
Планування та благоустрій  населених місць 
 

АР -304 
 

Основні питання по пройдених темах для самостійної роботи: 
 

 

1.Які Ви знаєте сучасні форми розселення та які чинники впливають на 
сучасні форми розселення? 
 

2.Яка ієрархія об’єктів і рівнів містобудівельного проєктування? 
 

3.Дайте визначення районного планування. Які основні проблеми 
воно вирішує? 
 

4.Дайте визначення поняття  «місто». Які функції концентрує міське та 
сільське поселення ? 
 

5.Класифікация населених пунктів України.(таблиця) 
 

6.Що таке «генеральний план» міста і які його складові частини? 
   

7.Які стадії розробки генеральних планів ви знаєте?  
 

8.Що таке фукціонувальне зонування міста? Опишіть функціональні  
зони   міста. 
 

9.Перелікйте території сприятливі для розміщення та розвитку 
 міста. 
 



10.Опішить території де не допускається розміщення житлової та 
громадської забудови, розташування населених пунктів.  
 

11Що таке «червона лінія» та лінія забудови . 
 

12.Склад населення населеного пункту. Розрахунок населення міста. 
 

13.Афінська хартія. Основні тезиси. 
 

14.Характеристика «лінійного міста» Т. Гарньє. 
 

15.План Вуазен  Ле Корбюз`є 
 

 

 

 
 



Лекція 1 

Транспортно-планувальна організація міста 
 

Значення міського руху й транспорту в сучасному місті 

визначається важливими соціальними вимогами: до мобільності 

пересування для вільного користування в місті всією мережею 

громадських центрів, місць роботи, установ обслуговування й місць 

відпочинку; до економії особистого часу кожної людини; до охорони 

навколишнього середовища від шкідливого впливу транспорту й 

попередження небезпеки вуличного травматизму. 

Досягнення цієї мети можливе лише при об’єднанні зусиль 

планувальника й інженера-транспортника. Планувальна композиція 

міста створює основні передумови для раціонального 

транспортногообслуговування. 

Організація транспортного руху висуває певні вимоги до 

планування й забудови міста. Транспортно-планувальна організація 

міста оперує функціональними процесами й матеріальними 

структурами, серед яких можна назвати: 

- пересування населення у громадському транспорті, в тому 

числі таксомотори, на автомобілях індивідуального користування й 

пішохідні – до установ обслуговування й до місця роботі на відстань до 

1 - 1,5 км; 

- загальні витрати часу на пересування, що залежать від 

відстаней пішохідних підходів до зупинок транспорту, часу очікування, 

далекості 

- поїздки й швидкості сполучення транспортних засобів на 

маршрутах руху; 

- транспортна рухливість населення (кількість поїздок на рік, 

що 



припадають на 1 жителя), що залежить від величини й планувальної 

структури міст; приймається на перспективу в межах від 100-300 

поїздок на 1 жителя на рік у малих і середніх містах і до 600-700 поїздок 

у великих і найбільших містах; 

- транспортна мережа міста або мережа громадського 

транспорту, під якою розуміють усю сукупність ліній, маршрутів і 

зупинок всіх видів транспорту, що функціонують у місті або 

проектованих на перспективу. Транспортна мережа міста 

характеризується за витратами часу населення напересування й 

середньою тривалістю поїздки по місту; 

- види громадського транспорту, що поділяють на вуличні, 

які використовують для руху проїзну частину вулиць або шляхи руху, 

розташовані в межах червоних ліній, і позавуличні, траси яких 

проходять за межами вулиць у вигляді наземних, підземних і 

надземних ліній. До вуличних видів громадського транспорту належать 

трамвай, тролейбус, автобус і мікроавтобуси різних типів; до 

позавуличних – електрифікована залізниця, метрополітен, 

монорейкова дорога й швидкісний трамвай; 

позавуличні види транспорту належать до швидкісних видів; 

- автомобілізація міста, під якою розуміється насичення 

міста легковими автомобілями. За останнє десятиліття проблеми 

транспорту у великих містах значно ускладнилися через зростання 

числа легкових автомобілів і їх активного використання для трудових, 

культурно-побутових і рекреаційних поїздок. У Києві, наприклад, 

загальна кількість легкових автомобілів наблизилося до 580 тис. проти 

180 тис. в 1991 р., у Харкові – 360 тис. проти 120 тис. автомобілів; 

- вантажний рух, під яким розуміють переміщення вантажів 

у межах міста вантажними автомобілями й при необхідності виділення 

спеціальних доріг переважно для вантажного руху; 



- особисто - дорожня мережа міста, під якою розуміють усю 

сукупність проїздів, вулиць, доріг, їхніх примикань, перехрестя і площ, 

включаючи систему магістральних вулиць і доріг. 

 

Класифікація вулично-дорожньої мережі 
 

Вулично-дорожню мережу диференціюють за основним 

призначенням вулиць і доріг (табл. 3.1) [49]. Призначення вулиць і 

доріг встановлюють, з огляду на розмір і планувальну структуру міста, 

його зв'язок із приміською зоною, основні види транспорту, 

інтенсивність й швидкість руху транспортних засобів, пішохідного 

руху, характер вуличної забудови, вимоги до охорони навколишнього 

середовища. 

При формуванні мережі магістральних вулиць слід виходити з 

вимог раціональної організації мережі громадського пасажирського 

транспорту, нормативної доступності його зупинок, концентрації 

транспортних потоків у районах населеного пункту та необхідності 

диференціювання напрямків потоків руху. 

Пішохідна доступність від магістральних вулиць до 

найвіддаленішої житлової забудови не має перевищувати 500 м. У 

поодиноких випадках доступність від окремих будинків може бути 

збільшена до 700 м. 

Між магістральних вулиць відстань не повинна перевищувати 

700-1000 м. У районах з пересіченим рельєфом при великих ухилах цей 

показник треба зменшити: поздовжні ухили від 8 – 9% на 10%, від 9 – 

10% на 20%, більше 10% на 30%. 

 



Таблиця 1 - Класифікація та параметри вулично-магістральної мережі 

міст. 

Група населених пунктів 

Категорія вулиць і доріг 

Розрахункова 
швидкість 

руху, км/год 

Мінім
альна 
шири

на 
смуги 
руху, 

м 

Кількі
сть 

смуг 
проїзн

ої 
частин

и 

Найбіль
ший 

поздовж
ній 

похил, 
‰ 

Найменші 
радіуси 

кривих у 
плані, м 

Мінімаль
на 

ширина 
пішохідної 

зони 
тротуару, 

м 

Магістральні дороги 100 3,75 4-8 40 500 1,0* 

Магістральні вулиці 

Найкрупніші, 
крупні міста 

Загальноміського 
значення 

безперервного 
руху 

80 3,5 4-8 50 400 3,0 

Те саме, 
регульованого 

руху 
60 3,0 4-8 60 250 3,0 

Районного 
значення 60 3,0 2-6 60 250 2,25 

Великі міста 

Загальноміського 
значення 60 3,0 2-6 60 250 3,0 

Районного 
значення 60 3,0 2-4 60 250 2,25 

Середні, 

малі міста 

Загальноміського 
значення 60 3,0 2-4 60 250 2,25 

Районного 
значення 60 3,0 2-4 60 250 1,5 

Місцеві вулиці та дороги 

Усі групи 
населених 

пунктів 

Житлові вулиці 50 2,75 2 70 125 1,5 

Вулиці та дороги 
в науково-

виробничих, 
промислових і 
комунально-

складських зонах 
(районах) 

40 3,0 2 60 250 1,5 

Проїзди 30 2,75 1-2 80 30 1,0 

Примітка 1. Максимальна ширина смуги руху не повинна перевищувати 3,75 м. 

Примітка 2. *) Технічний тротуар. 

 

 



Питання до лекції 

Транспортно-планувальна організація міста 

 
1.Як класифікуються за категорією вулиці та дороги в Україні. 

2.Що таке транспортна мережа міста ,або мережа громадського 

транспорту. 

3Види громадського транспорту. 

4.Пішохідна доступність від магістральних вулиць? 

5.Відстань між магістральними вулицями ? 
 

  



Лекція 2 

Структура вулично-дорожньої мережі 

 
Відповідно до призначення та умов руху транспорту в складі 

сучасної вуличної мережі слід виділити дві групи вулиць: 

а) магістральні вулиці, основне призначення яких – пропуск 

транспортних засобів усіх видів, переважно швидкісних транзитних 

(відносно окремих районів міста); безпосередній в'їзд транспортних 

засобів зприлеглих ділянок на такі вулиці небажаний без облаштування 

перехідно-швидкісних смуг і окремих смуг для зупинок транспорту; 

б) вулиці й дороги місцевого значення, призначені для місцевих 

транспортних потоків – по них відбувається рух автомобілів до пунктів 

призначення (торгові підприємства, склади, внутріквартальні 

автостоянки, гаражі та ін.). На вулицях цієї групи транзитний рух 

транспорту не бажаний. 

