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Целью статьи является исследование развития 
центральных и пешеходных пространств города 
Тольятти как актуальной для него градостро-
ительной тенденции. Анализ всех генеральных 
планов Тольятти показал, что высокий уровень ав-
томобилизации и недостаточное внимание к про-
блемам пешеходного движения в системе центров 
города сформировали агрессивную, не способству-
ющую активной городской жизни среду. Данные 
проблемы могут быть решены посредством на-
сыщения центральных пешеходных зон дополни-
тельными функциями. В статье акцентируется 
внимание на том, что возникновение новых при-
влекательных для горожан мест и их включение 
в систему центров города обеспечит возможность 
эффективного управления городскими процессами, 
с последующим улучшением качества окружающей 
среды в пространственном и социальном аспекте.

The purpose of this article is to study the development of 
the central and pedestrian areas of the city of Togliatt i, 
as an actual urban development trend. An analysis of 
all the general plans of Togliatt i showed that a high level 
of motorization and insuffi  cient att ention to the prob-
lems of pedestrian traffi  c in the city center system have 
formed an aggressive environment that does not pro-
mote active urban life. These problems can be solved by 
saturating the central pedestrian areas with additional 
functions. The article focuses att ention on the fact that 
the emergence of new att ractive places for citizens and 
their inclusion in the city center system will provide an 
opportunity for eff ective management of urban process-
es, with the subsequent improvement of the quality of 
the environment in a spatial and social aspect.
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В ряде городов России, заложенных в 1950–
1960–х гг. как новые города, выделенные пе-
шеходные улицы, исключающие движение 
транспорта, до сих пор отсутствуют (Балаба-
ново, Дубна, Железногорск, Нефтекамск, Об-
нинск, Салават и др.). Тольятти является горо-
дом, в котором также частично присутствует 
данная проблема. Причина сложившейся си-
туации во многом объясняется целями и за-
дачами градостроительства того времени. До 
возникновения г. Тольятти на берегу Волги 
располагался г. Ставрополь. В 1950 г. во время 

строительства Жигулёвской ГЭС Ставрополь 
попал в зону затопления и в 1952–1955 гг. прак-
тически полностью был перенесён на новую 
территорию (в настоящее время Центральный 
планировочный район Тольятти). Так началась 
история современного города Тольятти.

Новый планировочный район, рассчи-
танный на 40 тыс. жителей, начал строиться 
в 1952 г. В нем преимущественно возводилась 
некапитальная одноэтажная жилая застройка, 
перенесенная из затопляемой зоны, и двух–тре-
хэтажная капитальная застройка. Планомер-
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ное наращивание количества промышленных 
предприятий и их мощности по мере строи-
тельства города привело к увеличению расчет-
ной численности населения, что сказалось на 
застройке его районов. В начале 1960–х гг. на-
чался быстрый рост города. В 10 км к востоку от 
старого города был построен рабочий посёлок 
Комсомольский, а в 4 км от него вниз по Волге – 
посёлок Шлюзовой. Сегодня они входят в со-
став Комсомольского района Тольятти. В 1964 
г. Ставрополь был переименован в Тольятти. 
Планировочную структуру старого Ставропо-
ля Тольятти не унаследовал. До начала 1960-х 
гг. Ставрополь развивался согласно генплану 
1951–1953 гг. и должен был состоять из трех 
планировочных районов:

1) собственно Ставрополь (позднее переи-
менован в Центральный район);

2) поселки Комсомольский, Шлюзовой, 
Жигулевское море (сегодня Комсомольский 
район); 

3) район Русская Борковка (проект не был 
осуществлен, вместо него позднее был возведен 
Автозаводский район).

Районы различны по своей величине, ха-
рактеру планировки и застройки, структуре 
жилого фонда, масштабу промышленных зон 
и возможностям территориального развития. 
Планировка трех городских районов была раз-
работана в соответствии с правилами и норма-
ми, по которым каждый из них включает в себя 
ряд жилых микрорайонов со своими обще-
ственными, торговыми, административными 
и культурными центрами с соответствующей 
системой ступенчатого обслуживания.

Комсомольский район развивался на базе 
разрозненных поселков – Комсомольский, 
Шлюзовой и Жигулевское море. При проекти-
ровании района была поставлена задача – най-
ти такое решение, которое объединило бы раз-
розненные поселки в единый городской район. 
Был проведен ряд реконструктивных меропри-
ятий – снос временных бараков и занятие осво-

бодившихся территорий и свободных земель 
около железнодорожной станции Жигулевское 
море 4–5-этажной жилой и общественной за-
стройкой. Центр городского района размещен 
в прибрежной части поселка Комсомольский, 
здесь же запроектирован Центральный парк 
культуры и отдыха района [1–6] (рис. 1).

В Комсомольском районе общегородская 
магистраль продолжается по ул. Александра 
Матросова, выходит на береговую дорогу, под-
водит к речному порту и далее через новый пу-
тепровод на пересечении с линией железной 
дороги продолжается в поселке Шлюзовой. 
Затем проходит мимо железнодорожной стан-
ции Жигулевское море и центрального пасса-
жирского вокзала и заканчивается у завода же-
лезобетонных изделий [1–6]. 

Таким образом, создана связка между 
районами города и его узловыми центрами 
(речным портом, железнодорожной станцией 
и вокзалом). Все городские селитебные и про-
мышленные территории были объединены об-
щей системой городских дорог и магистралей. 
Планировочное решение города зависело от 
расположения лесных массивов с юга и запада 
и ранее отведенной промышленной террито-
рии на северо-востоке. 

Градостроительная ситуация и стремле-
ние к ориентации города на Волгу обуслови-
ли создание веерно-лучевой структуры плана 
Центрального района. Трехлучевая система 
основных магистралей определила архитек-
турно-планировочное решение Центрального 
района города Тольятти на много десятилетий 
вперед (рис. 2). Три основных луча-магистрали 
сходились в южной части города на главной 
площади, расположенной на доминирующих 
отметках практически плоской территории го-
рода. Далее к югу главная площадь переходила 
в широкий осевой бульвар, подводящий к пар-
ку культуры и отдыха и прибрежному лесопар-
ковому массиву. Лучевые магистрали связыва-
ли жилые кварталы города с промышленными 

Рис. 1. Схема развития Комсомольского района и первой очереди строительства Центрального района
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предприятиями в северо-восточном, северном 
и северо-западном направлениях. