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Лекция 1.  

Тема 1. Административно-территориальное деление государств. Системы расселения. Населённые пункты в структуре муниципальных образований.

1.1.  Административно-территориальное деление государств.

Административно-территориальное деление иначе называется административно-территориальным устройством) и выражается в
разделении территории  государства на более мелкие по площади административно-территориальные единицы),  в  соответствии  с  которым строится система управления территориями при помощи местных органов власти. 
Подобное разделение территории осуществляется на основании государственного законодательства и бывает связано с множеством условий: природно-климатических, географических, политических, экономических, этнических и прочих. 
 Например, в современной Англии территориально-административными единицами являются Большой Лондон (сити и районы), городские и сельские «графства», множество «унитарных образований»; в Германии такими единицами являются «земли», в свою очередь подразделяющиеся на «районы»; в Греции – это области.  
Территориальное устройство федераций имеет федеративное устройство. Это значит, что в состав территорий федерации на добровольной основе включаются территории государств-участников федерации, у которых территории сформировались уже давно, и имеют свои границы, а также- систему предшествующих законов, правовых актов и градостроительных документов, а зачастую – и международных договоров о границах.
Субъекты федерации в свою очередь делятся на территориально-административные единицы, являющиеся субъектами местного самоуправления.

Административно-территориальное устройство Ростовской области регулируется областным законом Ростовской области от 25 июля 2005 г. N 340-ЗС "Об административно-территориальном устройстве Ростовской области".
	В соответствии с Федеральным законом от 06.10.2003 N 131-ФЗ (ред. от 29.12.2020) "Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации" обязанности по управлению территориями лежит на органах местного самоуправления.
Мысль разделять территории государств на управляемые территориальные единицы – не тенденция современности. Такой способ управления существует очень давно; он зарождался и развивался вместе с самим явлением государственности.
В качестве примера привожу карту России:
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В настоящее время главный графический документ нашего государства выглядит так:
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Эта схема выполнена в огромном масштабе 1:3000000.
Каждый субъект РФ, которых в настоящее время насчитывается 85. В свою очередь разделён на управляемые местным самоуправлением территории. 
Например, территория Ростовской области разделена на территории муниципальных районов (в количестве 43) и городских округов (в количестве 12).
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Территории муниципальных районов делятся в свою очередь на территории городских и сельских поселений, которые управляются местными администрациями.

1.2. Системы расселения.
Системы расселения —  способ территориально-пространственной организации населения и производительных сил на территории страны.
Системы расселения зарождаются и развиваются при наличии нескольких условий:
- наличие места приложения труда;
-  наличие на территории ресурсов, необходимых для жизни;
- наличие транспортных. энергетических и информационных связей с другими градостроительными организмами.
Функционирование систем расселения преследует социальную, экономическую и экологическую цели:
Социальная цель заключается в намерении создания условий для развития комфортных и безопасных условий жизни населения, которые бы гарантировали прирост населения;
Экономическая цель заключается в рациональном размещении и планомерном развитии производительных сил;
Экологическая цель заключатся в создании условий для устойчивого развития территорий, предполагающего рациональное использование природных ресурсов ради сохранения их для будущих поколений.
Элементарными структурными элементами систем расселения являются города и сельские населённые пункты разные по площади территории, населению, а также – по своей трудовой и хозяйственной специализации.

Главным фактором отнесения населённых мест к определённой системе расселения является наличие деловых, экономических, хозяйственных, транспортных и культурных связей и функционирование социальных систем всех элементов расселения в едином ритме.
Следует различать виды, типы и формы расселения. 
К видам расселения относят разделение по признаку территориального разделения труда и хозяйственной деятельности населения, по характеру связей с объектами производства и обслуживания.
По этим признакам системы расселения разделяются на 2 вида: городские и сельские. 
Признак, определяющий тип системы расселения, - это интенсивность функциональной связанности поселений; он характеризуется межселенными поездками населения.  В зависимости от характеристик транспортных связей системы расселения делятся на 2 типа: автономный и взаимосвязанный.
Автономный тип расселения характеризуется отсутствием или слабым развитием межселенных контактов на территории района. В отличие от взаимосвязанного типа автономный тип чаще всего встречается в экстремальных природно-климатических условиях (Крайнего Севера, пустынь) , труднодоступных районах (горных, заболоченных) , а также в районах нового освоения на начальном этапе их развития.
Взаимосвязанный тип расселения по сравнению с автономным характеризуется сложной структурой. Развитые функциональные связи соответствуют групповым формам расселения, поэтому данный тип взаимосвязанного расселения называется также групповым. Для него характерно наличие выраженных центров, обычно, наиболее крупных населённых пунктов, которые являются местами притяжения межселенных связей. В зависимости от количества населенных мест, несущих центральные функции, различаются одноцентровые и многоцентровые районы взаимосвязанного расселения. 

Формы расселения зависят от размеров и формы, от взаимного расположения элементов системы расселения (населённых мест), от расстояний между ними.
При отнесении систем расселения к той или иной форме расселения важно определить форму размещения городов и транспортных осей (одноосевая, многоосевая) и количество городов-центров в системах (моно- или полицентрические системы расселения). По степени концентрации населённых мест системы расселения бывают дисперсные (рассредоточенные) и концентрированные.
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Кроме того, классификация систем расселения может быть проведена по иным критериям:
- по уровню развития сети населённых мест (формирующиеся, слаборазвитые, развитые (складывающиеся городские агломерации) и наиболее развитые (сложившиеся городские агломерации);
В зависимости от природно-климатических, географических условий, а также от рельефа местности те или иные системы расселения обретают специфические пространственные планировочные формы, по которым можно их отнести к одному из следующих типов:
- линейный;
-кучевой;
-овражно-балочный;
- приречный;
- долинный.

Тема 2.  Система градостроительного управления территориями.
Роль проектного дела и градостроительной документации в системе управления территориями.

Назначение системы градостроительного управления территориями –  создание комфортной и безопасной среды существования населения, а также условий для эффективной хозяйственной деятельности муниципальных образований, их неуклонного экономического развития на основе программ. Система градостроительного управления территориями формируется на основе системы законодательных актов. 
Главными принципами организации системы градостроительного управления территориями являются:
А) Комплексный подход: Законодательство, лежащее в основе организации процессов управления территориями, является комплексным; в нём собраны правовые нормы по установлению функционального назначения земель и другой недвижимости.
Б) Сочетание общественных и частных интересов. В системе градостроительного управления территориями применяются нормы, обеспечивающие процесс комплексного формирования среды жизнедеятельности населения, которые одновременно гарантируют свободу и эффективность экономической деятельности частных предпринимателей
В) Планирование развития территорий, осуществляемое органами государственной власти и органами местного самоуправления. Это реализуется в виде обеспечения муниципальных образований документами территориального планирования. Такая документация необходима для резервирования территорий, для государственных и муниципальных нужд; для подготовки предложений по назначению территорий с последующим зонированием и установлением регламентов разрешенного использования.
В процессе территориального планирования обеспечивается взаимное согласование интересов различных уровней власти и населения.
В процессах создания системы градостроительной документации самая значительная часть ответственности ложится на проектные организации. Работа над документами территориального планирования, градостроительного зонирования, проектами планировки и межевания территории требует участия групп разных специалистов (экономистов, инженеров-транспортников, инженеров-сетевиков, инженеров по инженерной подготовке и защите территории, архитекторов-градостроителей и проч.
Проектирование перечисленной документации предполагается для территорий, которые значительно различаются по площади, что ведёт к применению разных масштабов при проектировании.
Например, для работы над схемами территориального планирования муниципальных районов Ростовской области наиболее часто применяемым масштабом стал 1:50000 (в 1 см чертежа -500 м реальности). А для генеральных планов сельских поселений применялся масштаб 1:25000. Для генеральных планов населённых пунктов в их составе применялся масштаб 1:5000.
Чем больше число знаменателя масштаба, тем более обобщённые планы строятся на территорию, тем больше в них концептуального подхода и надежды на комплементарное развитие смежных территорий.
Градостроительная документация, разрабатываемая в масштабах с малым знаменателем, обладает большой точностью решений. Например, проекты планировки и проекты межевания разрабатываются в М 1:1000 или 1:500. В результате проектов межевания в публичную кадастровую карту вносятся изображения границ образуемых земельных участков и границ зон с особыми условиями использования территории. Основными источниками права и информации в процессах управления территориями являются правила землепользования и застройки и ЕГРН (единый государственный реестр недвижимости).

Лекция 2.  
Тема 3. Город как система функциональных зон.
Система производственных и коммунальных зон. Зоны размещения жилой застройки. Рекреационные зоны. Территории специального назначения.

Производственные зоны весьма неоднородны по своим характеристикам, что влияет на способ их организации в городском пространстве. Все производственные предприятия классифицируются по своей опасности и вредному воздействию на население и окружающую природную среду на 5 классов, наиболее опасными являются предприятия 1 класса опасности, для которых необходима организация санитарно-защитных зон шириной 1000 м.
Как правило, такие предприятия занимают крупные по площади территории, что предполагает их обособленное расположение в теле города. 
Вы не раз слышали такие словосочетания как «спальный район», «промышленный район». В Ростове-на-Дону крупными промышленными районами являются Сельмаш, Западная промзона, Заречная промзона, первый грузовой район Ростовского порта и т.п.
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На рисунке изображена часть Западной промзоны Ростова-на-Дону. Заметно крупное техногенное членение территории, её обособленность в структуре прилегающих территорий, хорошо развитое транспортное обслуживание. Зона находится с наветренной стороны по отношению к селитебной зоне.
Территории с минимальным классом опасности, санитарно-защитная зона которых составляет 50 м, как правило небольшие по размерам и вполне могут размещаться в других функциональных зонах (в жилых, общественно-деловых).
Система коммунальных территорий тем более не может не проникать в жилую среду. В коммунальных зонах размещаются такие важные объекты как объекты электро-сетевого хозяйства, очистные сооружения водопровода, гаражи для населения и т.п.
Зоны размещения жилой застройки занимают самые большие по площади территории в городах. Самая откровенная классификация жилых зон может быть проведена по их этажности (а значит – и по плотности) застройки.
В зависимости от преобладающего типа застройки данные территории будут иметь разное внутреннее планировочное устройство, разные расчётные градостроительные единицы, разную плотность улично-дорожной сети.
При размещении многоэтажной и высотной застройки   очень важно влияние двух факторов: инфраструктурного и архитектурно-композиционного. Поэтому так часто в генеральных планах городов мы видим зоны развития многоэтажной и высотной застройки, расположенные вдоль основных магистральных улиц общегородского значения.
Очень важным принципом при размещении застройки является принцип иерархичности по этажности. Недопустимо смежное расположение зон многоэтажной застройки и индивидуальной жилой застройки усадебного типа. Как минимум такие зоны должны быть разделены зоной застройки средней этажности.
Создание системы зон отдыха и рекреации в населённых местах регламентируется СП 42.13330.2016 и нормативами градостроительного проектирования городов и поселений (на территориях субъектов РФ), а также – местными нормативами градостроительного проектирования муниципальных образований. При формировании системы рекреационных зон на территориях населённых мест очень важно понимать, что данная система должна быть непрерывной и включать в себя площадные и линейные элементы. К площадным элементам относятся лесопарки, парки, скверы, крупные спортивные и рекреационные комплексы, дендро-парки и ботанические сады, санатории и прочие озеленённые территории общего пользования. Как правило, места рекреации населения должны обеспечиваться так же, как системы общественного обслуживания: повседневная рекреация, рекреация на уровне районного обслуживания и общегородские рекреационные зоны. Ввиду рассредоточенности (в теле города) площадных элементов природно-ландшафтного каркаса, они непременно должны быть связаны линейными элементами: озеленёнными прибрежными территориями рек, бульварами, зелёными элементами профиля улиц общегородского и районного значения и т.п.
Преобладающими (и с точки зрения композиции, и сточки зрения планировки) линейными объектами всегда будут те, которые составляют природную основу зелёного каркаса (поймы рек, озеленённые балки и овраги и лесопарки, и проч.).
К территориям специального назначения, без которых, пожалуй, не обходится ни одна городская среда, относятся следующие:
- войсковые части и режимные ведомства;
- подразделений МЧС, их полигонов;
- территории пенитенциарных учреждений;
- территории складирования и захоронения особо вредных веществ и приравниваемые к ним территории.
Эти территории отличаются большой площадью; почти во всех случаях они должны иметь бетонное ограждение; многие из них обладают санитарно-защитной зоной или иными зонами с особыми условиями использования территорий. Поэтому принципы их размещения-удалённость от жилых зон и относительно автономное размещение в системе городских структур.
Тема 4. Понятие территорий общего пользования. Системы градоформирующих центров (узлов).

· Территории общего пользования - это земли и участки, которые заняты площадями, улицами, проездами, автодорогами, набережными, парками, скверами, бульварами, водными объектами, пляжами и другими объектами.
        Граждане РФ и иностранцы могут свободно пользоваться земельными участками общего пользования, которые находятся в публичной собственности, и находиться на них без каких-либо разрешений, поскольку они открыты для общего доступа.
        К территориям общего пользования относятся площади, улицы, проезды, набережные, береговые полосы водных объектов, пляжи и другие объекты. Такими территориями может пользоваться неограниченный круг лиц.
        Территории общего пользования отграничиваются от других участков красными линиями, которые подлежат установлению, изменению или отмене в документации по планировке территории.
          Если часть земельного участка находится в границах земель общего пользования, то его могут изъять для государственных или муниципальных нужд. Например, если участок нужен для строительства (реконструкции) автодороги федерального (регионального, межмуниципального, местного) значения.
        В отношении таких земель (земельных участков) установлен ряд ограничений, в частности:
1. их нельзя приобрести в собственность, так как участки общего пользования не подлежат приватизации.
2. они не предоставляются в аренду на торгах.
          В то же время земельные участки общего пользования могут быть предоставлены в аренду без торгов. На земельные участки общего пользования не распространяется действие градостроительных регламентов. Как могут использоваться такие участки, определяют федеральные органы власти, уполномоченные органы власти субъектов РФ или органы местного самоуправления.
В структуру территорий общего пользования включены территории общественных центров обслуживания разного уровня (а именно – зона пешеходного и транспортного доступа к таким объектам). Как вы уже знаете из личного опыта проектирования, такие центры могут обеспечивать обслуживание жилых районов (периодическое обслуживание, осуществляемое 1 раз в 7-10 дней), служить частью общегородской системы обслуживания (эпизодическое обслуживание, не имеющее периодов обслуживания), и даже иметь региональное или федеральное значение.
Например, в Ростове-на-Дону таким объектом федерального значения послужил стадион «Арена», на котором в 2018 году проводился международный футбольный турнир. По окончании знаменательного спортивного события данный объект был передан на баланс Ростовской области, следовательно, стал региональным, что означает финансирование его эксплуатации из бюджета региона.
Главной характеристикой общественных центров является наличие крупной пешеходной зоны в сочетании с зелёными насаждениями общего пользования. Хорошо организованные пешеходные подходы обеспечивают беспрепятственное массовое посещение объектов обслуживания: 
- административного и делового назначения;
- торгового и развлекательного назначения;
- культурно-просветительского и образовательного назначения;
- спортивного и оздоровительного назначения.
Среди объектов общественного обслуживания имеются такие, которые должны иметь свои (по расчёту площади) земельные участки, имеющие ограждение. Это учреждения повседневного обслуживания (школы, детские дошкольные учреждения), учреждения системы здравоохранения (как районные, городские, так и регионального значения, например, ростовская областная клиническая больница) и некоторые другие объекты. Нормативные показатели для расчёта территорий таких объектов (площадь которых зависит от вместимости учреждения) содержатся в нормативах градостроительного проектирования муниципальных образований.
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Эти территории не включены в систему территорий общего пользования, доступ на них ограничен.
Структура территорий общего пользования является развитой непрерывной тканью, которая объединяет все градоформирующие узлы (общественные комплексы, полифункциональные центры, вокзалы, порты, аэропорты, входные ансамбли крупных предприятий, архитектурно-ландшафтные и мемориальные комплексы в одну непрерывную систему.

Для примера рассмотрим, каким образом территория общего пользования –      улица общегородского значения пр. Ворошиловский – пр. Нагибина – объединяет городские градоформирующие центры (движение – с юга на север):
1. Въездной композиционный узел (мост, набережная, дом с часами и» Пять морей»).
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2. Площадь Советов с памятником Вучетича, зданиями Правительства РО, банка и фланкирующей застройкой по Б. Садовой.
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3. Ритм из 4 башенных зданий с встроенными объектами обслуживания.
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4. Площадь Гагарина, объединяющая ансамбли стадиона «Динамо», БСМП 1 и главного корпуса ДГТУ.
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5. Площадь Ленина.
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Лекция 2.