Підвищення рівня безпеки і поліпшення санітарно-гігієнічних 

умов життя населення потрібно забезпечувати, головним чином, за 

допомогою планувальних засобів. 

При проектуванні мережі магістральних вулиць і доріг треба 

додержуватись вимог щодо організації раціональної системи 

громадського пасажирського транспорту, нормативних радіусів 

обслуговування його зупинок, необхідності диференціації шляхів 

сполучення транспортних потоків за екологічними критеріями. 

Магістральні вулиці безперервного руху проектують переважно 

у великих і найзначніших містах. Їх слід передбачати за напрямками 

основних пасажиро- і машинопотоків на сполученні житлових районів 

із загальноміським центром, великими промисловими підприємствами, 

для об’їзду загальноміського центру потоками транзитного транспорту. 

При цьому, вулиці безперервного руху повинні перетинатися з іншими 



вулицями на різних рівнях, а регульованого руху – при сумарній 

інтенсивності транспортних потоків, як правило, на під’їздах до вузла 

більше 4000-6000 приведених авт./год. або інтенсивності одного з лівих 

поворотів більше 600 приведених авт./год. 

На першу чергу будівництва магістральних вулиць 

безперервного руху дозволяється перетин на одному рівні або з 

неповною розв'язкою руху на різних рівнях при обов'язковому 

резервуванні території та підземного простору для можливості 

будівництва в майбутньому повних розв'язок транспортного та 

пішохідного руху. 

При прокладанні магістральних вулиць безперервного руху в 

районах житлової забудови необхідно додатково передбачати місцеві 

проїзди одностороннього руху завширшки 7,0 м. 

Ширину вулиць і доріг визначають розрахунком залежно від 

інтенсивності руху транспорту і пішоходів, сукупність елементів 

поперечного профілю (проїзних частин, технічних смуг для 

прокладання підземних комунікацій, тротуарів, зелених насаджень та 

ін.) з урахуванням санітарно-гігієнічних вимог і вимог до цивільної 

оборони. В умовах вільної забудови ширина вулиць у межах червоних 

ліній рекомендується, м: 

магістральні вулиці 

загальноміського значення: 

безперервного руху 55-90 (100); 

регульованого руху 40-80; 

районного значення 35-45 (50); 

вулиці місцевого значення 15-35; 

селищні й сільські вулиці (дороги) 15-25. 

У малих і середніх містах ширина вулиць у межах червоних 

лініях приймають 30-45 м. 



Відстань від краю основної проїзної частини магістральних 

доріг до лінії житлової забудови слід приймати не менше 50 м, а при 

застосуванні шумозахисних споруд – не менше 25 м. 

Між допоміжними проїзними частинами і бортовим каменем 

магістральних вулиць мають бути передбачені запобіжні смуги 

завширшки, м: 

- для магістральних вулиць безперервного руху - 0,75; 

- для магістральних вулиць і доріг з регульованим рухом - 0,5. 

У стислих умовах і при реконструкції розподільні смуги 

допускається облаштовувати тільки на магістральних вулицях 

безперервного руху та завширшки не менше 0,50 м. 

Велосипедні доріжки слід передбачати за напрямками найбільш 

інтенсивних транспортних і пішохідних потоків у малих, середніх і 

великих містах, сільських населених пунктах, а також у найзначніших 

і значних містах у функціональних зонах - сельбищних, промислових, 

ландшафтно-рекреаційних при інтенсивності руху більше 50 

велосипедистів на годину прокладати слід ізольовано від цих потоків. 

Ширину смуги для велосипедного руху приймають 1,5 м (в 

обмежених умовах 1,0 м), а велодоріжок відповідно при 

односторонньому русі 2,5 (1,75) м, при двосторонньому – 3,0 (2,5) м. 

Доріжки для проїзду інвалідних колясок слід прокладати за 

основними напрямками руху інвалідів у межах населених пунктів або 

районів до відповідних установ охорони здоров’я, соціального 

забезпечення, торгівлі, спорту, фізкультури тощо, передбачаючи при 

цьому обладнання перехресть (пандуси-з’їзди, світлофори тощо). 

