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Аннотация. В статье рассматривается влияние транспортной инфраструктуры на дина-

мику городской застройки и характер землепользования. Рассматривается взаимосвязь между 

развитием транспортных систем и трансформацией городских пространств, а также процес-

сы урбанизации, дифференциации земельной стоимости и формирование функциональных зон. 

Выявлены особенности и вызовы развития, а также автомобилеориентированное развитие, 

недостаточность общественного транспорта и неэффективное использование городских зе-

мель. Предложены рекомендации для устойчивого городского развития, акцентирующие внима-

ние на приоритете общественного транспорта, развитии немоторизованных видов передви-

жения, интеграции транспортного и градостроительного планирования, редевелопменте тер-

риторий и применении инновационных технологий. 
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Взаимосвязь между транспортной инфра-

структурой, городской застройкой и земле-

пользованием представляет фундаментальный 

аспект урбанистического развития. Она опре-

деляет пространственную структуру городов, 

экономическую эффективность и социальное 

благополучие их жителей. Исторически фор-

мирование городских агломераций тесно свя-

зано с развитием транспортных артерий, будь 

то водные пути, железные дороги или авто-

мобильные магистрали. Современные города 

продолжают развиваться под значительным 

влиянием транспортных систем, которые 

формируют каркас их пространственной ор-

ганизации [1]. 

Транспортная инфраструктура имеет не 

только дорожную сеть, но и общественный 

транспорт, пешеходные и велосипедные 

маршруты, а также всю сопутствующую ло-

гистическую и сервисную систему. Ее разви-

тие оказывает прямое и косвенное воздей-

ствие на множество аспектов городской жиз-

ни. Одним из наиболее очевидных эффектов 

является изменение доступности территорий. 

Улучшение транспортной доступности ведет 

к повышению привлекательности участков 

для строительства и развития бизнеса, что, в 

свою очередь, стимулирует рост стоимости 

земли и интенсификацию застройки [2]. И 

напротив, отсутствие адекватной транспорт-

ной связи может привести к деградации райо-

нов и их исключению из активного городско-

го оборота. 

Влияние транспортной инфраструктуры на 

городскую застройку проявляется в несколь-

ких направлениях. Во-первых, концентрация 

населения и экономической активности вдоль 

основных транспортных коридоров. Города 

часто развиваются линейно вдоль автомаги-

стралей или железнодорожных путей, форми-

руя так называемые «коридоры развития». 

Во-вторых, транспортные системы определя-

ют тип и плотность застройки. Хорошо разви-

тый общественный транспорт может способ-

ствовать формированию компактной и плот-

ной застройки, сокращая потребность в об-

ширных парковочных пространствах и спо-

собствуя устойчивому развитию [3]. В то же 

время, чрезмерная ориентация на автомо-

бильный транспорт приводит к расширению 

границ города, увеличению площади застрой-

ки на одного жителя и, как следствие, к фраг-

ментации городского пространства. 

Землепользование, в свою очередь, также 

претерпевает значительные изменения под 

влиянием транспортной инфраструктуры. 

Расширение транспортных сетей приводит к 

трансформации сельскохозяйственных угодий 
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и природных территорий в городские и при-

городные зоны, используемые для жилищного 

строительства, коммерческих объектов или 

промышленной деятельности [5]. Данный 

процесс, известный как урбанизация, сопро-

вождается изменением функционального зо-

нирования и перераспределением земельных 

ресурсов. Например, участки, расположенные 

вблизи транспортных узлов, могут быть пере-

профилированы под коммерческую или мно-

гофункциональную застройку, тогда как ранее 

они могли использоваться для жилья или да-

же сельского хозяйства. 

Результаты исследования 

Российская Федерация, обладая обширны-

ми территориями и разнообразными климати-

ческими условиями, сталкивается с уникаль-

ными вызовами в развитии транспортной ин-

фраструктуры и ее влиянии на городскую 

среду. Транспортная стратегия Российской 

Федерации на период до 2030 года [4] под-

черкивает необходимость комплексного под-

хода к развитию транспортной системы, учи-

тывающего не только экономические, но и 

социальные, и экологические аспекты. В стра-

тегии признается важность интеграции транс-

портного планирования с градостроительной 

деятельностью для обеспечения устойчивого 

развития городов.  

Рассмотрим основные характеристики 

транспортной инфраструктуры, городской за-

стройки и землепользования в контексте Рос-

сийской Федерации, которые указаны в таб-

лице 1. 