Тема 5. Территориально-пространственная организация общественного обслуживания в городах.

Общественное обслуживание в городах организуется иерархически, на нескольких уровнях (ступенях  обслуживания):
- на уровне микрорайона;
- на уровне жилого района4
-на уровне города и выше.

Обслуживание, организуемое на уровне микрорайона, называется повседневным. Оно включает в себя такие объекты как среднеобразовательные школы, детские дошкольные учреждения, магазины товаров первой необходимости. Учитывая тот факт, что в среднем по предварительным расчётам на один средний по размерам микрорайон многоэтажной жилой застройки (25 га) приходится одна школа, её территорию располагают в центральной части микрорайона. Что позволяет соблюсти равную доступность для всех жителей.
Вместимость школы зависит от численности населения микрорайона. Самые адаптированные к местности показатели для расчёта вместимостишкол и детских дошкольных учреждений содержатся в местных нормативах градостроительного проектирования. В среднем расчётный показатель для школ составляет порядка 90-110 мест на 1 тысячу жителей. Для расчёта вместимости детских садов данный показатель составляет 40-50 мест на 1 тысячу жителей.
Школьные среднеобразовательные учреждения и детские дошкольные учреждения относятся к тем видам объектов обслуживания, которые должны быть оснащены собственной территорией, имеющей ограждение. Школьные занятия спортом и рекреация дошкольников требуют устройства специальных площадок 9спортивного ядра школы, беседок и детских игровых площадок детских садов и т.п.). в связи с этим необходимо при планировке территории знать площади участков данных учреждений. 
Для расчёта территории школы используется показатель 50 кв.м на 1 учащегося. Например, школа вместимостью 600 учащихся по расчёту должна иметь территорию 3 га. А детский сад на 70 человек – территорию площадью 0,25 га.
Радиусы пешеходной доступности данных объектов также регламентируются 
местными нормативами градостроительного проектирования и составляют порядка 300-500 метров для ДДУ и 500-750 метров для школ.
При разработке планировочных решений очень важно понимать, что территории данных учреждений должны лежать на основных пешех одных маршрутах, быть хорошо доступными для транспортного обслуживания. Нормативами регламентируется минимальное расстояние от фасадов школ и детских дошкольных учреждений до красной линии улиц. Которое не должно превышать 25 метров. Однако, эта норма не входит в перечень норм. обязательных к исполнению.
Магазины товаров первой необходимости, как правило, являются встроенно-пристроенными объектами к жилым домам. Максимально приближённым к остановкам общественного транспорта. Иногда они выглядят как временные (некапитальные) строения, расположенные вблизи остановок.





Тема 6. Система городских пространств. Городское пространство как объект воздействия эстетической мысли. Типология городских пространств. Планировочные приёмы формирования городских пространств. Использование подземного пространства в городах.
Определение: 
 градостроительная система – совокупность пространственно организованных и взаимосвязанных  материальных элементов – технически освоенных территорий, зданий и сооружений,  дорог и инженерных сооружений, совместно с природными  компонентами формирующих среду жизнедеятельности общества, на разных территориальных (масштабных) уровнях.   Территориальные уровни: система расселения на территории континента, страны, региона, района (группы районов), агломерация, город. Градостроительная система является природно-техногенной (природно-антропогеной) системой и активно включает в себя природные компоненты.   Для описания процессов, происходящих в градостроительных системах, используются такие понятия как: каркас и ткань. 
 Определение: 
Градостроительный каркас – относительно неизменяемая, устойчивая во времени основа пространственно-планировочной организации градостроительной системы (градостроительный, экологический каркасы см. рис. 39, 40). Градостроительный каркас.     В применении к системе расселения – это основные (системообразующие) транспортно-коммуникационные коридоры и крупные населенные пункты. Зона влияния подобных коридоров наиболее освоена и заселена. В применении к городу – это главные оси и узлы транспортной инфраструктуры с тяготеющими к ним территориями, занятыми важнейшими объектами города, капитальной застройкой.   Градостроительный каркас фиксирует геометрию городского плана и предопределяет тенденции территориального развития города. 


 В применении к теории градостроительства законы эстетики раскрываются в особом ракурсе. Причина – ряд особенностей градостроительного искусства: •      Сочетание утилитарных и художественных задач; •      Масштабность объекта исследования, проектирования; •      Особый характер восприятия градостроительных объектов; •      Динамичность, изменяемость градостроительных объектов; •      Сочетание искусственных и природных компонент в градостроительной системе. Градостроительное искусство создает эстетико-информационную среду жизнедеятельности человека и ориентировано на удовлетворение духовных потребностей человека (общества). Можно говорить  об особой «функции» городского пространства, которая принципиально отличается от функций материально-практических, утилитарных, – это духовная деятельность, связанная с восприятием человеком окружающей его среды. «Духовное» потребление городской среды складывается из трех компонент: 

1.      Биопсихологический комфорт. Физические характеристики среды, функциональная пригодность. «Эргономика городского пространства»; 2.      Эмоциональный комфорт. Эстетические характеристики среды. 3.      Культурно-информационные условия. Практическая ориентация в пространстве. 

Недостаточное внимание к вопросам эстетики в градостроительстве, доминирование прагматического (утилитарного) подхода в градостроительной практике может вести к эстетическому деградированию городского пространства. В качестве примера обезличивания городской среды можно привести массовую застройку городов типовыми жилыми, общественными и производственными зданиями, применение однотипных планировочных приемов. 
В этом случае формируется монотонная (агрессивная) среда, вызывающая у человека эмоциональный голод, усталость, агрессию. Архитектура и градостроительство имеют богатый инструментарий формирования эстетически полноценной городской среды: чередование открытых и закрытых пространств, сочетание регулярного и живописного приемов построения плана, использование колористики, рельефа и ритма, преемственность в формировании ансамбля и др. 
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(рис. 202). Рис. 202. Невский проспект, пример формирования «насыщенной» городской среды за счет чередования закрытых и открытых пространств Использование подобных приемов построения городской среды возможно на интуитивной основе, однако средства гармонизации застройки производят максимальный эффект только при условии учета закономерностей зрительного восприятия в натуре, воздействия ракурсов и перспективных искажений. Большое значение для восприятия архитектурной картины имеет угол зрения, который зависит от  дистанции  (расстояние от наблюдателя до объекта) и высоты архитектурного объекта 




(рис. 203). 
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Рис. 203. Схема восприятия замкнутости пространства при разных углах зрения на ограждающие плоскости 
Угол =45, дистанция равна высоте. Ощущение полной замкнутости. Угол оптимален для восприятия деталей фасада. Фасад в целом не воспринимается (пример - площади средневековых городов Европы). 
Угол =30, дистанция равна 2 высотам.  Порог замкнутости.  Угол оптимален для восприятия как деталей фасада, так и фасада в целом. 
Угол =18, дистанция равна 3 высотам. Минимальная замкнутость. Пороговый угол зрения для восприятия объекта отдельно от дальнего плана. 
Угол <14, дистанция равна 4 высотам. Отсутствие  замкнутости.  Фасад воспринимается силуэтно, как граница дальнего плана.
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 При проектировании архитектурных объектов необходимо учитывать условия их зрительного восприятия.  
1 точка. Восприятие с тротуара в непосредственной близости от дома - воспринимаются  детали в пределах двух первых этажей. 
2 точка. Восприятие с бульвара между двумя проезжими частями - воспринимаются детали фасада. 
3 точка. Тротуар на противоположной стороне улицы - силуэтное восприятие.    
С понятием замкнутости связаны также понятия «внешнего» и «внутреннего» пространства. Для формирования «внутренних» пространств недостаточно организовать пространство, застроенное по периметру. Так, разреженность и низкая плотность застройки внутри микрорайона может создавать у человека ощущение незамкнутости, что делает это пространство «внешним», в то время как улицы, застроенные более плотно, становятся «внутренними» пространствами. 

Замкнутые пространства                                                              статичные       
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динамичные   
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  Масштабные уровни и условия восприятия городского пространства: 


[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\panorama-8.jpg]•      Панорамное (многоплановое) восприятие (рис. 204); •      Силуэтное (одноплановое) восприятие (рис. 205); •      Восприятие застройки при движении на транспорте (видовая трасса, пространство движения); 

•      Восприятие застройки при движении пешехода (видовая трасса, пространство движения); •      Стационарные точки зрения (видовые точки, пространство пребывания). 

[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\лондон.jpg]Рис. 205. Силуэт Лондона 

При анализе эстетической ценности застройки учитывается не только архитектурнохудожественные качества зданий и сооружений, но и условия их восприятия. 

Графически фиксируются наиболее благоприятные точки и углы (видовые точки) восприятия элементов архитектурного ансамбля, последовательность видовых кадров (архитектурных картин) при движении по видовой трассе 

[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\6_43de142299f6e0654dd0cfd63146c620.jpg] (рис. 206). Результаты подобного анализа используются при принятии проектного решения. Рис. 206. Динамика восприятия при движении наблюдателя по улице старого города (ул. Разина в Москве) 

Градостроительная композиция Одна из важнейших задач градостроительства – формирование эстетически полноценной среды обитания. Наиболее мощным инструментом при решении данной задачи на уровне планировочной организации города является градостроительная композиция. Определение: задачей построения градостроительной композиции – является создание художественно выразительной системы пространственно организованных архитектурных объектов. 

Утилитарная задача градостроительной композиции – практическая ориентация в пространстве города (рис. 207, 208).   

[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\шанх.jpg]Рис. 207. Шанхай, Китай, начало XXI в. 
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Рис. 208. Москва, проектное предложение по размещению высотных доминант, конец 1940-х гг.

Композиционное решение во многом обусловлено природно-ландшафтными условиями местности и функциональным построением плана города. Так, общее функциональное зонирование  и направление транспортных связей, гидрография и рельеф определяют структуру (конфигурацию) основных планировочных осей. Функциональное назначение пространства диктует его основные параметры, степень замкнутости, этажность и тип застройки, характер благоустройства. Таким образом, композиция градостроительного объекта отражает его сложное функциональное содержание. Природный ландшафт создает эстетическую основу для принятия композиционного решения. Архитекторы стараются по возможности усилить наиболее ценные качества природного ландшафта, активно использовать элементы природного ландшафта при построении градостроительной композиции. Анализ композиционной структуры градостроительных объектов При принятии решений по развитию пространственной композиции опираются на тщательный анализ сложившейся планировочной структуры и ландшафтных условий местности. 
При описании градостроительной композиции используют следующие понятия: композиционный узел, композиционная доминанта, композиционная ось, вертикальная доминанта и др. (рис. 209-211). 


Рис. 209. Анализ исторически сложившейся      застройки Суздаля (по Ю.В. Ранинскому):        
[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\суздаль.jpg]                               основанная 1 - историко-архитектурные доминанты; 
2 –      на вертикальных доминантах фоновая застройка; 3 – природные оси композиции; 4 – точки панорамного восприятия
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Рис. 210. Система ориентации в пространстве, 
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Рис. 211. Главная композиционная ось Парижа В градостроительстве принято выделять два основных типа композиционного построения городского плана: •      регулярная композиция - рисунок плана имеет четкую геометрию; •      нерегулярная (ландшафтная, живописная, органичная, хаотичная) композиция – рисунок плана не подчинен геометрии. До Петра I в России преобладало нерегулярное градостроительство (исключение – оборонительные сооружения, крепости, остроги). С начала XVIII в. не только новое строительство в России ведется на регулярной основе, но и начинается процесс реконструкции существующих городов с целью придания их планам регулярной конфигурации. С древнейших времен известны два принципиальных типа регулярного городского плана - круг и прямоугольник (квадрат). Круг – идеальная форма для оборонительных укреплений древних поселений. Максимальная компактность и минимальный периметр крепостных стен (рис. 212, 213). 
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[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\хорезм узбек.jpg]Рис. 213. Крепость-жилище,                 крепостных стен и пересечение главных улиц)                  Древний Хорезм Если в качестве основы для построения плана города избирался круг, то схема композиции часто была предрешена. В геометрическом центре главная площадь, дворец или ратуша и храм, от центра расходящиеся радиально главные улицы, которые за периметром крепостных стен становились дорогами, ведущими в провинции (рис. 214, 215). 
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Рис. 214. Арль, Франция, средневековье Рис. 215. Пальманова, Италия, арх. Саворньян, построен в XVI в.

Прямоугольник (квадрат) – распространенная форма городского плана, часто ориентирована по сторонам света (рис. 216-218). 
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Рис. 216. Шахматная сетка улиц Рис. 217. Аоста, построен   Рис. 218. План Богородска в Индийском городе римскими легионерами в I в. н. э. (сегодня Ногинск), 1784 г. Многие исторические города Европы возникли на основе римских военных лагерей. Постепенно из этих укреплений, построенных на прямоугольно-регулярной основе, вырастали города, которые в период средневековья часто теряли регулярность первоначального плана (рис. 219).  

[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\Кёльн конец 12в.jpg] Рис. 219. Кельн, конец XII в. (в основе - римский укрепленный лагерь) 

Классическим примером построения композиции городского плана на основе прямоугольной разбивки улиц является план греческого города Милет. По имени автора (Гипподама) подобную регулярно-прямоугольную систему улиц называют Гипподамовой системой (рис. 220).  
[image: D:\ДГТУ\Пространственно-композ. моделирование\0004-004-Milet-5-v.-do-n.e.-arkh.jpg]
Рис. 220. Античный Милет. План диагональная композиция плана города Прямоугольная сетка улиц часто дополняется системой диагоналей (рис. 221), пробиваемых как в утилитарных целях (обеспечение коммуникативной связанности, ориентация в пространстве), так и в эстетических (формирование визуальных осей, обеспечение композиционной связанности). Принято выделять следующие схемы планировочной композиции: 
Свободно-живописная 
Прямоугольно-шахматная 
Регулярно-живописная (гибридная) 
Свободно-лучевая 
Радиально-кольцевая 
Фокусно-лучевая  

В настоящее время площадь земной поверхности, занятой под объекты жилищного, промышленного, хозяйственного и социально-культурного назначения, транспортные, энергетические и другие виды инженерных коммуникаций, составляет более 4% от всей поверхности суши. Площадь застройки в некоторых государствах Европы уже достигает 15, а то и 20 процентов от их общей территории.
[image: ecee1be2e2594f42da01d32c269a08fe.jpg]