Допускають поєднання доріжок для руху інвалідних візків з 

велосипедними й пішохідними доріжками. Ширина пішохідних 

доріжок і тротуарів, які забезпечують рух інвалідів і немічних на 

кріслах-візках, має бути не менше 1,8 м при двосторонньому русі та 1,2 

м – при односторонньому. Величина ухилів пішохідних доріжок і 



тротуарів не повинна перевищувати: поздовжніх – 40‰, 

поперечних – 10‰. 

 

 

 

 

 



 

Питання до лекції 

Структура вулично-дорожньої мережі 

 
1.Характеристика груп вулиць 

2.Ширина вулиць в залежності від їх призначення 

3.Вимоги до велосипедних доріжок. 

4.Вимоги до пересування маломобільних груп населення 



Лекція 3 

Планувальні схеми вуличної мережі міста 

 
Вулична мережа міста – один з найстабільніших елементів, тому 

її потрібно розраховувати на дуже тривалий період використання без 

істотних перебудов, що обходяться надто дорого.  

Вулиці й дороги утворюють на плані міста мережу наземних 

шляхів сполучення. Якщо з вулично-дорожньої мережі кожного міста 

виділити магістральні напрямки, що є, власне кажучи, основою 

міського плану, то чітко видно принципову геометричну схему 

планування кожного міста. 

Існує вісім принципових геометричних схем, що охоплюють 

усерізноманіття міських планувальних структур: 

вільна; 

радіальна; 

радіально-кільцева; 

трикутна; 

прямокутна; 

прямокутно-діагональна; 

гексагональна; 

комбінована. 

Вільна схема  характерна для старих міст з невпорядкованою 

вулично-дорожньою мережею. Уся мережа складається з вузьких 

кривих вулиць зі змінною шириною проїзної частини, що нерідко 

виключає двосторонній рух. Реконструкція такої мережі вулиць, як 

правило, пов'язана з руйнуванням існуючої забудови. Для сучасних 

міст ця схема недоцільна і може бути залишена тільки в заповідних 

частинах міста. 



 

Вільна схема 



 

Вільна схема (Маракеш) 

 

Радіальна схема зустрічається в невеликих старих містах, тому 

що дуже ускладнює сполучення між периферійними районами, що 

викликає значний перепробіг і перевантаження центру. Її застосовують 

в основному переважно в малих населених пунктах, які 

характеризуються незначною дальністю пересувань і низкою 

щільністю машинопотоків. 



 

Радіальна схема 

 

Радіально-кільцева схема вуличної мережі характерна для 

значних і великих міст і має два принципово різних види магістралей – 

радіальні й кільцеві. Радіальні магістралі є найчастіше продовженням 

автомобільних доріг і служить для проникнення транспортних потоків 

усередину міста, для сполучення центру з периферійними районами й 

окремими районами між собою. Кільцеві магістралі – це, насамперед, 

розподільні магістралі, що з'єднують радіальні і забезпечують 

перевезення транспортних потоків з однієї радіальної магістралі до 

іншої. Вони служать також для транспортного зв'язку між окремими 

районами, розташованими в одному поясі міста. Прикладом такого 

планування є Москва. 



 

Радіально-кільцева схема (м. Москва) 

 

Радіально-кільцева схема вуличної мережі має найменший 

коефіцієнт непрямолінійності –1,05-1,1. 

Трикутна схема не досить популярна, тому що гострі кути, 

утворені в пунктах перетину елементів вулично-дорожньої мережі, 

викликають труднощі та створюють незручності при освоєнні та 

забудові ділянок. Елементи трикутної схеми можна побачити в старих 

районах Лондона, Парижа, Берна та інших міст. 



 

Трикутна схема 

 

Трикутна схема (Кадіз, Іспанія) 



Прямокутна схема дуже поширена і притаманна переважно 

молодим містам чи відносно старим, які будували за єдиним планом. 

До числа таких міст належать Санкт-Петербург, Алма-Ата, низка 

американських міст. Перевагами прямокутної схеми є відсутність чітко 

визначеного центрального ядра і можливість рівномірного розподілу 

транспортних потоків по всій території міста. Недоліки цієї схеми – 

велика кількість завантажених перехресть, що ускладнюють 

організацію руху і збільшують транспортні витрати, значні перепробіги 

автомобілів. Коефіцієнт непрямолінійності –1,4-1,5. 

