitigated through multidisciplinary road safety strategies that use infrastructure, 
operations and services to address road users, road environments and vehicles. Facilities and services for walking, cycling and 
transit can also be made safer and more secure for users. Outreach can help travellers reduce their exposure to risk by shifting 
to a safer mode, or by adopting safer behaviour. Perceptions related to safety can influence individuals’ choice of travel modes, 
and safety initiatives can help the cities achieve its objectives for walking, cycling and transit use.

Keywords: Complete Streets, Multimodal Corridors, street maintenance.
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