Рост численности жителей наших городов и уровень их потребностей в условиях жилья, отдыха и жизни непрерывно растет. Город вынужден уходить в небо, развиваться периферийно и все глубже, глубже и глубже опускаться под землю.
[image: e30b101cf6bbfae216af3c542a661d66.JPG]
Стратегический инновационный подход к реализации проектов освоения подземного пространства современного города является злободневным ответом на вопрос о совершенно новом понимании комфортной среды.
Введение
В процессе естественного развития любых систем - технических, производственных и градостроительных возникает барьер, преодолеть который с помощью простого количественного накопления традиционных технологических приемов просто невозможно.
Обычно в качестве классического примера приводят проблему барьера мощности в авиации, когда дальнейшее увеличение скорости и высоты полета - этих важнейших показателей технического прогресса - оказалось невозможным на самолетах с поршневым двигателем. Этот барьер был успешно преодолен переходом авиастроения на реактивную тягу.
Сегодня в области градостроительства в ходе решения социальных, транспортных и экологических проблем возник, так называемый, «барьер пространства и техники».
В настоящее время площадь земной поверхности, занятой под объекты жилищного, промышленного, хозяйственного и социально-культурного назначения, транспортные, энергетические и другие виды инженерных коммуникаций, составляет более 4% от всей поверхности суши. Площадь застройки в некоторых государствах Европы уже достигает 15, а то и 20 процентов от их общей территории.
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Площади, проспекты и улицы городов заполонили «полчища» автомобилей, количество которых растет в геометрической прогрессии, требуя расширения проезжей части и числа парковочных мест.
Освоение новых территорий неминуемо ведет к сокращению лесных угодий и уменьшению площади земель, пригодных для производства сельскохозяйственной продукции.
Нехватка земли в городах, а особенно в мегаполисах, побуждает градостроителей всего мира искать дополнительные способы для развития территорий.
Мировой опыт показывает, что в градостроительстве необходимо отказаться от старой формы проектирования - плоскостной застройки городских территорий по принципу «один к одному» с независимо выполненной от них инженерной инфраструктурой.
Время и сложившиеся обстоятельства диктуют необходимость перехода от горизонтального к вертикальному зонированию городского пространства, которое способно обеспечить формирование комфортной жилой и производственной среды, на основе глубинно-пространственной организации всей системы объектов, как целостного организма, включая и жилищный фонд, и всю необходимую социально-производственную и инженерную инфраструктуру, создаваемую на подземном уровне. В современной градостроительной науке данный процесс именуется «комплексным освоением подземного городского пространства».
одземное городское пространство - это пространство под дневной поверхностью, используемое для расширения среды обитания горожан, реализации приоритетов эколого-экономического благополучия и устойчивого развития, создания условий жизнедеятельности людей в экстремальных обстоятельствах.
Занимается изучением подземного городского пространства, формированием стратегии его инновационного развития и застройки научная дисциплина под названием «подземная урбанистика».
Цель этой статьи - познакомить читателей с актуальными проблемами инновационного развития подземного городского пространства, а также с основными теоретическими компонентами подземной урбанистики и современным опытом решения проблем, встречающимся в отечественной и зарубежной практике. В задачу автора не входило освещение вопросов метростроения, поскольку этот специфический вид транспортного строительства достаточно хорошо освещается в средствах массовой информации.
Основы понятия о подземной урбанистике
Подземная урбанистика или подземный урбанизм, подземная урбанизация (underground urbanistics) есть область архитектуры и градостроительства, связанная с комплексным использованием подземного пространства городов и других населённых пунктов, отвечающая требованиям градостроительной эстетики, социальной гигиены, а также технико-экономической целесообразности.
Главная цель подземной урбанистики - обеспечение оптимальных условий труда, быта, отдыха и передвижения горного населения, увеличение площади открытых озеленённых пространств на поверхности, формирование здоровой, удобной и эстетически привлекательной горной среды.
На развитие подземной урбанистики сильно влияют различные факторы, такие как:
· характеристики окружающей среды и технические характеристики (подземные воды, почвы и горных пород);
· знание подземных особенностей и существующие представления о подземном пространстве, а также информационные базы данных;
· архитектурные представления и организация городского пространства;
· легализация и административные возможности, особенности земельной собственности, регуляция землепользования, защита окружающей среды и конструктивные возможности;
· экономические факторы (стоимость земли, издержки между надземным и подземным строительством), полный цикл использования сооружения и внешние факторы;
· психо-социологические аспекты поведения человека в подземном пространстве.
Главной задачей является использование этих возможностей таким образом, чтобы максимально использовать преимущества окружающей среды, общества и экономики. Технически эта проблема трудноразрешима, но может быть успешно реализована, если задачи социально и политически приемлемы, экономически возможны, выгодны и легальны.
Планомерное использование подземного пространства ведётся во взаимосвязи с поверхностной планировкой и застройкой, с различными видами и типами имеющихся подземных сооружений и учётом последующих этапов развития города.
Это требует разработки специальных разделов в генеральных планах городов и в проектах детальной планировки и застройки.
Степень использования подземного пространства, техника и технология ведения работ зависят от величины города, характера и содержания исторически сложившейся и перспективной застройки, концентрации дневного населения в различных частях города, расчётного уровня автомобилизации, природно-климатических, инженерно-геологических и других условий.
В соответствии с этим в генеральном плане города и проекте детальной планировки выделяют зоны с различной степенью и очерёдностью использования подземного пространства.
Мировой опыт свидетельствует, что на современном этапе стратегия решения сложных социально-экономических и градостроительных задач осуществляется посредством формирования пространственной структуры городов за счет создания многоуровневых и многофункциональных городских образований с максимальным развитием по вертикали, с комплексным использованием подземного пространства по единому градостроительному плану, увязанному с генеральным планом развития города.
Потребность в сооружении подземных объектов самого разного назначения и задачи инновационного развития подземной инфраструктуры требуют эффективного сотрудничества ученых и специалистов, представляющих различные направления в геомеханике и геотехнике, градостроительстве и архитектуре, что неизбежно способствуют сближению и взаимообогащению специалистов различных направлений и различных научных школ.
Одновременно намечается изменение общей стратегии градостроительства: на смену централизованной схеме застройки с наивысшей плотностью (как на поверхности, так и под землей) в центре городской агломерации предлагается основную часть объема многоэтажного наземного строительства (при относительно менее плотном подземном) рассредоточить в пригороде.
Это позволит сохранить центральную зону с густым озеленением и развитой подземной инфраструктурой транспортного и служебного назначения как культурно- историческую.
При такой концепции строительства особенно актуальной становится проблема системного подхода к освоению подземного пространства на глубине 20-50 м. В настоящее время оно используется лишь под транспортные и коммунальные сети и рассредоточенные объекты разнообразного назначения относительно мелкого заложения.
Недра земли всегда таили в себе что-то страшное, собственно, как и другие неизведанные человеком пространства. Эти страхи идут из глубин веков. Однако человечество, борясь за свое существование, было вынуждено «наступить на горло» страху подземного пространства
Известно, что первым жильем человека была пещера. Она защищала его от непогоды, оберегала от хищников, сохраняла тепло и покой. С помощью нехитрых приспособлений человек выкапывал, выцарапывал и выскребал ее вширь и вглубь. Иногда пещеры образовывали целое поселение.
С древних времен и до наших дней сохранились города под землей, самые крупные из которых находятся в турецкой области Каппадокия. Раскопки показали, что в сложной системе подземных помещений предположительно жило до 100 тысяч человек. Этот сумеречный мир со своей особой культурой основали первые христиане, скрывавшиеся от гонений римских язычников.
Один из подземных городов – Каймакли протянулся на 19 км и состоял из 8–10 уровней, где находились жилые помещения, склады, церкви, монастыри, пешеходные коридоры и кладбища. Археологи, раскопавшие город в 60-х годах, были поражены совершенством системы вентиляционных тоннелей длиной 70–80 м, шахт и труб, которая позволила не только подавать чистый воздух на такую глубину, но и контролировать его влажность и температуру.
В XVI столетии Леонардо да Винчи предложил устраивать улицы в разных уровнях для отдельного движения «сеньоров» и простого люда. И только в настоящее время этот накопленный человечеством опыт может быть оценен по достоинству и использован.
Однако масштабное городское подземное строительство началось лишь во 2-ой половине XIX века. Этому способствовало появление и развитие рельсового транспорта. С 20-30-х гг. интенсивное развитие автомобильного транспорта поставило перед архитекторами и инженерами сложную задачу улучшения пропускной способности, увеличения скорости транспорта и при этом создание безопасного и комфортного пересечения людских и транспортных потоков.
Так началось строительство подземных железных дорог (метрополитена) и автомобильных тоннелей. Транспорт начал уходить под землю, и не только для его эксплуатации.
В 40-х гг. началось крупное строительство подземных гаражей и стоянок для транспорта. С 60-х гг. осуществлялось строительство тоннелей уже для пешеходов, со временем они стали насыщаться торговыми функциями, чтобы приблизить людей к привычной для них комфортной обстановке.
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Краткие сведения о современном подземном городском хозяйстве иобщие принципы классификации подземных сооружений
Современное система подземного городского хозяйства включает в себя инженерно-транспортные подземные сооружения, предприятия торговли и общественного питания, зрелищные, административные и спортивные здания и сооружения, объекты коммунально-бытового обслуживания и складского хозяйства, промышленные объекты и инженерное оборудование.
К инженерно-транспортным сооружениям относятся пешеходные, автодорожные и железнодорожные тоннели, тоннели и станции метрополитена и скоростного трамвая, автостоянки и гаражи, отдельные помещения и устройства вокзалов.
Подземные предприятия торговли и общественного питания включают торговые залы и вспомогательные помещения кафе-буфетов, столовых, закусочных и ресторанов, торговые киоски, магазины, отдельные секции универсальных магазинов, торговые центры и рынки.
Подземные зрелищные, административные и спортивные здания и сооружения состоят из кинотеатров, выставочных и танцевальных залов, отдельных помещений театров и цирков, залов заседаний и конференц-залов, книгохранилищ, помещений архивов, запасников музеев, стрелковых тиров, биллиардных, плавательных бассейнов и помещений спортивных клубов.
Объекты коммунально-бытового обслуживания и складского хозяйства, расположенные под землей, это - приёмные пункты, ателье и фабрики бытового обслуживания, парикмахерские, бани и душевые, механические прачечные, продуктовые и промтоварные склады, овощехранилища, холодильники, ломбарды, резервуары для жидкостей и газов, склады горюче-смазочных и других материалов.
К объектам промышленного назначения и энергетики, размещаемым под землёй, относятся отдельные лаборатории, цеха и производства (особенно те, в которых необходима тщательная защита от пыли, шума, вибрации, перемены температур и других внешних воздействий), тепло- и гидроэлектростанции, промышленные склады и хранилища.
Практически все городское инженерное оборудование - трубопроводы (водоснабжения, канализации, теплоснабжения, газоснабжения), водостоки и ливнестоки, кабели различного назначения - это подземные сети. Все больше и больше трансформаторных подстанций, вентиляционные камер, бойлерных и котельных, газораспределительных станций, очистных и водозаборных сооружений, общих сетевых коллекторов размещаются в городском подземном пространстве.
Подземные сооружения весьма многообразны. Они могут быть классифицированы по назначению, месту расположения в городе, по объемно-планировочной схеме, глубине заложения, количеству ярусов и т.д.
Применительно к задачам подземной урбанистики наиболее часто используется классификация «по назначению». В соответствии с ней все подземные сооружения подразделяют в зависимости от времени пребывания человека на объекте:
· дежурно-сменного пребывания до 24 часов
· длительного пребывания до 3 - 4 ч;
· временного пребывания до 1,5 - 2 ч;
· кратковременного пребываниям не более 5 - 10 мин;
· помещения и сооружения без присутствия людей.
· Подземная урбанистика и практика использования подземного пространства в современных условиях.
· Новаторами подземного градостроительства являются Канада, Япония и Финляндия.
· В Канаде в 1997г. был построен целый подземный город - РАТН. Жителям достаточно выйти из дома и спуститься вниз - и они без препятствий доберутся на работу. Отпадает необходимость в зимней одежде и автомобиле.
· В Монреале расположен самый большой «подземный город» (La ville souterraine) площадью 12 млн. кв. м. Продвигаемый мэрией как одна из местных диковин, город интересен не только размерами. Проектировщики доказали, что внизу можно размещать не только то, что хочется убрать с глаз, - трубы, склады. В La ville есть почти все нужное для жизни: торговые центры, отели, банки, музеи, университеты, метро, пересадочные узлы железной дороги, автостанция и другие объекты развлекательной и деловой инфраструктуры.
· В Японии находится самый крупный подземный город страны - Яэсу. В нем располагаются 250 ресторанов, магазинов и других объектов обслуживания. По статистике Яэсу посещают каждый месяц от 8 до 10 млн. человек.
В Пекине в соответствии с программой, утвержденной городским правительством, через пять лет весь транспорт с поверхности будет убран под землю - люди смогут свободно передвигаться по улицам, отдыхать в парках, дышать свежим воздухом.
В интенсивном строительстве подземных сооружений государство, профессиональное градостроительное сообщество и девелоперы видят одно из самых перспективных направлений развития городов России.
Подземная урбанистика рассматривается в качестве ключа к решению многочисленных проблем, беспокоящих все крупные города страны, где возрастающая плотность застройки усугубляется стремительным ростом автопарка и неизбежными сбоями в работе общественного транспорта.
Своеобразным началом новой градостроительной эпохи Москвы стало сооружение в 1997 г. у стен Кремля, на месте Манежной площади, торгово-развлекательного комплекса «Охотный ряд», расположенного, главным образом, ниже уровня поверхности земли. В многоярусном подземном комплексе площадью около 70 тыс. кв. м. разместились самые разные объекты: археологический музей и офисы, торговый центр и бары-кафе-рестораны, стоянки автомобилей и гаражи. По сути дела, появился небольшой подземный город.
Сразу же началось освоение прилегающих подземных пространств под Тверской улицей и Большой Дмитровкой, а также строительство гигантского наземно-подземного комплекса «Москва-Сити» на малоосвоенном участке берега Москвы-реки в районе Красной Пресни.
Здесь фантазия архитекторов разыгралась: проектом предусмотрено возвести не только станции двух новых линий метрополитена, но и многоэтажные подземные гаражи и станции монорельсовой дороги, которая должна связать комплекс с международным аэропортом «Шереметьево». Время, правда, внесло в эти планы свои коррективы, но показательна уже сама «глубина размаха», которая со скрипом, но приобретает реальные черты.
Освоение подземного потенциала, как основной путь к устойчивому развитию города.
Не секрет, что наши российские города расширяются зачастую сумбурно, безалаберно и стремительно, без какого-либо действенного контроля.
Последствиями такого анархического разрастания является, например, увеличение автомобильных пробок и как следствие уровня загрязнения воздуха, отсутствие зеленых насаждений или затруднительное водоснабжение, что несовместимо с понятием устойчивого развития.
Освоение подземного пространства позволяет эффективно использовать такие функции, как транспортные развязки, торговые центры, театры, объекты общественного питания. Это в свою очередь должно привести к большей компактности городов, обеспечению устойчивого развития города и позволит создать благоприятную среду для жизнедеятельности в результате свободного наземного пространства для отдыха и социальной активности, зелёных полей и жилых районов.
В крупных городах с высокой плотностью населения особенно ценной представляется возможность экономии и рационального использования городской территории при проектировании подземных пространств.
Эксплуатация подземного потенциала позволит более эффективно использовать пространство, сделает систему движения мобильнее, что приведёт к снижению количества вредных выбросов и уровня шума и как следствие - к обновлению и улучшению качества жизни в мегаполисе. При этом уменьшаются протяженность подземных коммуникаций и затраты общественно-полезного времени, улучшается качество транспортного обслуживания населения. Появляется возможность экономии энергетических ресурсов за счет меньших теплопотерь подземных зданий и отсутствия резких температурных колебаний, зависящих от смены сезонов.
Свободное пространство не является единственным ресурсом подземного строительства. В целях достижения устойчивого развития следует так же оптимально использовать грунтовые воды, геоматериалы и геотермальную энергию.
Несмотря на то, что переход от поверхности к глубине осуществляется уже давно и эксплуатируется всё больше городских подземных ресурсов, происходит это, к сожалению, без реального планирования.
Управление потенциалом подземного пространства необходимо для рационального использования ресурсов и предотвращения возможных необратимых последствий хаотичной застройки.
Статьи
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Все глубже, глубже и глубже. Стратегия инновационного развития ПОДЗЕМНОГО городского пространства
· 
· 
· 
· 
Рост численности жителей наших городов и уровень их потребностей в условиях жилья, отдыха и жизни непрерывно растет. Город вынужден уходить в небо, развиваться периферийно и все глубже, глубже и глубже опускаться под землю.
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Стратегический инновационный подход к реализации проектов освоения подземного пространства современного города является злободневным ответом на вопрос о совершенно новом понимании комфортной среды.
Введение
В процессе естественного развития любых систем - технических, производственных и градостроительных возникает барьер, преодолеть который с помощью простого количественного накопления традиционных технологических приемов просто невозможно.
Обычно в качестве классического примера приводят проблему барьера мощности в авиации, когда дальнейшее увеличение скорости и высоты полета - этих важнейших показателей технического прогресса - оказалось невозможным на самолетах с поршневым двигателем. Этот барьер был успешно преодолен переходом авиастроения на реактивную тягу.
Сегодня в области градостроительства в ходе решения социальных, транспортных и экологических проблем возник, так называемый, «барьер пространства и техники».
В настоящее время площадь земной поверхности, занятой под объекты жилищного, промышленного, хозяйственного и социально-культурного назначения, транспортные, энергетические и другие виды инженерных коммуникаций, составляет более 4% от всей поверхности суши. Площадь застройки в некоторых государствах Европы уже достигает 15, а то и 20 процентов от их общей территории.
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Площади, проспекты и улицы городов заполонили «полчища» автомобилей, количество которых растет в геометрической прогрессии, требуя расширения проезжей части и числа парковочных мест.
Освоение новых территорий неминуемо ведет к сокращению лесных угодий и уменьшению площади земель, пригодных для производства сельскохозяйственной продукции.
Нехватка земли в городах, а особенно в мегаполисах, побуждает градостроителей всего мира искать дополнительные способы для развития территорий.
Мировой опыт показывает, что в градостроительстве необходимо отказаться от старой формы проектирования - плоскостной застройки городских территорий по принципу «один к одному» с независимо выполненной от них инженерной инфраструктурой.
Время и сложившиеся обстоятельства диктуют необходимость перехода от горизонтального к вертикальному зонированию городского пространства, которое способно обеспечить формирование комфортной жилой и производственной среды, на основе глубинно-пространственной организации всей системы объектов, как целостного организма, включая и жилищный фонд, и всю необходимую социально-производственную и инженерную инфраструктуру, создаваемую на подземном уровне. В современной градостроительной науке данный процесс именуется «комплексным освоением подземного городского пространства».
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Подземное городское пространство - это пространство под дневной поверхностью, используемое для расширения среды обитания горожан, реализации приоритетов эколого-экономического благополучия и устойчивого развития, создания условий жизнедеятельности людей в экстремальных обстоятельствах.
Занимается изучением подземного городского пространства, формированием стратегии его инновационного развития и застройки научная дисциплина под названием «подземная урбанистика».
Цель этой статьи - познакомить читателей с актуальными проблемами инновационного развития подземного городского пространства, а также с основными теоретическими компонентами подземной урбанистики и современным опытом решения проблем, встречающимся в отечественной и зарубежной практике. В задачу автора не входило освещение вопросов метростроения, поскольку этот специфический вид транспортного строительства достаточно хорошо освещается в средствах массовой информации.
Основы понятия о подземной урбанистике
Подземная урбанистика или подземный урбанизм, подземная урбанизация (underground urbanistics) есть область архитектуры и градостроительства, связанная с комплексным использованием подземного пространства городов и других населённых пунктов, отвечающая требованиям градостроительной эстетики, социальной гигиены, а также технико-экономической целесообразности.
Главная цель подземной урбанистики - обеспечение оптимальных условий труда, быта, отдыха и передвижения горного населения, увеличение площади открытых озеленённых пространств на поверхности, формирование здоровой, удобной и эстетически привлекательной горной среды.
На развитие подземной урбанистики сильно влияют различные факторы, такие как:
· характеристики окружающей среды и технические характеристики (подземные воды, почвы и горных пород);
· знание подземных особенностей и существующие представления о подземном пространстве, а также информационные базы данных;
· архитектурные представления и организация городского пространства;
· легализация и административные возможности, особенности земельной собственности, регуляция землепользования, защита окружающей среды и конструктивные возможности;
· экономические факторы (стоимость земли, издержки между надземным и подземным строительством), полный цикл использования сооружения и внешние факторы;
· психо-социологические аспекты поведения человека в подземном пространстве.
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Главной задачей является использование этих возможностей таким образом, чтобы максимально использовать преимущества окружающей среды, общества и экономики. Технически эта проблема трудноразрешима, но может быть успешно реализована, если задачи социально и политически приемлемы, экономически возможны, выгодны и легальны.
Планомерное использование подземного пространства ведётся во взаимосвязи с поверхностной планировкой и застройкой, с различными видами и типами имеющихся подземных сооружений и учётом последующих этапов развития города.