 

Таблица 1. Характеристика транспортной инфраструктуры, городской застройки и землеполь-

зования РФ [4, 5, 7] 
Характеристика Описание в контексте РФ Влияние на городскую среду 

Транспортная 

инфраструктура 

Доминирование автомобильного транспорта, 

развитая железнодорожная сеть, недостаточ-

ное развитие общественного транспорта в 

малых и средних городах, низкая связность 

некоторых регионов.  

Автомобилизация способствует экстенсивному ро-

сту городов, увеличению пробок и ухудшению эко-

логии. Недостаток общественного транспорта сни-

жает доступность территорий для не автомобилизи-

рованного населения. 

Городская за-

стройка 

Высокая плотность застройки в центральных 

районах крупных городов, экстенсивное раз-

витие пригородных зон (малоэтажная за-

стройка, коттеджные поселки), значитель-

ный износ существующего жилого фонда.  

Высокая плотность застройки в центрах приводит к 

транспортной перегрузке, экстенсивное развитие 

вызывает увеличение транспортных издержек и по-

терю ценных сельскохозяйственных земель. 

Землепользование 

Значительные объемы неэффективно ис-

пользуемых земель в черте городов, высокий 

процент земель, занятых дорожно-

транспортной инфраструктурой, наличие 

крупных промышленных зон, требующих 

редевелопмента.  

Неэффективное землепользование препятствует 

компактному развитию городов, увеличивает транс-

портные расстояния и снижает эффективность ис-

пользования городской территории. Промышленные 

зоны требуют трансформации для создания более 

благоприятной городской среды. 

 

Транспортная инфраструктура оказывает 

прямое влияние на формирование стоимости 

земли в городских условиях. Чем лучше 

транспортная доступность, тем выше потен-

циальная стоимость земельного участка. Ведь 

хорошие транспортные связи обеспечивают 

удобный доступ к рабочим местам, объектам 

социальной инфраструктуры и коммерческим 

центрам, и делает такие участки привлека-

тельными для различных видов деятельности. 

В свою очередь, стимулирует инвестиции в 

строительство и развитие, что еще больше по-

вышает стоимость земли. Такая взаимосвязь 

описывается концепцией градостроительной 

ценности территории, которая тесно коррели-

рует с уровнем транспортной доступности [2]. 

Далее в таблице 2 представлен анализ вли-

яния транспортной инфраструктуры на разви-

тие городской застройки и землепользования 

в Российской Федерации, а также его послед-

ствия. 
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Таблица 2. Анализ влияния транспортной инфраструктуры на развитие городской застройки и 

землепользования РФ [2, 3, 5] 

Аспект влияния 
Последствия для городской застройки и 

землепользования 
Рекомендации для устойчивого развития 

Увеличение 

транспортной до-

ступности 

Рост стоимости земли, интенсификация 

застройки в районах с хорошей транс-

портной связью, миграция населения и 

бизнеса в доступные зоны.  

Стимулирование полицентричного развития, создание 

многофункциональных узлов, интеграция планирова-

ния транспортной инфраструктуры с землепользова-

нием для обеспечения оптимального использования 

территории. 

Развитие автомо-

бильной инфра-

структуры 

Расширение дорожной сети, увеличение 

площади парковок, стимулирование экс-

тенсивного роста городов (урбанистиче-

ский разброс).  

Приоритет развитию общественного транспорта, со-

здание пешеходных и велосипедных зон, ограничение 

автомобильного движения в центрах, внедрение кон-

цепции «города для людей». 

Развитие обще-

ственного транс-

порта 

Повышение плотности застройки вокруг 

станций и остановок, снижение зависимо-

сти от личного автомобиля, формирование 

транзитно-ориентированного развития. 

Инвестиции в развитие высокоскоростного и ком-

фортного общественного транспорта (метро, трамваи, 

скоростные автобусы), создание транспортно-

пересадочных узлов. 

Возникновение 

транспортных 

барьеров 

Разделение городских районов дорогами 

или железнодорожными путями, затруд-

нение пешеходной связности, шумовое и 

экологическое загрязнение. 

Строительство надземных и подземных переходов, 

создание шумозащитных барьеров, планирование 

транспортных коридоров с учетом минимизации нега-

тивного воздействия на окружающую среду и город-

скую среду. 

Изменение функ-

ционального зо-

нирования 

Перепрофилирование земель под коммер-

ческую, жилую или производственную 

застройку в зависимости от доступности 

транспортной инфраструктуры.  

Разработка гибких систем зонирования, поощрение 

смешанной застройки, редевелопмент устаревших 

промышленных зон и неэффективно используемых 

территорий. 