 

Прямокутна схема (Нью Йорк) 



 

Прямокутна схема (Барселона) 

 

Прямокутно-діагональна схема є наслідком прямокутної схеми. 

Вона містить у собі діагональні й хордові вулиці, що відображені в 

існуючій забудові на найбільш завантажених напрямках. Ця схема 

трохи поліпшує транспортну характеристику вуличної мережі міста, 

але створює нові проблеми: перетин міста по діагоналі створює 

систему складних перехресть з п'ятьма і шістьма вулицями. Коефіцієнт 

непрямолінійності для таких схем складає 1,2-1,3. 



 

\ Прямокутно-діагональна схема 

Гексагональна схема – це схема, в основі якої лежить комбінація 

шестикутників. У цій схемі виключається утворення складних вузлів на 

перетині магістральних вулиць, а також протяжних прямолінійних 

напрямків, що створюють умови для швидкісного руху транспорту. 

Схему не часто застосовують для планування. 

 

Гексагональна схема 



Комбінована схема характерна для великих і значних історично 

сформованих міст. Тут часто зустрічаються в центральних зонах вільна, 

радіальна чи радіально-кільцева структура, а в нових районах вулично- 

дорожня мережа розвивається за прямокутною чи прямокутно-

діагональною схемою. 

У чистому вигляді всі розглянуті схеми вуличної мережі в 

сучасних великих містах зустрічаються рідко. По мірі розвитку міста, 

його транспортної системи планувальна схема вулиць все частіше має 

вигляд  спочатку радіальної схеми, потім, після будівництва об’їздних 

доріг на кордонах міста і вулиць, що оперізують центр міста, радіально-

кільцевої. У межах одного району найчастіше зберігається прямокутна 

схема вулиць. 

 

Комбінована схема 



 

Променева схема (Мехіко) 

 

Променева схема (Париж) 



 

Пропускна здатність вулично-дорожньої мережі – 

найважливіший показник, що характеризує транспортно-

експлуатаційні якості мережі міських вулиць. Під пропускною 

здатністю вулиць розуміють максимальну кількість автомобілів, які 

можуть проїхати нею за одиницю часу при забезпеченні заданої 

швидкості та безпеки руху. Щільність вулично- дорожньої мережі міста 

(км/км2) визначають за формулою 

𝑆𝑆 = �
1𝑐𝑐
𝐴𝐴

 

де Σlc – сумарна довжина вулично-дорожньої мережі, км; 

А – площа території міста, що обслуговується, км2. 

Занадто висока щільність мережі, хоч і забезпечує мінімальну 

довжину пішохідних підходів до магістральних вулиць, але має 

серйозні недоліки, такі як значні капітальні вкладення в побудову 

мережі, великі експлуатаційні витрати на її утримання, а також мала 

швидкість руху транспорту внаслідок багатьох перехресть. Навпаки, 

надмірно низька щільність вулично-дорожньої мережі 

характеризується значною довжиною пішохідних підходів, що 

призводить до великих витрат часу на пересування. Щільність 

магістральної вуличної мережі у населеному пункті загалом та окремих 

його зонах слід приймати згідно з таблицею. 

Ступінь складності перехресть магістральних вулиць є 

визначальним для усієї вулично-дорожньої мережі за такими 

показниками, як рівень безпеки руху, забезпечення швидкості руху і 

пропускна здатність пересічних магістралей. 

 

 

 

 



 

Щільність магістральної вуличної мережі 

Групи міст 

Середня 

щільність 

магістральної 

вуличної 

мережі 

міста, км/км2 

території 

У тому числі в зонах 

центральній середній периферійній 

Найзначніші 2,0-2,5 4,0 2,2 1,4 

Значніші 1,8-2,1 3,4 1,6 1,2 

Великі 1,6-1,8 2,2 1,4 1,1 

Середні 1,4-1,6 1,6 1,2 1,0 

Малі 1,0-1,2 1,2 1,0 0,7 

 



Контрольні запитання. 

 
1. Для чого передбачені магістральні вулиці у великих і значних 

містах? 

2. Які вимоги висувають до магістральних вулиць? 

3. Як позначають на схемі вулично-дорожньої мережі ступінь 

завантаження і пропускну здатність вулиць? 

4. Назвіть основні показники, що характеризують транспортну 

систему міста? 