Это требует разработки специальных разделов в генеральных планах городов и в проектах детальной планировки и застройки.
Степень использования подземного пространства, техника и технология ведения работ зависят от величины города, характера и содержания исторически сложившейся и перспективной застройки, концентрации дневного населения в различных частях города, расчётного уровня автомобилизации, природно-климатических, инженерно-геологических и других условий.
В соответствии с этим в генеральном плане города и проекте детальной планировки выделяют зоны с различной степенью и очерёдностью использования подземного пространства.
Мировой опыт свидетельствует, что на современном этапе стратегия решения сложных социально-экономических и градостроительных задач осуществляется посредством формирования пространственной структуры городов за счет создания многоуровневых и многофункциональных городских образований с максимальным развитием по вертикали, с комплексным использованием подземного пространства по единому градостроительному плану, увязанному с генеральным планом развития города.
Потребность в сооружении подземных объектов самого разного назначения и задачи инновационного развития подземной инфраструктуры требуют эффективного сотрудничества ученых и специалистов, представляющих различные направления в геомеханике и геотехнике, градостроительстве и архитектуре, что неизбежно способствуют сближению и взаимообогащению специалистов различных направлений и различных научных школ.
Одновременно намечается изменение общей стратегии градостроительства: на смену централизованной схеме застройки с наивысшей плотностью (как на поверхности, так и под землей) в центре городской агломерации предлагается основную часть объема многоэтажного наземного строительства (при относительно менее плотном подземном) рассредоточить в пригороде.
Это позволит сохранить центральную зону с густым озеленением и развитой подземной инфраструктурой транспортного и служебного назначения как культурно- историческую.
При такой концепции строительства особенно актуальной становится проблема системного подхода к освоению подземного пространства на глубине 20-50 м. В настоящее время оно используется лишь под транспортные и коммунальные сети и рассредоточенные объекты разнообразного назначения относительно мелкого заложения.
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Небольшой экскурс в историю зарождения подземной урбанистики
Недра земли всегда таили в себе что-то страшное, собственно, как и другие неизведанные человеком пространства. Эти страхи идут из глубин веков. Однако человечество, борясь за свое существование, было вынуждено «наступить на горло» страху подземного пространства
Известно, что первым жильем человека была пещера. Она защищала его от непогоды, оберегала от хищников, сохраняла тепло и покой. С помощью нехитрых приспособлений человек выкапывал, выцарапывал и выскребал ее вширь и вглубь. Иногда пещеры образовывали целое поселение.
С древних времен и до наших дней сохранились города под землей, самые крупные из которых находятся в турецкой области Каппадокия. Раскопки показали, что в сложной системе подземных помещений предположительно жило до 100 тысяч человек. Этот сумеречный мир со своей особой культурой основали первые христиане, скрывавшиеся от гонений римских язычников.
Один из подземных городов – Каймакли протянулся на 19 км и состоял из 8–10 уровней, где находились жилые помещения, склады, церкви, монастыри, пешеходные коридоры и кладбища. Археологи, раскопавшие город в 60-х годах, были поражены совершенством системы вентиляционных тоннелей длиной 70–80 м, шахт и труб, которая позволила не только подавать чистый воздух на такую глубину, но и контролировать его влажность и температуру.
В XVI столетии Леонардо да Винчи предложил устраивать улицы в разных уровнях для отдельного движения «сеньоров» и простого люда. И только в настоящее время этот накопленный человечеством опыт может быть оценен по достоинству и использован.
Однако масштабное городское подземное строительство началось лишь во 2-ой половине XIX века. Этому способствовало появление и развитие рельсового транспорта. С 20-30-х гг. интенсивное развитие автомобильного транспорта поставило перед архитекторами и инженерами сложную задачу улучшения пропускной способности, увеличения скорости транспорта и при этом создание безопасного и комфортного пересечения людских и транспортных потоков.
Так началось строительство подземных железных дорог (метрополитена) и автомобильных тоннелей. Транспорт начал уходить под землю, и не только для его эксплуатации.
В 40-х гг. началось крупное строительство подземных гаражей и стоянок для транспорта. С 60-х гг. осуществлялось строительство тоннелей уже для пешеходов, со временем они стали насыщаться торговыми функциями, чтобы приблизить людей к привычной для них комфортной обстановке.
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Краткие сведения о современном подземном городском хозяйстве иобщие принципы классификации подземных сооружений
Современное система подземного городского хозяйства включает в себя инженерно-транспортные подземные сооружения, предприятия торговли и общественного питания, зрелищные, административные и спортивные здания и сооружения, объекты коммунально-бытового обслуживания и складского хозяйства, промышленные объекты и инженерное оборудование.
К инженерно-транспортным сооружениям относятся пешеходные, автодорожные и железнодорожные тоннели, тоннели и станции метрополитена и скоростного трамвая, автостоянки и гаражи, отдельные помещения и устройства вокзалов.
Подземные предприятия торговли и общественного питания включают торговые залы и вспомогательные помещения кафе-буфетов, столовых, закусочных и ресторанов, торговые киоски, магазины, отдельные секции универсальных магазинов, торговые центры и рынки.
Подземные зрелищные, административные и спортивные здания и сооружения состоят из кинотеатров, выставочных и танцевальных залов, отдельных помещений театров и цирков, залов заседаний и конференц-залов, книгохранилищ, помещений архивов, запасников музеев, стрелковых тиров, биллиардных, плавательных бассейнов и помещений спортивных клубов.
Объекты коммунально-бытового обслуживания и складского хозяйства, расположенные под землей, это - приёмные пункты, ателье и фабрики бытового обслуживания, парикмахерские, бани и душевые, механические прачечные, продуктовые и промтоварные склады, овощехранилища, холодильники, ломбарды, резервуары для жидкостей и газов, склады горюче-смазочных и других материалов.
К объектам промышленного назначения и энергетики, размещаемым под землёй, относятся отдельные лаборатории, цеха и производства (особенно те, в которых необходима тщательная защита от пыли, шума, вибрации, перемены температур и других внешних воздействий), тепло- и гидроэлектростанции, промышленные склады и хранилища.
Практически все городское инженерное оборудование - трубопроводы (водоснабжения, канализации, теплоснабжения, газоснабжения), водостоки и ливнестоки, кабели различного назначения - это подземные сети. Все больше и больше трансформаторных подстанций, вентиляционные камер, бойлерных и котельных, газораспределительных станций, очистных и водозаборных сооружений, общих сетевых коллекторов размещаются в городском подземном пространстве.
Подземные сооружения весьма многообразны. Они могут быть классифицированы по назначению, месту расположения в городе, по объемно-планировочной схеме, глубине заложения, количеству ярусов и т.д.
Применительно к задачам подземной урбанистики наиболее часто используется классификация «по назначению». В соответствии с ней все подземные сооружения подразделяют в зависимости от времени пребывания человека на объекте:
· дежурно-сменного пребывания до 24 часов
· длительного пребывания до 3 - 4 ч;
· временного пребывания до 1,5 - 2 ч;
· кратковременного пребываниям не более 5 - 10 мин;
· помещения и сооружения без присутствия людей.
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Подземная урбанистика и практика использования подземного пространства в современных условиях.
Новаторами подземного градостроительства являются Канада, Япония и Финляндия.
В Канаде в 1997г. был построен целый подземный город - РАТН. Жителям достаточно выйти из дома и спуститься вниз - и они без препятствий доберутся на работу. Отпадает необходимость в зимней одежде и автомобиле.
В Монреале расположен самый большой «подземный город» (La ville souterraine) площадью 12 млн. кв. м. Продвигаемый мэрией как одна из местных диковин, город интересен не только размерами. Проектировщики доказали, что внизу можно размещать не только то, что хочется убрать с глаз, - трубы, склады. В La ville есть почти все нужное для жизни: торговые центры, отели, банки, музеи, университеты, метро, пересадочные узлы железной дороги, автостанция и другие объекты развлекательной и деловой инфраструктуры.
В Японии находится самый крупный подземный город страны - Яэсу. В нем располагаются 250 ресторанов, магазинов и других объектов обслуживания. По статистике Яэсу посещают каждый месяц от 8 до 10 млн. человек.
В Пекине в соответствии с программой, утвержденной городским правительством, через пять лет весь транспорт с поверхности будет убран под землю - люди смогут свободно передвигаться по улицам, отдыхать в парках, дышать свежим воздухом.
В интенсивном строительстве подземных сооружений государство, профессиональное градостроительное сообщество и девелоперы видят одно из самых перспективных направлений развития городов России.
Подземная урбанистика рассматривается в качестве ключа к решению многочисленных проблем, беспокоящих все крупные города страны, где возрастающая плотность застройки усугубляется стремительным ростом автопарка и неизбежными сбоями в работе общественного транспорта.
Своеобразным началом новой градостроительной эпохи Москвы стало сооружение в 1997 г. у стен Кремля, на месте Манежной площади, торгово-развлекательного комплекса «Охотный ряд», расположенного, главным образом, ниже уровня поверхности земли. В многоярусном подземном комплексе площадью около 70 тыс. кв. м. разместились самые разные объекты: археологический музей и офисы, торговый центр и бары-кафе-рестораны, стоянки автомобилей и гаражи. По сути дела, появился небольшой подземный город.
Сразу же началось освоение прилегающих подземных пространств под Тверской улицей и Большой Дмитровкой, а также строительство гигантского наземно-подземного комплекса «Москва-Сити» на малоосвоенном участке берега Москвы-реки в районе Красной Пресни.
Здесь фантазия архитекторов разыгралась: проектом предусмотрено возвести не только станции двух новых линий метрополитена, но и многоэтажные подземные гаражи и станции монорельсовой дороги, которая должна связать комплекс с международным аэропортом «Шереметьево». Время, правда, внесло в эти планы свои коррективы, но показательна уже сама «глубина размаха», которая со скрипом, но приобретает реальные черты.
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Освоение подземного потенциала, как основной путь к устойчивому развитию города.
Не секрет, что наши российские города расширяются зачастую сумбурно, безалаберно и стремительно, без какого-либо действенного контроля.
Последствиями такого анархического разрастания является, например, увеличение автомобильных пробок и как следствие уровня загрязнения воздуха, отсутствие зеленых насаждений или затруднительное водоснабжение, что несовместимо с понятием устойчивого развития.
Освоение подземного пространства позволяет эффективно использовать такие функции, как транспортные развязки, торговые центры, театры, объекты общественного питания. Это в свою очередь должно привести к большей компактности городов, обеспечению устойчивого развития города и позволит создать благоприятную среду для жизнедеятельности в результате свободного наземного пространства для отдыха и социальной активности, зелёных полей и жилых районов.
В крупных городах с высокой плотностью населения особенно ценной представляется возможность экономии и рационального использования городской территории при проектировании подземных пространств.
Эксплуатация подземного потенциала позволит более эффективно использовать пространство, сделает систему движения мобильнее, что приведёт к снижению количества вредных выбросов и уровня шума и как следствие - к обновлению и улучшению качества жизни в мегаполисе. При этом уменьшаются протяженность подземных коммуникаций и затраты общественно-полезного времени, улучшается качество транспортного обслуживания населения. Появляется возможность экономии энергетических ресурсов за счет меньших теплопотерь подземных зданий и отсутствия резких температурных колебаний, зависящих от смены сезонов.
Свободное пространство не является единственным ресурсом подземного строительства. В целях достижения устойчивого развития следует так же оптимально использовать грунтовые воды, геоматериалы и геотермальную энергию.
Несмотря на то, что переход от поверхности к глубине осуществляется уже давно и эксплуатируется всё больше городских подземных ресурсов, происходит это, к сожалению, без реального планирования.
Управление потенциалом подземного пространства необходимо для рационального использования ресурсов и предотвращения возможных необратимых последствий хаотичной застройки.
[image: 1ddb652bbd7a6abf7fc7da889b63bac3.jpg]
Подземное строительство в современном городе
Выбор зон наиболее активного строительства подземных сооружений определяется градостроительными и функциональными требованиями и целесообразностью использования тех или иных участков и зон города.
Необходимо отметить, что санитарно-гигиенические и психо-физиологические требования устанавливают нормированное пребывание людей под землёй - не более 4-х часов, но ряд существенных преимуществ практически полностью компенсируют данное ограничение , а именно:
· подземные сооружения могут проектироваться под существующими зданиями, дорогами, коммуникациями и даже руслами рек;
· на строительство не влияют перепады рельефа, проблемы инсоляции или затененности соседних существующих объектов, воздействие внешних факторов;
· только подземное пространство позволяет прокладывать кратчайшие пути для транспорта.
Подземные сооружениям обеспечиваются сложной инженерной системой, которая включает в себя: постоянное и надёжное искусственное освещение; вентилирование непрерывной приточно-вытяжной вентиляцией, систему звуковых оповещений; системы поддержания влажности и температуры.
На организацию архитектурно-пространственной среды подземных сооружений оказывают значительное влияние следующие факторы:
· природные условия и характер исторически сложившейся городской среды;
· наличие уже существующих, раннее проложенных коммуникаций и фундаментов соседних зданий, которые, как правило, будут составлять с новыми подземными объектами единую взаимосвязанную систему.
При исследовании природных факторов для определения характера участка и его природных особенностей обязательно проводятся подробные инженерно-геологические и гидрогеологические исследования, составляются инженерно-геологические карты и профили.
Сооружение подземных объектов на небольшой глубине обычно ведется открытым способом, в то время как объекты глубокого заложения строятся закрытым. При возведении подземных объектов проводят водопонижение, закрепление грунтов, гидроизоляцию объектов, применяют конструкции, рассчитанные на горное давление.
Основной упор при создании подземных сооружений Москвы делается на технико-экономические преимущества закрытой проходки и тоннельного строительства. Главное в том, что почти не требуется рыть котлованы, огораживать значительные территории, перекрывать улицы, нарушая ритм и без того напряженного транспортного движения.
Отпадает необходимость в сносе зданий, перекладке подземных коммуникаций, восстановлении дорожных покрытий и зеленых насаждений. Незримо для горожан понемногу создается еще один важный уровень города для более насыщенной и полноценной жизни в перенаселенном мегаполисе.
Экологические преимущества подземных сооружений
В пределах города подземные структуры могут размещаться практически повсеместно, минимально воздействуя на природный ландшафт и окружающую среду. Они надежно защищены от прямого воздействия климатических факторов: дождя и снега, жары и холода, ветра и солнца. Подземные сооружения отличаются повышенной виброустойчивостью и акустической изоляцией. И, наконец, достаточно хорошо защищены от воздействия сейсмовзрывных волн и проникающей радиации, что обеспечивает их неуязвимость от средств массового поражения.
Энергоэффективные аспекты подземных сооружений
Одним из наиболее экономичных решений является подземное размещение складов и холодильников. Так, при подземном расположении стоимость строительства складских зданий в 4 раза ниже, затраты при эксплуатации — в 10,6 раза меньше, чем при наземном размещении.
Стоимость строительства холодильников при подземном размещении в 3,3, а эксплуатационные расходы — в 11,6 раза ниже, чем при наземном расположении. Эти данные получены при сопоставлении подобных крупных холодильников, построенных в Канзас-Сити и Сан-Паулу (США).
При оценке затрат энергии оба холодильника были отключены, что вызвало повышение температуры в наземном холодильнике на 0,6 °С в час, а в подземном - на 0,6 °С в день. Гораздо лучшая теплоизоляция и теплоемкость среды позволяют не только экономить электроэнергию, но и подключать подземные холодильники к электросети, минуя пик потребления электроэнергии, и снижать мощность подземных холодильных установок.
Предварительный вывод
В последние десятилетия наблюдается значительный рост подземного строительства различного назначения и его многофункционального использования. Этому способствовало снижение стоимости подземного строительства. Если раньше стоимость подземных работ была в несколько раз выше чем наземных, то сегодня, в силу совершенствования техники и технологии подземных работ, их стоимость во многих случаях незначительно дороже наземных, особенно в зонах застройки.
Экономическая эффективность подземной урбанизации
Эффективность подземной урбанизации складывается из социально-экономических, инженерно-экономических и градостроительных компонентов.
При выявлении эффективности объекты, размещаемые в подземном пространстве, можно подразделить на три группы.
1. Эффективность размещения под землей транспортных коммуникаций и сооружений определяется на основе: экономии городских территорий за счет площадей для сооружения как самих объектов, так и защитных зон при них; увеличения оборачиваемости транспортных средств; сокращения длительности поездок; доставки грузов; сокращения количества остановок, экономии энергетических ресурсов; максимальной сохранности существующей наземной застройки; улучшения санитарно-гигиенического состояния наземной среды.
2. Эффективность размещения под землей зрелищных сооружений, предприятий торговли и общественного питания, а также ряда объектов коммунально-бытового обслуживания определяется на основе: экономии территории, а также сохранения наземной застройки при размещении в сложившихся частях города; экономии времени населения за счет приближения объектов обслуживания к потребителю, по пути его передвижения (попутное обслуживание); повышения размеров товарооборота и прибыли предприятий торговли, общественного питания и культурно-зрелищных предприятий за счет удобного расположения их в зонах интенсивного скопления пешеходов и пассажиров — потенциальных посетителей перечисленных объектов обслуживания.
3. Эффективность размещения под землей объектов складского хозяйства, промышленных зданий и сооружений, коммунальных объектов, отдельных транспортных сооружений, объектов инженерного оборудования определяется на основе: экономии городских территорий; сокращения протяженности инженерных коммуникаций за счет размещения сооружений и объектов в центре нагрузок; улучшения санитарно-гигиенического состояния городской среды, экономических преимуществ, обусловленных компактным планировочным решением.
Таким образом, на основе комплексного использования подземного пространства города эффективность рассматривается в различных сферах:
· социально-экономической — экономия времени населением, снижение транспортной усталости, улучшение санитарно-гигиенических условий проживания населения, безопасность пешеходов;
· градостроительной — правильный выбор функционального и строительного зонирования территорий, решение транспортных проблем, увеличение площади озелененных и водных пространств;
· инженерно-экономической — ускорение оборачиваемости транспортных средств, повышение скорости движения всех видов транспорта, экономия горючего, снижение затрат на развитие инженерного оборудования, повышение рентабельности предприятий обслуживания, концентрация строительства, сокращение его сроков и обеспечение комплексности застройки, экономия эксплуатационных расходов, сокращение размеров отчуждения сельскохозяйственных земель.
Суммарный экономический эффект подсчитывается по каждому виду объектов с учетом экономии территории, сохранения сложившейся застройки и условий эксплуатации подземных сооружений: экономии транспортных расходов, транспортного времени, роста торговой прибыли и др.
К факторам, удорожающим использование подземного пространства, относятся: геологические и инженерно-геологические условия, усложнение инженерно-конструктивных решений подземных сооружений, стесненность при производстве работ в сложившихся массивах застройки. Подземное строительство вызывает дополнительные объемы земляных работ, усиление несущих и ограждающих конструкций, усложнение работ по гидроизоляции объектов, усложнение устройств санитарно-технического оборудования.
В то же время подземное строительство позволяет сократить затраты на фундаменты, кровлю, отказаться от ряда конструктивных элементов наземных зданий, таких, как наружные оконные блоки, внутренние водостоки, отделка фасадов и др.
С учетом этих факторов можно считать, что в обычных геологических и гидрогеологических условиях удорожание сметной стоимости объектов в подземном исполнение увеличивается в 1,5—1,6 раза по сравнению с наземным.
Помимо названных результатов, целесообразность подземного исполнения ряда сооружений обусловливается специфическими требованиями эксплуатации самих объектов. При проектировании объектов в подземном пространстве следует учитывать благоприятные эксплуатационные факторы, такие как неподверженность климатическим воздействиям; относительную стабильность температуры и влажности воздуха, начиная с глубины 5—8 м. Это незаменимая среда для размещения под землей складов продовольствия, винохранилищ, кладовых кино- и фотодокументов, ломбардов, а также производств, требующих термоконстантных условий внутренней среды (радиоэлектроника, точное машиностроение и др.).
Используются и такие положительные характеристики подземных сооружений, как повышенная виброустойчивость и акустическая изоляция по сравнению с наземными сооружениями. Преимуществом подземного решения ряда производств и цехов является способность оснований полов нести повышенные нагрузки от тяжелого технологического оборудования.
Рост объемов и масштабов эффективного освоения и развития подземного городского пространства наблюдается сегодня во всем мире. Он связан со всевозрастающей концентрацией населения в этих городах и непрерывным ростом численности автомобильного парка, которые порождают практически все наиболее острые современные городские проблемы - территориальные, транспортные, экологические, энергетические.
Инновационное использование методов и установок подземной урбанистики оказалось единственным способом улучшить и приспособить систему транспортных связей к росту крупнейших городов без значительных изменений традиционной планировочной структуры и застройки.
Научно определены и сформулированы принципы вертикального зонирования городского пространства.
Наиболее близкие к поверхности земли уровни (до отметки - 4 м) отводятся для пешеходов, непрерывного пассажирского транспорта, автостоянок, местных разводящих сетей. Уровни от - 4 м до - 20 м используют для трасс метрополитена и автотранспортных тоннелей мелкого заложения, многоуровневых подземных гаражей, складов, резервуаров и магистральных коллекторов. Уровни на отметке от - 15 м до - 40 м предназначают для трасс рельсового транспорта глубокого заложения, включая городские железные дороги.
В последние десятилетия, рост объемов и масштабов подземного строительства наблюдается и в наиболее значимых городах России. Строятся крупные подземные комплексы различного назначения, транспортные и коммуникационные тоннели, подземные стоянки и гаражи, производственные и складские помещения, растет протяженность линий метрополитена.
Лекция 4.
Тема 7.  Город как инженерно-транспортная инфраструктура.
Понятие сети автомобильных дорог. Иерархия автомобильных дорог в структуре территорий. 
Понятие улично-дорожной сети. Иерархия улиц в структуре городов. Система транспортных узлов. Городская система размещения стоянок, парковок, гаражей.

Транспортное обслуживание городов имеет настолько важное значение, что без него невозможно функционирование городов. Города должны иметь внешние транспортные связи разной значимости и протяженности, осуществляемые разными видами транспорта, и внутреннюю транспортную инфраструктуру для осуществления поездок по городу.
К внешним видам транспорта относятся:
- железнодорожный транспорт;
- водный транспорт;
- воздушный транспорт;
- автомобильный транспорт;
- трубопроводный транспорт.

Железнодорожный транспорт в Российской Федерации является составной частью единой транспортной системы Российской Федерации. Железнодорожный транспорт - одна из важнейших базовых отраслей экономики. Он играет ключевую роль в обеспечении потребностей населения и в перемещении продуктов хозяйственной деятельности предприятий. При огромных российских пространствах железные дороги - гарант экономического и социального развития страны, проведения экономических преобразований, укрепления административно-политической целостности, нормального функционирования сложного хозяйственного комплекса России.
В градостроительном проектировании с железнодорожным транспортом чаще всего бывают связаны вопросы размещения или реорганизации территорий железнодорожных вокзалов.
Сам по себе железнодорожный вокзал уже является транспортным узлом в теле города, т.к. к нему должны подходить магистральные улицы общегородского значения, должны быть решены вопросы пешеходных потоков, движения и хранения грузов, и многие другие. Целесообразно объединять 
Территории железнодорожных и автомобильных вокзалов.
Однако, наличие в городе железнодорожного вокзала часто сопровождается расчленением его территории на 2 части железной дорогой. В этом случае территории лишаются транспортной и пешеходной связи между собой, и эти вопросы можно решать по-разному.
Одним из вариантов послужит решение о создании системы транспортных и пешеходных сообщений между разъединёнными частями в разных уровнях. Это путепроводы, тоннели. Подземные пешеходные переходы и мосты. 
В качестве второго варианта разъединённые части территории города рассматриваются как самодостаточные структуры, которые не нуждаются в ежедневных транспортных связях. В этом случае в каждой части должно быть организовано исчерпывающее многоуровневое обслуживание и должны быть размещены места приложения труда. Это не значит, что вовсе не понадобится транспортных и пешеходных связей через железную дорогу, но в этом случае их может быть меньше.

Транспорт для осуществления различных грузовых, пассажирских, либо грузопассажирских перевозок по водоемам – называют водным. В зависимости от типа регионов перемещения, основная классификация водного транспорта подразделяет все виды плавательных судов на две большие группы.
Различают следующие виды:
· речной – с судами способными передвигаться по внутренним естественным и искусственным водным путям сообщения (озера, водохранилища, реки);
· морской – с круизными лайнерами, тяжеловозами, танкерами, контейнеровозами и пр, способными удовлетворить перевозку пассажиров и грузов по большим естественным водоемам (океаны, моря, проливы между ними, морские каналы, заливы, устья больших рек). Может быть каботажным (выполняет перевозки между портами одной страны) и международным дальнего плавания.
Внутри этих двух групп плавательные суда классифицируют:
По виду перевозимых грузов:
· сухогрузные суда общего и универсального назначения – перевозят насыпные, навалочные, штучные сухие грузы в трюмах, диптанках, твиденках, на палубах;
· рефрижераторные – с холодильными установками для охлаждения трюмов;
· наливные суда (танкеры) – с двумя и больше грузовыми отсеками для транспортировки нефти, продуктов ее переработки, жидких, газовых сжиженных сред, химикалий, масел, вин.
По назначению, специализации:
· транспортные – грузопассажирские, буксирные, пассажирские, грузовые;
· узкоспециализированные – для доставки грузов определенного типа;
· двойной специализации – для перевозки грузов нескольких видов;
· круизные;
· для выполнения технических работ (технические) – плавучие краны, доки, углубители донных поверхностей;
· трейлерные (ролкерные) – перевозят грузы размещенные в колесных прицепах;
кабельные – для подводной прокладки коммуникационных, электрических и пр. кабелей;
специального типа – плавучие пристани, маяки, пожарные суда, ледоколы, дебаркадеры;
баржи с буксировочными судами;
контейнеровозы (контейнерные суда) – для транспортировки большегрузных контейнеров;
для навалочных перевозок (балкеры) – предназначены для перевозки руд и их концентратов, минеральных удобрении, угля, строительных материалов, зерна;
лесовозы, зерновозы;
паромные – для переправы автомобилей, пассажиров, железнодорожных составов с одного берега водоемов на другой;
рыболовецкие, зверобойные – для промышленных промыслов рыбы, пушного зверя;
спортивные.
Если в городе будет размещён грузовой порт, проектировщик должен понимать, что его территорией, которая относится к промышленным зонам, будет занята значительная часть прибрежных территорий. Кроме того, порты также нуждаются в установлении санитарно-защитных зон. Весьма убедительным примером является территория 1-го грузового района Ростовского порта, которая на протяжении многих десятков лет не позволяет осуществить градостроительную мечту и связать глубинные территории исторического центра с прибрежными территориями реки Дон.
Классификация портов
П. классифицируют по принадлежности и назначению, географич. положению, грузо- и судообороту, способам обеспечения заданных глубин, видам услуг и др. технико-экономич. критериям.
По принадлежности различают П. гражданские и военные, обслуживающие военно-морской флот. Гражданские П., в свою очередь, делят на морские торговые, речные и П., имеющие в качестве основного нетранспортное назначение: промысловые (преим. рыбные), П.-убежища, бункеровочные, а также П., обслуживающие отд. пром. предприятия, спортивные и прогулочные суда и др.
Морской торговый порт
Морской торговый П. обеспечивает вход, выход и постановку судов к причалу, погрузочно-разгрузочные и пассажирские операции, хранение грузов, перевалку их на др. виды транспорта и пр. Такие П. могут быть общего назначения, где производится обработка разл. судов и грузов на одних и тех же причалах, и специализированные, выполняющие операции с однородными грузами (лес, уголь, руда, нефтепродукты и т. д.). Крупные отеч. и зарубежные П., как правило, являются П. общего назначения. Морские П. располагаются в естеств. бухтах, полностью или частично защищённых от волнения, на открытом морском побережье, на взморье (в удалении от берега), в руслах и устьях судоходных рек, на искусств. каналах, в лагунах и лиманах.
Речной порт
Речные П. устраивают на судоходных реках, каналах или водохранилищах; в них суда подходят к сооружаемым вдоль берега причалам либо к плавучим пристаням – дебаркадерам. В зависимости от вида производимых операций речные П. делятся на грузовые (выполняют операции по погрузке и выгрузке грузов), пассажирские (операции связаны с отправлением и прибытием пассажиров и приёмом и выдачей багажа) и грузо-пассажирские (операции связаны как с пассажирскими, так и с грузовыми перевозками). Для большинства крупных речных П. в число осн. задач входят также добыча, обогащение, перевозка, складирование и реализация общераспространённых полезных ископаемых (песчано-гравийных материалов и др.), добываемых в подводных или прибрежных карьерах. Морской и речной П. часто совмещают в одном пункте (напр., П. в С.-Петербурге, Александрии и др.); при этом требуется перевалка грузов с морских на речные суда и наоборот.
Крупные речные П. неразрывно связаны с городами. Совр. принципы портостроения предусматривают гармоничное сочетание интересов П. и города: осн. пром. районы с экологически опасными грузами выносят за гор. черту, а участки берега, примыкающие к гор. кварталам, отдают для устройства парадных набережных, парков, спортивных и бальнеологич. зон. На гор. участках берега оставляют лишь пассажирские причалы, а также, при необходимости, экологически безопасные причалы штучных грузов. Между П. и городом предусматривают устройство зелёной санитарно-защитной зоны.
Рыбный порт
Рыбный П. служит базой для обслуживания промыслового флота; в нём осуществляется переработка рыбной продукции, обеспечивается стоянка судов в период между промыслами (т. н. межпутинный отстой судов), между рейсами. Кроме средств механизации для погрузочно-разгрузочных операций, рыбный П. оборудуется складами-холодильниками, заводами для хранения и переработки рыбной продукции и т. п.
Порт-убежище
Порты-убежища предназначены для укрытия судов, которые во время шторма по своим мореходным качествам или технич. состоянию не могут находиться в открытом море и не связаны с произ-вом грузовых и пассажирских операций.
Бункеровочный порт
Бункеровочные П., часто называемые мор. станциями, размещаются на осн. мор. путях и служат для обеспечения проходящих судов топливом, пресной водой, продовольствием, для осуществления мелкого ремонта и др.
По транспортному значению различают П.: мировые (центры мировой торговли), представляющие собой узлы мощных грузовых потоков, направляющихся с океана внутрь материка и обратно; международные, обслуживающие обмен грузов между разл. странами; местные, посещаемые преим. судами каботажного плавания или служащие укрытиями для мелких судов. В П., открытом для захода иностр. судов и судов загранплавания, осуществляются пограничный, таможенный и др. виды контроля.
Общие характеристики порта
К осн. элементам П. относятся акватория и территория (береговая часть), водные и сухопутные подходы, гидротехнич. сооружения (причальные, оградительные и берегоукрепительные; судоподъёмные и судоремонтные), средства навигационного оборудования и др.
Акватория порта
Акватория мор. П. состоит из внешних рейдов и внутр. акватории. Глубина и размеры акватории должны обеспечивать свободное движение судов. В целях безопасности плавания акваторию П. оборудуют необходимыми навигационными знаками и сооружениями; при необходимости (в зависимости от природных условий) защищают от волн, льда, наносов и др. воздействий оградит. сооружениями – молами и волноломами. Рейды, укрытые от сильного волнения, используют для якорной стоянки судов в ожидании захода в П., постановки к причалам или выполнения разл. операций, в т. ч. перегрузочных с помощью вспомогат. флота. Часто рейды оборудуют спец. устройствами – причальными бочками, установленными на т. н. мёртвых якорях, или швартовными палами, представляющими собой отд. свайные или гравитац. сооружения для крепления судов. Внутри ограждённой акватории П. располагают внутр. рейды, за пределами оградит. сооружений или в полуоткрытых бухтах вблизи от входа в П. – внешние рейды. Суда, стоящие на внешнем рейде, не должны затруднять движение и маневрирование входящих в П. и выходящих из него судов. Внешние рейды и подходы к ним должны быть безопасны и удобны для судоходства в течение всего навигационного периода. В состав внутр. акватории входят также гавани и портовые бассейны (ковши) – т. н. оперативная часть, непосредственно примыкающая к причальным сооружениям. Во многих морских П. часть внутр. акватории, удалённая от оперативной, отводится для организации судоремонтной базы.
Территория порта
Территория П. – обустроенный земельный участок (или неск. участков), на котором проложены сухопутные подходы к П. (автомобильные дороги, ж.-д. пути, коммуникации и инж. сети). Часть территории П., примыкающую к акватории, называют прикордонной; здесь располагаются причальные сооружения, перегрузочные машины и оборудование, т. н. прикордонные ж.-д. пути и автомобильные проезды, открытые складские площадки для кратковрем. хранения грузов. В тыловой части территории П. обычно размещают склады долгосрочного хранения грузов, подсобные предприятия, служебные и адм. здания и т. п.
В состав осн. портового оборудования входят: перегрузочные устройства и механизмы цикличного действия (портальные, гусеничные, козловые и мостовые краны, вагоноопрокидыватели) и непрерывного действия (передвижные и стационарные транспортёры, пневматич. и гидравлич. установки и насосные станции); устройства для снабжения судов топливом, энергосиловые установки, системы освещения и связи, противопожарные устройства и т. д.
Пассажирский П. включает пассажирский вокзал, пассажирские причалы с примыкающей территорией и привокзальную площадь.
Водные подходы к П. могут быть естественными – в виде участков моря или реки, отмеченных знаками судоходной обстановки, или искусственными – в виде устроенных путём дноуглубления подходных каналов. Длина подходных каналов может измеряться десятками и сотнями километров. Водные подходы оснащаются средствами навигац. оборудования, включающими спец. сооружения, конструкции, технич. устройства и системы, предназначенные для ориентирования или определения местонахождения судна, а также для ограждения установленных путей движения судов и мест, представляющих опасность для мореплавания.
Аэропорт - комплекс сооружений, включающий в себя аэродром, аэровокзал, другие сооружения, предназначенный для приема и отправки воздушных судов, обслуживания воздушных перевозок и имеющий для этих целей необходимые оборудование, авиационный персонал и других работников.
 