 

Как видно из таблицы 2, увеличение транс-

портной доступности является одним из глав-

ных факторов, влияющих на городское разви-

тие. Районы с хорошей транспортной связью 

привлекают инвестиции, которые приводят к 

росту стоимости земли и интенсификации за-

стройки. Также, в свою очередь, стимулирует 

миграцию населения и бизнеса, что способ-

ствует формированию плотной и активной 

городской среды. Для обеспечения устойчи-

вого развития в таких условиях важно стиму-

лировать полицентричное развитие городов, 

создавать многофункциональные узлы, где 

сочетаются жилые, коммерческие и рекреаци-

онные функции, а также интегрировать пла-

нирование транспортной инфраструктуры с 

землепользованием для оптимального исполь-

зования территории. 

Развитие автомобильной инфраструктуры, 

хотя и обеспечивает мобильность, часто при-

водит к негативным последствиям для город-

ской застройки. Расширение дорожной сети и 

увеличение площади парковок способствуют 

экстенсивному росту городов, известному как 

урбанистический разброс, который ведет к 

потере компактности городской среды, уве-

личению расстояний и, как следствие, росту 

зависимости от личного автомобиля. Для про-

тиводействия этим тенденциям необходимо 

приоритезировать развитие общественного 

транспорта, создавать пешеходные и велоси-

педные зоны, ограничивать автомобильное 

движение в центрах городов и активно внед-

рять концепцию «города для людей», где при-

оритет отдается человеку, а не транспорту. 

В отличие от автомобильной инфраструк-

туры, развитие общественного транспорта 

оказывает преимущественно положительное 

влияние на городскую среду. Оно способству-

ет повышению плотности застройки вокруг 

станций и остановок и делает город более 

компактным и эффективным. Снижение зави-

симости от личного автомобиля ведет к 

уменьшению пробок, улучшению экологии и 

формированию транзитно-ориентированного 

развития (TOD), при котором новая застройка 

планируется в непосредственной близости к 

узлам общественного транспорта. Для даль-

нейшего развития данного направления необ-

ходимы инвестиции в высокоскоростной и 

комфортный общественный транспорт (метро, 

трамваи, скоростные автобусы) и создание 

транспортно-пересадочных узлов, облегчаю-

щих пересадку между различными видами 

транспорта. 

Несмотря на все преимущества, транспорт-

ная инфраструктура может создавать и транс-

портные барьеры. Крупные дороги или же-



176 
-Economy and Business- 

 

Economy and Business: Theory and Practice, vol. 6 (124), 2025 

лезнодорожные пути могут разделять город-

ские районы, затруднять пешеходную связ-

ность и приводить к шумовому и экологиче-

скому загрязнению. Для минимизации нега-

тивных последствий необходимо строитель-

ство надземных и подземных переходов, со-

здание шумозащитных барьеров вдоль маги-

стралей, а также планирование транспортных 

коридоров с учетом минимизации негативно-

го воздействия на окружающую среду и го-

родскую среду. Наконец, транспортная ин-

фраструктура оказывает значительное влия-

ние на изменение функционального зониро-

вания земель. Перепрофилирование земель 

под коммерческую, жилую или производ-

ственную застройку часто напрямую зависит 

от доступности транспортных сетей. Для оп-

тимизации этого процесса необходима разра-

ботка гибких систем зонирования, поощрение 

смешанной застройки, которая помогает со-

здавать жилые, коммерческие и социальные 

объекты в одном районе, а также редеве-

лопмент устаревших промышленных зон и 

неэффективно используемых территорий, 

превращая их в современные и функциональ-

ные городские пространства. 

В дополнение к общим аспектам, рассмот-

ренным выше, влияние транспортной инфра-

структуры на городскую застройку и земле-

пользование проявляется по-разному в зави-

симости от специфики каждого субъекта Рос-

сийской Федерации. Представленные в таб-

лице 3 данные являются обобщенными и оце-

ночными, составленными на основе анализа 

типичных характеристик и тенденций разви-

тия для каждого из указанных субъектов Рос-

сийской Федерации.  