Аэродром - участок земли или поверхности воды с расположенными на нем зданиями, сооружениями и оборудованием, предназначенный для взлета, посадки, руления и стоянки воздушных судов.
 
В нашей стране существует своя классификация аэродромов, отличающаяся от зарубежных.
По длине взлетно-посадочной полосы и несущей способности покрытия аэродромы делятся на 6 классов:
А — 3200 х 60
Б — 2600 х 45
В — 1800 х 42
Г — 1300 х 35
Д —1000 х 28
Е — 500 х 21
По российской классификации аэродромов длина взлетно-посадочной полосы у аэродромов вне класса составляет 3500-4000 м; 1 класса — 3000-3200 м; 2 класса — 2000-2700 м; 3 класса — 1500-1800 м; 4 класса — 600-1200 м. Гражданские аэродромы 3 и 4 класса относятся к аэродромам местных воздушных линий.
Аэродром включает в себя лётное поле (взлётно-посадочные полосы (ВПП)), рулёжные дорожки (РД), перрон (возможно несколько), места стоянки и заправки, склады) и комплекс управления воздушным движением (службы: организации воздушного движения, электрорадиотехническая и электросветотехническая, метеорологическая, штурманская и т. д.).
 
Аэровокзальный комплекс
Включает в себя собственно аэровокзал, предназначенный для обслуживания пассажиров. В аэровокзале базируются большинство служб, обслуживающих пассажиров от момента входа на территорию аэропорта до вылета и от момента подачи трапа к самолёту до покидания аэропорта:
представительства авиакомпаний;
служба организации пассажирских перевозок;
службы безопасности;
багажная служба;
службы пограничного, иммиграционного и таможенного контроля;
различные организации и предприятия, направленные на отдых, развлечения пассажиров и т. п.: рестораны и кафе, точки торговли периодикой и сувенирами, магазины, и т. д.
 
Грузовой комплекс
Принимает к отправке, оформляет, обрабатывает, загружает на борт воздушных судов груз и почту. Оснащается крытым отапливаемым складом, средствами доставки и механизированной погрузки-разгрузки, средствами обработки груза «в навал» и в контейнерах.
 
 
Пользователи аэропортов - авиационные предприятия, эксплуатанты, пассажиры, грузоотправители, грузополучатели и другие юридические и физические лица, использующие услуги аэропортов.
 
Район аэропорта (аэродрома) - часть воздушного пространства, расположенного над аэропортом (аэродромом) и прилегающей к нему местностью, предназначенного для полетов над аэропортом, выходов воздушных судов на трассы, для подходов к аэродрому и обеспечения посадки воздушных судов, и земельные участки в установленных границах (территория в пределах круга радиусом 50 км. с центром в контрольной точке аэродрома, определяемой в соответствии с федеральными авиационными правилами).
 
Авиационная деятельность в аэропортах - производственно-хозяйственная деятельность на территории аэропортов юридических лиц и индивидуальных предпринимателей по обеспечению полетов, приему и отправке воздушных судов, обслуживанию пассажиров, обработке багажа, грузов и почты, осуществляемая на коммерческой основе с соблюдением установленных требований по обеспечению безопасности полетов и авиационной безопасности.
 
Неавиационная деятельность в аэропортах - деятельность на территории аэропортов по предоставлению на коммерческой основе сервисных услуг пассажирам, включая торговлю и общественное питание, услуг по парковке автомашин, почтово-банковским операциям и других услуг, не относящихся к авиационной деятельности.
Как градостроителей нас должна особенно интересовать зона с особыми условиями использования территории   -приаэродромная территория. В настоящее время все аэропорты страны снабжены паспортами приаэродромных территорий.
1. По видам обслуживаемых перевозок аэропорты делятся на внутригосударственные и международные.
 
Внутригосударственный аэропорт - аэропорт, который открыт для приема и отправки воздушных судов, выполняющих воздушные перевозки в пределах Российской Федерации.
 
Международный аэропорт - аэропорт, который открыт для приема и отправки воздушных судов, выполняющих международные воздушные перевозки, и в котором осуществляется таможенный, пограничный, санитарно-карантинный и иной контроль.
 
2. По статусу аэропорты независимо от вида обслуживаемых перевозок делятся на аэропорты федерального, регионального и местного значения.
 
Аэропорт федерального значения - аэропорт, обеспечивающий межрегиональные воздушные перевозки и являющийся объектом системы национальной безопасности и социально-экономической значимости для Российской Федерации. Перечень аэропортов федерального значения утверждается специально уполномоченным органом в области гражданской авиации по согласованию со специально уполномоченными федеральными органами исполнительной власти в области обороны страны и управления госимуществом.
 
Аэропорт регионального значения - аэропорт, обеспечивающий региональные воздушные перевозки между двумя и более субъектами Российской Федерации, не включенный в Перечень аэропортов федерального значения.
 
Аэропорт местного значения - аэропорт обеспечивающий основной объем воздушных перевозок на местных воздушных линиях одного региона или субъекта Российской Федерации.
Трубопроводный транспорт – вид транспорта, осуществляющий передачу на расстояние жидких, газообразных или твёрдых продуктов по трубопроводам. Причины появления этого вида транспорта: НТР; потребность хозяйства в транспортировке массовых жидких и газообразных продуктов.
С помощью трубопроводного транспорта происходит более выгодное перемещение нефти, газа и др. без промежуточной перегрузки. Трубопроводный транспорт отличается от остальных видов транспорта тем, что он не полностью соответствует понятию «транспорт»: подвижной состав и специально приспособленные под него пути сообщения совмещены в одно понятие «трубопровод». Особенность трубопроводного транспорта – непрерывность функционирования. Средний диаметр трубопровода – 1420 мм; давление 75 атм. Для повышения производительности трубопровода, иногда для осуществления перекачки возникает технологическая необходимость изменения физико-химических свойств грузов.
Специализация трубопроводного транспорта: перемещение жидких, газообразных и твердых (зерно, уголь) продуктов. Следовательно, протяжённость трубопроводов в зависимости от специализации разная – от нескольких км до нескольких тысяч км. Места назначения тоже разные: от места добычи (нефть) – к НПЗ; от места добычи (газ) – на химические заводы; от места добычи (уголь, мазут) – на электростанции; также пунктом назначения является бытовой потребитель.





Классификация трубопроводного транспорта:
1. Трубопроводы по значимости: магистральные, подводящие, промысловые, местные, для передачи документации.
2. Трубопроводы по виду перекачиваемого топлива: нефтепроводы, нефтепродуктопроводы, пульпопроводы, газопроводы, водопроводы, канализационные.
Преимущества трубопроводного транспорта:
- возможность прокладки в условиях разного рельефа, через водные пространства, в условиях многолетней мерзлоты;
- неограниченность объёмов перекачки;
- полная сохранность качества и количества грузов благодаря герметизации труб и станций;
- отсутствие отрицательного воздействия на окружающую среду;
- автоматизация начально-конечных операций;
- самая низкая себестоимость и самая высокая производительность труда (это связано также с небольшим количеством работников для выполнения перекачки);
- меньшие капиталовложения;
- эффективность работы на любых расстояниях перевозки.




Недостатки: экологические проблемы; неуниверсальность.
Современными тенденциями развития трубопроводного транспорта являются:
- повышение пропускной способности трубопроводов за счёт увеличения диаметра или строительства вторых линий;
- увеличение мощности насосных станций;
- создание прочных тонкостенных труб;
- изменение технологии изготовления труб, способов спайки швов;
- расширение номенклатуры перевозимых жидких и твёрдых грузов.
Развитие трубопроводного транспорта в России началось в конце 50-х гг. ХХ столетия. Сейчас это наиболее динамично развивающийся вид транспорта, оттеснивший в середине 80-х гг. по общему объёму грузооборота железнодорожный транспорт на второе место. Россия занимает второе место в мире после США по протяжённости трубопроводов. Отечественные трубопроводы выполняют наибольшие объёмы работы, поскольку используются трубы большого диаметра.
Важнейшими грузами на отечественном трубопроводном транспорте являются сырая нефть, природный и попутный газ. Продуктопроводы, предназначающиеся для транспортировки нефтепродуктов, жидких и газообразных химикатов, пока не получили в России большого распространения, хотя их развитие весьма перспективно.
 Сеть автомобильных дорог - совокупность всех дорог на территории страны, краев, областей или районов, обслуживающих все отрасли их комплексного хозяйства. 

Автомобильная дорога - инженерное сооружение, предназначенное для движения автомобилей. Основными элементами являются: земляное полотно, дорожная одежда, проезжая часть, обочины, искусственные и линейные сооружения и все виды обстановки.
Автомобильная дорога ведомственная - дорога, находящаяся на балансе государственных предприятий и организаций и предназначенная для обслуживания их производственных, технологических перевозок, подъездов к производственным объектам и дорогам общей сети. Автомобильные ведомственные дороги подразделяются на подъездные, технологические, внутрихозяйственные, служебные, патрульные и др. Расположены на территории промышленного или другого предприятия (организации), находятся на его балансе, обслуживая его производственные, технологические перевозки и подъезды к нему. Проектируются на основе технических требований данного предприятия (организации).

Автомобильная дорога временная - дорога, сооружаемая на срок службы менее 5 лет и обеспечивающая движение автомобилей или строительных транспортных средств по обслуживанию грузовых и пассажирских перевозок в период сооружения новых объектов, реконструкции или ремонта.
Автомобильная дорога второстепенная - дорога, которая по своему значению, объемам перевозок и техническому решению уступает другой пересекающей ее или примыкающей к ней дороге.

Автомобильная дорога главная - дорога, которая по своему значению, потокам движения, объемам перевозок или техническим решениям выше другой пересекающей ее или примыкающей к ней дороге.

Автомобильная дорога горная - дорога, расположенная в горной местности, со значительными уклонами в продольном профиле, кривыми малых радиусов, серпантинами и инженерными сооружениями, предохраняющими ее от лавин, оползней, осыпей и т. п.

Автомобильная дорога зимняя (автозимник) - дорога с проезжей частью, построенной изо льда, намораживаемого послойно, или из уплотненного снега и льда, а также проложенная по замерзшему льду рек и озер.

Автомобильная дорога кольцевая - дорога, огибающая планировочную территорию города или другую территорию по замкнутой кривой, соединяющей дороги, входящие в город, и предназначенная для разгрузки пригородных дорог и городской уличной сети от транзитного движения автомобилей.

Автомобильная дорога многополосная - дорога, обеспечивающая движение автомобилей по четырем и более полосам.

Автомобильная дорога обходная - дорога, расположенная с внешней стороны территории города или другого населенного пункта на некотором удалении от него, предназначенная для обеспечения беспрепятственного пропуска транзитного движения автомобилей с минимальными затратами времени и разгрузки от него городской уличной сети.

Автомобильная дорога общего пользования - дорога, обеспечивающая движение автомобилей, отвечающих требованиям государственного стандарта (по нагрузкам и габаритам). Находится на балансе органов управления дорожным хозяйством. Дороги общего пользования по своему народнохозяйственному и административному значению подразделяются на дороги федеральные и территориальные.
Автомобильными дорогами общего пользования местного значения муниципального района являются автомобильные дороги общего пользования в границах муниципального района, за исключением автомобильных дорог общего пользования федерального, регионального или межмуниципального значения, автомобильных дорог. Перечень автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района может утверждаться органом местного самоуправления муниципального района.
Автомобильными дорогами общего пользования местного значения поселения являются автомобильные дороги общего пользования в границах населенных пунктов поселения, за исключением автомобильных дорог общего пользования федерального, регионального или межмуниципального значения, частных автомобильных дорог. Перечень автомобильных дорог общего пользования местного значения поселения может утверждаться органом местного самоуправления.

Автомобильная дорога платная - дорога, обеспечивающая движение автомобилей с взиманием оплаты за проезд.

Автомобильная дорога подъездная - дорога, обеспечивающая связь районов, городов, промышленных и сельскохозяйственных предприятий с железнодорожными узлами, речными и морскими портами, местами массового отдыха населения и соединяющая эти объекты с дорогой более высокой категории.

Автомобильная дорога территориальная - дорога, соединяющая: столицы республик; административные центры краев и областей, города республиканского, краевого и областного подчинения с административными центрами районов и автономных округов; административные центры районов и округов между собой, с железнодорожными станциями, аэропортами, речными портами, курортами, базами отдыха, спортивными комплексами и с дорогами федерального значения. Находится под управлением территориальных управлений дорожного хозяйства.

Автомобильная дорога федеральная - дорога, соединяющая: столицу Российской Федерации со столицами республик и важнейшими промыш-ленными и культурными центрами страны, столицы республик и административные центры краев и областей; курорты, места массового отдыха и туризма, заповедники, исторические и культурные памятники, научные центры и подобные объекты федерального значения со столицами республик и административными центрами краев и областей, с ближайшими станциями железных дорог, аэропортами, морскими и речными портами. Обеспечивает также транспортные связи с зарубежными странами, объединяет все другие автомобильные дороги в единую сеть. Находится под управлением федерального органа управления дорожным хозяйством.

Автомобильная магистраль - дорога высокой пропускной способности, предназначенная для скоростного движения автомобилей, не обслуживающая придорожной территории; имеет проезжие части, отделенные одна от другой по направлениям движения разделительной полосой. Все пересечения с другими путями (автомобильными, железнодорожными, трамвайными, пешеходными) выполнены в разных уровнях.

Автомобильный транспорт - один из важнейших видов транспорта единой транспортной системы страны, являющийся совокупностью наиболее мобильных и универсальных транспортных средств и сети автомобильных дорог. Обеспечивает относительно дешевые и быстрые перевозки грузов и пассажиров.
Владельцы автомобильных дорог - исполнительные органы государственной власти, местная администрация (исполнительно-распорядительный орган муниципального образования), физические или юридические лица, владеющие автомобильными дорогами на вещном праве в соответствии с законодательством Российской Федерации.
Дорожная деятельность - деятельность по проектированию, строительству, реконструкции, капитальному ремонту, ремонту и содержанию автомобильных дорог.

Дорожное хозяйство - часть отрасли материального производства, призванная совместно с автомобилями наиболее полно удовлетворять потребности народного хозяйства и населения в автомобильных перевозках. Включает сеть автомобильных дорог общего пользования со всеми сооружениями, необходимыми для ее нормальной эксплуатации, а также предприятия и организации по ремонту и содержанию этих дорог.

Дорожно-климатическое районирование - разделение территории на районы (зоны) с более или менее однородными климатическими условиями для целей проектирования и строительства дорог. В зависимости от степени увлажнения, глубины залегания грунтовых вод, глубины промерзания грунтов и среднегодового количества осадков территория Российской Федерации разделена на пять дорожно-климатических зон.

Интенсивность движения - количество автомобилей, проходящих через определенное сечение дороги в единицу времени (за сутки или за один час).

Искусственные сооружения - сооружения, устраиваемые на дорогах при пересечении рек, оврагов, горных хребтов, дорог и других препятствий, снегозащитные, противообвальные. Основные искусственные сооружения: мосты, путепроводы, тоннели, эстакады, трубы, водоотводные устройства, галереи, подпорные стены и др.

Категория дороги - критерий, характеризующий народно-хозяйственное значение автомобильной дороги в общей транспортной сети страны и определяемый интенсивностью движения на ней. В соответствии с категорией назначаются все технические параметры дороги.

Классификация автомобильных дорог - разделение существующих и проектируемых автомобильных дорог или отдельных их участков на категории.
К скоростным автомобильным дорогам относятся автомобильные дороги, доступ на которые возможен только через транспортные развязки или регулируемые перекрестки, на проезжей части или проезжих частях, которых запрещены остановки и стоянки транспортных средств, и которые оборудованы специальными местами отдыха и площадками для стоянки транспортных средств.
Обычные автомобильные дороги - автомобильные дороги, не относящиеся к автомагистралям или скоростным автомобильным дорогам. Обычные автомобильные дороги могут иметь одну или несколько проезжих частей.
Плотность дорожной сети - отношение общей протяженности всех автомобильных дорог определенной области (района) к площади этой области (района).
Производственные объекты - сооружения, используемые при капитальном ремонте, ремонте, содержании автомобильных дорог.
Пропускная способность дороги - максимальное количество автомобилей, которое может пропустить данный участок дороги или дорога в целом в единицу времени. Обычно измеряется в легковых автомобилях в час (авт./ч).

Протяженность дороги - фактическая длина дороги между объектами или населенными пунктами.
Развитие сети дорог - осуществление плана перспективного размещения автомобильных дорог какого-либо региона в соответствии с потребностями народного хозяйства и населения в автомобильных перевозках.
Реконструкция автомобильной дороги - комплекс работ, при выполнении которых осуществляется изменение параметров автомобильной дороги, ее участков, ведущее к изменению класса и (или) категории автомобильной дороги либо влекущее за собой изменение границы полосы отвода автомобильной дороги.
Ремонт автомобильной дороги - комплекс работ по восстановлению транспортно-эксплуатационных характеристик автомобильной дороги, при выполнении которых не затрагиваются конструктивные и иные характеристики надежности и безопасности автомобильной дороги.
Сеть автомобильных дорог - совокупность всех дорог на территории страны, краев, областей или районов, обслуживающих все отрасли их комплексного хозяйства.
Содержание автомобильной дороги - комплекс работ по поддержанию надлежащего технического состояния автомобильной дороги, оценке ее технического состояния, а также по организации и обеспечению безопасности дорожного движения.
Схема развития автомобильных дорог - отраслевая схема общего комплекса схем развития и размещения отраслей народного хозяйства, отраслей промышленности и схем развития и размещения производительных сил по экономическим районам. Разработка схем развития автомобильных дорог, так же как и других отраслевых схем, осуществляется в два этапа. На первом этапе определяются задачи и основные показатели развития автомобильных дорог, на втором этапе в составе этих схем разрабатываются материалы с расчетами, обосновывающими целесообразность проектирования, строительства, реконструкции, и другие мероприятия по развитию и повышению технического уровня дорог.

Транспортно-эксплуатационные показатели дороги - ряд параметров, определяющих технический уровень дороги и ее эксплуатационные возможности. В зависимости от значений показателей дорогу относят к той или иной категории. Основными показателями являются: скорость, интенсивность и состав движения, пропускная и провозная способности, уровень аварийности, качество дорожного покрытия, время сообщения, себестоимость перевозок автомобильным транспортом и др.
Применительно к поселениям УДС — комплекс объектов транспортной инфраструктуры, являющихся частью территории поселений и городских округов, ограниченной красными линиями и предназначенной для движения транспортных средств и пешеходов, упорядочения застройки и прокладки инженерных коммуникаций (при соответствующем технико-экономическом обосновании), а также обеспечения транспортных и пешеходных связей территорий поселений и городских округов 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). В границах УДС размещаются конструктивные элементы, включая дорожное полотно проезжей части, транспортные площади, разделительные полосы, пути трамвая и лёгкого рельсового транспорта, защитные сооружения (озеленение, ограждения), технические средства организации дорожного движения; опоры контактных сетей городского наземного электротранспорта; тротуары, пешеходные переходы вне проезжей части улиц; остановочные пункты городского общественного пассажирского транспорта; объекты, предназначенные для освещения; разворотные и отстойно-разворотные площадки наземного общественного пассажирского транспорта и иные подобные устройства и сооружения. Часть объектов УДС предназначена для движения городского пассажирского транспорта, включая наземный городской пассажирский транспорт (НГПТ): автобусы, троллейбусы, электробусы, трамваи, маршрутные такси.
Классификация улиц и дорог населённых мест в России
В России улицы и дороги населённых мест в зависимости от их назначения и транспортно-эксплуатационной характеристики движения подразделяют на следующие категории в соответствии со сводом правил СП 42.13330.2016 «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01-89* (с Изменениями N 1, 2)»[2]:
· магистральная сеть улиц и дорог:
· магистральные городские дороги (1 класса — скоростного движения, 2 класса — регулируемого движения);
· магистральные улицы общегородского значения (1 класса — непрерывного движения, 2 и 3 класса — регулируемого движения);
· магистральные улицы районного значения;
· местная сеть улиц и дорог:
· улицы в зонах жилой застройки;
· улицы в общественно-деловых и торговых зонах;
· улицы и дороги в производственных зонах.
В составе УДС городских поселений выделяются главные улицы города, являющиеся основой архитектурно-планировочного построения общегородского центра. В исторических городах следует предусматривать исключение или сокращение объёмов движения наземного транспорта через территорию исторического ядра общегородского центра.
Принципы планирования развития УДС городов и населённых пунктов
Планирование развития УДС городов и населённых пунктов, а также размещения городских улиц и дорог должно осуществляться на основании нормативов градостроительного проектирования, правил землепользования и застройки, градостроительных регламентов, видов разрешённого использования земельных участков и объектов капитального строительства, градостроительных планов земельных участков и исходя из размещения элементов планировочной структуры (кварталов, микрорайонов, иных элементов).
УДС населённых пунктов следует формировать в виде непрерывной иерархически построенной системы улиц, городских дорог и других её элементов с учётом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности транспортного, велосипедного, пешеходного и прочих видов движения, архитектурно-планировочной организации территории и характера застройки.
К планировочной структуре УДС предъявляется ряд требований.
1. Рациональное размещение различных функциональных городских зон и обеспечение кратчайших связей между отдельными функциональными районами города. В пределах большого города время, затрачиваемое жителями на проезд от места жительства (спальных районов) до места работы (промышленных и административных районов), не должно превышать 45 – 60 мин.
2. Обеспечение необходимой пропускной способности магистралей и транспортных узлов с разделением движения по скоростям и видам транспорта.
3. Возможность перераспределения транспортных потоков при временных затруднениях на отдельных направлениях и участках.
4. Обеспечение удобных подъездов к объектам внешнего транспорта (аэропортам, автовокзалам, железнодорожным, речным, морским вокзалам и т. п.) и выездов на загородные автомобильные дороги.
5. Обеспечение безопасного движения транспорта и пешеходов.
Планировочная структура городов складывается с учётом природных условий: рельефа местности, наличия водотоков и климата. Так, например, в северных городах создаётся сеть улиц, расположенных по направлению господствующих ветров в зимнее время года, обеспечивающих перенос большей части снега через территорию города. В городах, расположенных на косогоре, создаётся сеть улиц, направленных сверху вниз, – происходит проветривание города: смог переносится вниз в долину.
Планировочные структуры УДС города
· Свободная схема характерна для старых городов с неупорядоченной УДС (пример – историческая застройка старой части г. Рига, Латвия). Для неё свойственны узкие, изогнутые в плане улицы с частыми пересечениями, являющиеся серьёзным препятствием для организации движения городского транспорта.
· Радиальная схема встречается в небольших старых городах, которые развивались как торговые центры. Обеспечивает кратчайшие связи периферийных районов с центром. Она типична и для сети автомобильных дорог, развивающейся вокруг центра города. Главными недостатками такой схемы являются перегруженность центра транзитным движением и затруднённость сообщения между периферийными районами.
· Радиально-кольцевая схема представляет усовершенствованную радиальную схему с добавлением кольцевых магистралей, которые снимают часть нагрузки с центральной части и обеспечивают связь между периферийными районами в обход центрального транспортного узла. Характерна для крупных исторически сложившихся городов. В процессе развития города внегородские тракты, сходившиеся в центральном узле, превращаются в радиальные магистрали, а кольцевые магистрали возникают по трассам разобранных крепостных стен и валов, концентрически опоясывавших ранее отдельные части города. Классический пример – Москва. Разновидностью радиально-кольцевой схемы для городов (частей городов), с одной стороны
ограниченных естественной преградой (рекой, горным хребтом и т. п.), является веерная схема УДС. Классический пример – Кострома.
· Треугольная схема не получила большого распространения, так как острые углы, образуемые в пунктах пересечения элементов УДС, создают значительные трудности и неудобства при освоении и застройке участков. Кроме того, треугольная схема не обеспечивает удобных транспортных связей даже в наиболее активных направлениях. Элементы треугольной схемы можно встретить в старых районах Лондона, Парижа, Берна и других городов.
· Прямоугольная схема получила весьма широкое распространение. Характерна для центральных частей молодых городов (Одесса, Ростов-на-Дону, Красноярск), развивавшихся по заранее разработанным планам. Имеет такие преимущества перед другими планировочными структурами:
· удобство и лёгкость ориентирования в процессе движения;
· значительная пропускная способность благодаря наличию магистралей-дублёров, рассредоточивающих транспортные потоки;
· отсутствие перегрузки центрального транспортного узла.
· Недостатком является значительная удалённость противоположно расположенных периферийных районов. В этих случаях вместо движения по гипотенузе транспортный поток направляется по двум катетам.
· Прямоугольно-диагональная схема является развитием прямоугольной схемы. Обеспечивает кратчайшие связи в наиболее востребованных направлениях. Сохраняя достоинства чисто прямоугольной схемы, освобождает её от основного недостатка. Диагональные магистрали упрощают связи периферийных районов между собой и с центром. Классический пример – г. Детройт, США.
· Недостаток – наличие транспортных узлов со многими входящими улицами (взаимно перпендикулярные магистрали и диагональная).
· Комбинированная схема сохраняет достоинства одних схем и устраняет недостатки других. Характерна для крупных и крупнейших исторически сложившихся городов. Представляет собой сочетание названных выше типов схем и, по существу, является наиболее распространённой. Здесь нередко встречаются в центральных зонах свободная, радиальная или радиально-кольцевая структуры, а в новых районах УДС развивается по прямоугольной или прямоугольно-диагональной схеме.
В зависимости от планировочной структуры загрузка центра города различная. Наибольшее количество транспортных связей через центр города имеет радиальная сеть, поскольку активно осуществляются перевозки по лучевым улицам в диаметральном направлении. Радиально-кольцевая схема в значительной степени устраняет этот недостаток, поскольку периферийные маршруты идут по кольцевым улицам в объезд центра. Лишена этого недостатка и прямоугольная схема, позволяющая рассосредоточить транспортные потоки по параллельным улицам.
Основные характеристики УДС
УДС характеризуется следующими основными показателями:
1. Плотность сети улиц и дорог определяется как отношение протяженности дорог к площади территории, км/кв. км. Иногда используется показатель удельной плотности сети, выраженный в кв. км площади проезжей части дорог, делённых на кв. км территории города (кв. км/кв. км). По современным нормам средняя плотность магистральных улиц 2,2 – 2,4 км/кв. км при расстоянии между ними 0,5 – 1,0 км. Рациональное расстояние между магистральными улицами, по которым осуществляется движение общественного транспорта, назначается из условия удобства для жителей города, так чтобы расстояние от наиболее удалённой точки места жительства или работы до остановки не превышало 400 – 500 м. При одном и том же расстоянии между улицами плотность сети при радиально-кольцевой планировочной структуре в 1,5 раза выше, чем при прямоугольной схеме. Высокая плотность сети обеспечивает минимальную длину пешеходных подходов к магистральным улицам, но имеет такие серьёзные недостатки, как высокие капиталовложения в устройство сети и её эксплуатацию, а также низкие скорости движения транспорта из-за частых перекрёстков в одном уровне. Средняя плотность сети улиц в Санкт-Петербурге 4,0 – 5,5 км/кв. км, в том числе плотность сети магистральных улиц и дорог с регулируемым движением – 2,5 – 3,5 км/кв. км, плотность сети городских скоростных дорог и магистралей непрерывного движения – 0,4 км/кв. км. Плотность УДС в Москве – 4,4 км/кв. км. В крупных городах мира плотность УДС больше: в Лондоне – 9,3 км/кв. км, в Нью-Йорке –12,4 км/кв. км, в Париже – 15,0 км/кв. км. Существует зависимость между количеством населения в городе и плотностью УДС. В малых городах (с населением 100 – 250 тыс. жителей) плотность УДС 1,6 – 2,2 км/кв. км, в городах с населением более 2 млн жителей – 2,4 – 3,2 км/кв. км. Чем крупнее город, тем большая плотность УДС и большая протяжённость улиц приходится на одного жителя. В крупных городах России на одного жителя приходится следующее количество площади УДС, кв. м: в Москве – 12, в Санкт-Петербурге – 10, в городах США: Нью-Йорке – 32, Лос-Анджелесе – 105.
2. Показатель непрямолинейности характеризуется величиной коэффициента непрямолинейности, равным отношению фактического пути, который автомобиль проходит по УДС из начальной точки А в конечную точку маршрута Б, к воздушному расстоянию между этими точками. Коэффициент непрямолинейности во многом зависит от планировочной структуры УДС и принятой организации движения (прежде всего объёмов применения одностороннего движения). Коэффициент непрямолинейности изменяется от 1,1 до 1,4. Самый малый коэффициент непрямолинейности имеет радиально-кольцевая схема, самый большой – прямоугольная.
3. Пропускная способность УДС определяется максимальным количеством автомобилей, проходящих через поперечное сечение в единицу времени – час. Пропускная способность УДС зависит от уровня загрузки отдельных магистралей, способа регулировки движения на пересечениях, удельного веса магистралей непрерывного движения, состава транспортного потока, состояния покрытия и других причин. Пропускная способность при одинаковой плотности УДС прямоугольной и прямоугольно-диагональной схем выше других – из-за наличия параллельных улиц-дублёров.
4. Степень сложности пересечений магистралей характеризуется конфигурацией пересечений магистральных улиц. Наиболее рациональным, как показывает опыт, является пересечение двух магистральных улиц под прямым углом. Наличие в узле пяти и более сходящихся направлений значительно осложняет организацию движения, заставляя использовать кольцевые схемы, требующие значительных площадей, или дорогостоящие развязки в разных уровнях. Пересечения магистральных улиц под острым углом также усложняют организацию движения транспорта и пешеходов.
5. Уровень загрузки центрального транспортного узла зависит от планировочной структуры загрузки центра города. Наибольшее количество транспортных связей через центр города имеет радиальная сеть, поскольку активно осуществляются перевозки по лучевым улицам в диаметральном направлении. Радиально-кольцевая схема в значительной степени устраняет этот недостаток, поскольку периферийные потоки осуществляются по кольцевым улицам в объезд центра. Лишена этого недостатка прямоугольная схема, позволяющая рассредоточить транспортные потоки по параллельным улицам.