 

Таблица 3. Сравнительная оценка влияния транспортной инфраструктуры на развитие город-

ской застройки и землепользования некоторых субъектов РФ 

Показатель 
Субъект РФ 

г. Москва г. Санкт-Петербург Краснодарский край 

I. Общие показатели влияния    

1. Темпы роста населения (%) 0.95 0.88 1.15 

2. Доля городского населения (%) 100 97.4 55.7 

3. Доля ВРП от городской экономики (%) 95 90 60 

4. Средняя плотность населения в городской застройке 

(чел./га) 
120 100 30 

5. Объем жилищного строительства (тыс. кв. м/год) 5000 3000 1000 

6. Доля многоэтажной застройки (%) 90 85 40 

7. Доля индивидуальной жилищной застройки (%) 10 15 60 

II. Влияние транспортной инфраструктуры на развитие застройки 

А. Параметры транспортной инфраструктуры    

1. Плотность дорожной сети (км/1000 кв. км территории) 1500 1200 600 

2. Доля дорог с твердым покрытием (%) 98 95 70 

3. Протяженность линий общественного транспорта (км/1000 

чел.) 
0.5 0.4 0.1 

4. Доля населения, обеспеченного общественным транспор-

том в шаговой доступности (%) 
95 90 50 

5. Протяженность автомагистралей (км) 100 50 300 

6. Наличие крупных транспортных узлов (аэропорты, порты, 

крупные ж/д станции) 
3 2 1 

Б. Влияние на тип и плотность застройки    

1. Концентрация застройки вдоль транспортных коридоров 

(да/нет, степень) 
0.8 0.7 0.3 

2. Влияние на уплотнение застройки вблизи транспортных 

узлов (да/нет, степень) 
1,2 1,1 0,75 

III. Влияние транспортной инфраструктуры на землепользование 

1. Стоимость земли вблизи транспортных узлов (индекс к 

средней по городу) 
2.5 2.0 1.2 

2. Доля земель, выделенных под транспортную инфраструк-

туру (%) 
15 12 5 

IV. Вызовы и проблемы, связанные с влиянием транспортной инфраструктуры 

1. Пробки и заторы (уровень, баллы) 9 8 7 

2. Проблемы с парковкой (уровень, баллы) 9 8 7 
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Представленная таблица 3 наглядно демон-

стрирует различия во влиянии транспортной 

инфраструктуры на развитие городской за-

стройки и землепользования в различных 

субъектах РФ, а именно в двух крупнейших 

мегаполисах – Москве и Санкт-Петербурге, и 

в динамично развивающемся Краснодарском 

крае. Москва и Санкт-Петербург как мегапо-

лисы демонстрируют высокие показатели ур-

банизации 100% и 97.4% городского населе-

ния, соответственно, коррелируют с высокой 

долей ВРП от городской экономики. Средняя 

плотность населения 120 чел./га в Москве и 

100 чел./га в Санкт-Петербурге, при доле 

многоэтажной застройки 90% и 85% соответ-

ственно. Напрямую связано с развитой и 

плотной транспортной сетью (1500 км/1000 

кв. км в Москве и 1200 км/1000 кв. км в 

Санкт-Петербурге) и высокой доступностью 

общественного транспорта. 

Высокая концентрация застройки вдоль 

транспортных коридоров (коэффициенты 0.8 

и 0.7) и уплотнение застройки вблизи транс-

портных узлов (индексы 1.2 и 1.1) указывает 

на значительное влияние транспортной до-

ступности на формирование городской среды. 

Высокая стоимость земли вблизи транспорт-

ных узлов (индексы 2.5 и 2.0) отражает пре-

стижность и инвестиционную привлекатель-

ность таких территорий. Однако, столь разви-

тая транспортная система и высокая плот-

ность застройки приводят к серьезным транс-

портным проблемам, таким как пробки и про-

блемы с парковкой (по 9 и 8 баллов соответ-

ственно). 

Краснодарский край, в отличие от мегапо-

лисов, характеризуется низким уровнем урба-

низации (55,7% городского населения) и, как 

следствие, другими паттернами развития. 

Низкая средняя плотность населения 

(30 чел./га) и преобладание индивидуальной 

жилищной застройки (60%) коррелирует с 

менее развитой транспортной инфраструкту-

рой (плотность дорожной сети 600 км/1000 кв. 

км) и низкой долей обеспеченности населения 

общественным транспортом (0.1 км/1000 чел. 

и 50% соответственно). Низкая концентрация 

застройки вдоль транспортных коридоров 

(коэффициент 0.3) и слабое влияние транс-

портных узлов на уплотнение застройки (ин-

декс 0.75), свидетельствует о меньшей зави-

симости развития застройки от транспортной 

доступности по сравнению с мегаполисами. 

Меньшая стоимость земли вблизи транспорт-

ных узлов (индекс 1.2) объясняется меньшей 

плотностью населения и, наличием свобод-

ных территорий. 