Тема 8. Понятие инженерной инфраструктуры городов.
Организация систем водоснабжения и водоотведения. Организация систем электроснабжения. Системы газоснабжения. Системы связи. Использование городских территорий, занятых подземными коммуникациями. Правовое регулирование использования таких территорий.

Инженерно-техническая инфраструктура — совокупность инженерных сооружений (объектов) и коммуникаций, обеспечивающих благоприятные санитарно-гигиенические и безопасные геофизические условия проживания населения, санитарно-технический комфорт жилых и производственных помещений, а также защиту природной среды от негативных последствий жизнедеятельности населения.
Понятие «инженерная инфраструктура» утвердилась в 70-х годах ХХ-го столетия в связи с переходом от планирования развития городов к планированию регионов и городских агломераций. Впервые это понятие ввел А.А. Сегединов, представляя территориальную организацию инженерного обеспечения городов как комплекс инженерных систем, обслуживающих потребности промышленности, транспорта, все другие объекты производственных сил, а также население городов, поселков и сельских населенных мест водоснабжением, тепло-, газо-, электроснабжением, средствами связи, водоотведением, дорожно-транспортными коммуникациями.
Инженерная инфраструктура, в отличие от других инфраструктур, наряду с транспортной системой имеет комплекс производств по выработке инженерной продукции, к которым относятся предприятия по «обогащению» - очистке природных и сточных вод, источников по выработке электрической и тепловой энергии, предприятия по уничтожению и переработке отходов, а также сооружения по преобразованию потенциала транспортируемой продукции.

Системой водоснабжения города называют комплекс инженерных сооружений, предназначенных для забора воды из источника, очистки, хранения и подачи потребителю.
Природные источники водоснабжения подразделяются на:
1) Поверхностные (реки, озёра, водохранилища). Имеют следующие характеристики:
- мутность
- содержание органических веществ
- малая жесткость
2) Подземные (грунтовые воды, артезианские родники). Их характеристики:
- прозрачность
- малое содержание органики
- высокая жесткость
Т.о. подземные предпочтительнее, но их мало (небольшой дебет).
Источник водоснабжения должен отвечать следующим требованиям:
1.Бесперебойная подача качественной воды
2.Достаточная мощность (экологическое равновесие)
3. Небольшое расстояние от объекта потребления
Основными категориями потребления явл.:
- хозяйственно-питьевые нужды (вкл. поливка)
- производственные цели (транспорт, с/х, промышленность)
- пожаротушение и собств. нужды, водопровод (промывка фильтров, сети и т.д.)
Сети и сооружения системы водоснабжения города с поверхностным источником представлены на рис. 1а. Вода поступает в водозаборные сооружения 7, откуда насосами насосной станции первого подъема 2 по водоводам первого подъема 3 подается на очистные сооружения 4. После очистки из резервуаров чистой воды 5 она забирается насосами насосной станции второго подъема 6 и по водоводам второго подъема 7 подается в наружную водопроводную сеть города 8, распределяющую воду по отдельным районам и кварталам города. Водонапорная башня 9 может располагаться перед, в середине, либо за сетью города. В последнем случае она называется контрбашней. Сеть города с водонапорной башней соединяют водоводы 10. Все водоводы проектируются не менее чем в две нитки на случай аварии. Аварийный водовод должен обеспечивать пропуск не менее 70% суточного потребления воды городом. По способу подачи воды водоводы могут быть нагнета тельными и самотечными.





Взаимное расположение сооружений системы водоснабжения их состав могут быть различными. Насосная водопроводная станция первого подъема может быть совмещена с водоприемным сооружением, а насосная станция второго подъема располагаться в одном блоке с резервуаром чистой воды. Существенное влияние на расположение сооружений системы оказывает рельеф местности. При расположении источника водоснабжения на значительной высоте по отношению к городу вода из источника подается без помощи насосов, т. е. самотеком. Водонапорная башня всегда располагается на возвышенностей. При наличии вблизи населенного пункта значительного естественного возвышения вместо водонапорной башни проектируется нагорный резервуар.




Водонапорная башня в системе выполняет напорно-регулирующую функцию, т. е. компенсирует несовпадение режимов подачи воды насосами и ее потребление городом в отдельные часы суток, аккумулируя избыток подаваемой воды в одни часы и восполняя ее недостачу в другие. При этом расход воды для тушения одного внутреннего и одного наружного пожара в течение 10 мин хранится в баке башни постоянно. Если водонапорная башня в системе водоснабжения города отсутствует, то в часы минимального водопотребления подача воды в город осуществляется насосами меньшей производительности, расположенными на насосной станции второго подъема.
Сети и сооружения системы водоснабжения города с подземным источником представлены на рис. 1б. Схема значительно упрощена по сравнению со схемой водоснабжения города с поверхностным источником, так как отсутствует дорогостоящий комплекс очистки воды, поскольку подземные воды обладают не только прекрасными вкусовыми качествами, но также не требуют глубокой очистки. В отдельных случаях могут применяться местные установки для обезжелезивания или удаления избыточных солей, а также для обеззараживания воды. Они устанавливаются на насосной станции. Поэтому, согласно схеме (см. рис. 1б), вода из водозаборных скважин 11 поступает в сборный резервуар 12, а затем насосами насосной станции 6 подается в городскую водопроводную сеть 8. Подача воды в город в ряде случаев может быть и двусторонней.
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Рис. 1 – Сети и сооружения системы водоснабжения города
1 – водозаборные сооружения; 2 – насосная станция первого подъема;
3 - водоводы первого подъема; 4 – очистные сооружения; 5 – резервуар чистой воды; 6 – насосная станция второго подъема; 7 – водоводы второго подъема; 8 – наружная водопроводная сеть города; 9 – водонапорная башня; 10 – водоводы, соединяющие водонапорную башню с сетью города; 11 – водозаборные скважины; 12 сборный резервуар.

Системой водоснабжения города называют комплекс инженерных сооружений, предназначенных для забора воды из источника, очистки, хранения и подачи потребителю. Природные источники водоснабжения подразделяются на: 1) Поверхностные (реки, озёра, водохранилища).
Функциональное назначение инженерной инфраструктуры состоит в обеспечении на конкретной территории всех потребителей водой, энергией, топливом, удалении и захоронении бытовых и производственных отходов производства, в создании воздушно-теплового режима в помещении и санитарно-гигиенических условий для проживания
Система водоотведения города – комплекс сооружений, предназначенный для приема и отведения сточных вод всех категорий. Удаление сточных вод за пределы населенных пунктов и промышленных предприятий осуществляется, как правило, самотеком по трубам и каналам, поэтому их прокладывают с уклоном. В современных городах устраивают централизованную систему водоотведения, состоящую из внутренних и наружных водоотводящих сетей, насосных станций и очистных сооружений.
Выделяют три основные системы водоотведения:
1. Общесплавная системаимеет одну водоотводящую сеть, предназначенную для отвода сточных всех видов: бытовых, производственных и дождевых (рисунок 8.1).
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1 – коллектор бассейна водоотведения; 2 – главный коллектор;
3 – ливнеспуск; 4 – выпуск
 
Рисунок 8.1 – Схема общесплавной системы водоотведения
 
Во время сильных дождей часть смеси производственно-бытового и дождевого стока сбрасывается в водный поток через ливнеспуски.
2. Раздельная системаводоотведения бывает полной и неполной. Полная раздельная система водоотведения имеет две закрытые водоотводящие сети, одна – для отведения бытовых и производственных стоков, вторая – для отвода дождевых сточных вод. Неполная раздельная система отличается от полной тем, что дождевые стоки отводятся открытой сетью, то есть уличными лотками, кюветами и канавами.
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1 - коллектор бытовой сети; 2 – главный коллектор;
3 – коллектор дождевой сети; 4 – выпуск
 
Рисунок 8.2 – Схема раздельной системы водоотведения
 
Дождевые сточные воды могут отводиться в водоем как без очистки, так и с очисткой
3. Полураздельная системаводоотведения имеет две водоотводящие сети – производственно-бытовую и дождевую. В местах пересечения этих сетей устраивают разделительные камеры, назначение которых состоит в том, чтобы сбрасывать в водоем во время сильных дождей избыточную часть стока. Таким образом, в производственно-бытовую сеть через разделительные камеры поступает только наиболее загрязненная часть ливневых сточных вод.
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1 - коллектор бытовой сети; 2 – разделительная камера;
3 – коллектор дождевой сети; 4 – выпуск
 
Рисунок 8.3 – Схема полураздельной системы водоотведения
 
Кроме этих основных систем, в некоторых городах может быть еще одна.
Комбинированная система водоотведения – это такая система, при которой населенный пункт в одной части оборудован общесплавной системой, а в другой – полной раздельной. Такие системы складываются исторически в развивающихся городах.
Имеются 4 основные схемы начертания наружных водоотводящих сетей населенных пунктов:
· Перпендикулярная
· Пересеченная
· Зонная
· Радиальная
Выбор той или иной схемы зависит от принятой системы водоотведения и особенностей рельефа местности
1. Перпендикулярная схема применяется для дождевой канализации. По этой схеме коллекторы трассируются по рельефу местности к водному потоку по наикратчайшему расстоянию.
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Эта схема применяется тогда, когда или нет необходимости в очистке сточных вод, либо такая возможность отсутствует.
2. Пересеченная схема предусматривает прокладку главного коллектора по пониженной части объекта обычно вдоль водного потока. Эта схема применима при раздельной и общесплавной системах водоотведения.
[image: https://konspekta.net/studopediaru/baza19/758286109643.files/image214.gif]
Пересеченная схема применяется тогда, когда необходима очистка сточных вод.
3. Зонная схема применяется на объектах со значительной разницей отметок поверхности земли по террасам. Встречается редко.
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4. Радиальная схема предусматривает трассировку коллекторов от центра населенного пункта, при этом может быть устроено несколько очистных станций.
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Эта схема применяется при условии возможности использования двух или более приемников сточных вод.
Кроме четырех наиболее распространенных схем водоотведения, известны и другие, например:
· местная – сеть, которая обслуживает одно или группу зданий с самостоятельными очистными сооружениями,
· веерная – применяется при очень больших уклонах местности к водоему, поэтому коллекторы располагаются почти параллельно друг другу.
На территории промышленных предприятий обычно устраивают полную раздельную систему водоотведения, в которой имеются производственная, бытовая и дождевая сеть.
Если рассматривать соотношение числа очистных станций и населенных пунктов, все схемы водоотведения можно разделить на централизованные, децентрализованные и районные.
При централизованной схеме водоотведения сточные воды со всего города собираются и отводятся единой сетью на одну очистную станцию.
При децентрализованной схеме устраивают районную канализацию с самостоятельными очистными сооружениями.
Для нескольких близко расположенных населенных пунктов или предприятий применяют районную схему водоотведения, при этом устраивают одну очистную станцию большой мощности вместо нескольких маломощных станций очистки.




Бассейн водоотведения – это часть объекта водоотведения, ограниченная водоразделом или водоемом, вертикальной планировкой города или границами застройки, водоотведение с которой осуществляется системой самотечных трубопроводов.
Границы бассейна водоотведения, как правило, соответствуют линиям водоразделов. При плоском рельефе местности границы бассейнов назначают, исходя из условия возможно большего охвата территории самотечной сетью.
 
 
9 Внутренний водопровод зданий
9.1 Классификация внутренних водопроводов
 
Внутренний водопровод зданий - это система трубопроводов и устройств, подающих воду внутри зданий, включая ввод водопровода, который находится снаружи.
В состав внутреннего водопровода входят:
1) трубопроводы и соединительные фасонные детали (фитинги);
2) арматура (краны, смесители, вентили, задвижки и т.д.);
3) приборы (манометры, водомеры);
4) оборудование (насосы).
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Рисунок - Классификация внутренних водопроводов
 
Таким образом, внутренний водопровод подразделяется в первую очередь на холодный (В) и горячий (Т) водопровод. На схемах и чертежах в отечественной документации холодные водопроводы обозначаются буквой русского алфавита В, а горячие - буквой русского алфавита Т.
Холодные водопроводы имеют следующие разновидности:
В1 - хозяйственно-питьевой водопровод;
В2 - противопожарный водопровод;
В3 - производственный водопровод (общее обозначение).
Современный горячий водопровод должен иметь в здании две трубы: Т3 - подающая, Т4 - циркуляционная. Попутно отметим, что Т1-Т2 обозначаются системы отопления (теплосети), которые не относятся непосредственно к водопроводу, однако связаны с ним, что рассмотрим позднее.
Водопроводные трубы
Все трубы внутреннего водопровода обычно имеют следующие внутренние диаметры:
 15 мм (в квартирах), 20, 25, 32, 40, 50 мм. В отечественной практике применяют стальные, пластмассовые и металлополимерные трубы.
Стальные водогазопроводные оцинкованные трубы по ГОСТ 3262-75* пока имеют массовое применение для хозяйственно-питьевого водопровода В1 и горячего водопровода Т3-Т4. С 1 сентября 1996 г. изменением № 2 СНиП 2.04.01-85 рекомендуется для перечисленных водопроводов в первую очередь применять пластмассовые трубы из полиэтилена, полипропилена, поливинилхлорида, полибутилена, металлополимерные, из стеклопластика. Допускается применять медные, бронзовые, латунные трубы, а также стальные с внутренним и наружным защитным покрытием от коррозии.
Срок службы труб холодного водопровода должен быть не менее 50 лет, а горячего водопровода не менее 25 лет. Любая труба должна выдерживать избыточное (манометрическое) давление не менее 0,45 МПа (или 45 м водяного столба).
Стальные трубы прокладываются открыто с зазором 3-5 см от строительной конструкции. Пластмассовые и металлополимерные трубы следует прокладывать скрыто в плинтусах, штрабах, шахтах и каналах.
Способы соединений водопроводных труб:
1) Резьбовое соединение. В местах стыков труб применяются фасонные соединительные детали (фитинги) - см. далее . Нанесение резьбы на оцинкованные трубы проводят после оцинкования. Резьба труб должна быть защищена от коррозии смазкой. Способ резьбового соединения надёжный, но трудоёмкий.

2) Сварное соединение. Менее трудоёмкое, но разрушает защитное цинковое покрытие, которое нужно восстанавливать.
3) Фланцевое соединение. Применяется в основном при монтаже оборудования (насосов и т.д.).
4) Клеевое соединение. Применяется главным образом для пластмассовых труб.
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