Несмотря на плотность застройки, Красно-

дарский край имеет высокую протяженность 

автомагистралей (300 км), и отражает его ре-

гиональное значение и транзитный потенци-

ал. Проблемы с пробками и парковкой в 

Краснодарском крае выражены остро (по 4 

балла), что логично для региона с плотностью 

населения и застройки. 

Однако есть проблемы, которые связаны с 

влиянием транспортной инфраструктуры на 

городскую застройку и землепользование в 

России, а именно: 

- Преобладание автомобильного транспор-

та приводит к доминированию широких маги-

стралей, больших парковок и, как следствие, к 

распылению застройки, которые создают до-

полнительные транспортные расходы, ухуд-

шают экологическую ситуацию и снижают 

пешеходную привлекательность городских 

пространств [3]. 

- Отсутствие эффективного и развитого 

общественного транспорта в ряде городов 

вынуждает жителей использовать личный ав-

томобиль, который усугубляет проблемы с 

пробками и парковками. 

- Часто возникает конфликт между потреб-

ностями в развитии транспортной инфра-

структуры (например, строительстве новых 

дорог) и сохранением зеленых зон, историче-

ского наследия или созданием комфортной 

городской среды. 

- Значительные площади в городах зани-

мают устаревшие промышленные зоны, не-

эффективно используемые территории или 

объекты транспортной инфраструктуры, ко-

торые могут быть реконструированы или пе-

репрофилированы для более оптимального 

использования [5]. 

Для достижения устойчивого развития го-

родов необходимо внедрение комплексных 

подходов к планированию, которые интегри-

руют развитие транспортной инфраструктуры 

с градостроительной политикой и землеполь-

зованием. Имеется ввиду переход от концеп-

ции «мобильности» (перемещения людей) к 
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концепции «доступности» (возможности до-

стижения целей без необходимости дальних 

перемещений) [6]. Принцип доступности 

предполагает создание компактных, полицен-

тричных городов с развитой смешанной за-

стройкой, где большинство необходимых 

функций находится в шаговой или велоси-

педной доступности, а общественный транс-

порт является приоритетным средством пере-

движения. 

В целом, развитие транспортной инфра-

структуры является катализатором урбаниза-

ции и интенсификации застройки, особенно в 

крупных агломерациях, где высокая транс-

портная доступность приводит к удорожанию 

земли и уплотнению городской среды. В ре-

гионах с меньшей степенью урбанизации 

транспортная инфраструктура, в частности 

автомагистрали, важна в развитии региональ-

ной связанности и привлечении инвестиций, 

но ее влияние на плотность и характер город-

ской застройки менее выражено. 

Заключение 

Для обеспечения устойчивого развития го-

родов в России необходимо сместить акцент с 

простого увеличения пропускной способности 

дорог на создание интегрированной транс-

портной системы, которая поддерживает ком-

пактное, многофункциональное и ориентиро-

ванное на человека развитие. Предлагаются 

следующие рекомендации: 

1. Развитие скоростных линий обществен-

ного транспорта, создание удобных переса-

дочных узлов, повышение комфорта и до-

ступности для всех групп населения. 

2. Создание безопасных и комфортных пе-

шеходных и велосипедных дорожек, стиму-

лирование использования этих видов транс-

порта для коротких поездок. 

3. Разработка мастер-планов, которые учи-

тывают взаимосвязь между транспортной ин-

фраструктурой, землепользованием и город-

ской застройкой, чтобы создавать города, где 

люди могут жить, работать и отдыхать, ми-

нимизируя необходимость в дальних поезд-

ках. 

4. Редевелопмент промышленных и неэф-

фективно используемых территорий. Транс-

формация устаревших промышленных зон и 

неэффективно используемых участков в мно-

гофункциональные городские пространства с 

хорошей транспортной доступностью, будет 

способствовать рациональному использова-

нию городских земель и снижать потребность 

в освоении новых территорий. 

5. Внедрение интеллектуальных транс-

портных систем, использование данных для 

оптимизации транспортных потоков, развитие 

шеринговых сервисов для повышения эффек-

тивности использования транспортных 

средств. 

Таким образом, влияние транспортной ин-

фраструктуры на развитие городской застрой-

ки и землепользования является одним из 

определяющих облик и функционирование 

современных городов. Понимание данной 

взаимосвязи и применение комплексных под-

ходов к планированию помогут создавать 

устойчивые, комфортные и экономически эф-

фективные городские пространства, способ-

ствующие повышению качества жизни насе-

ления. 
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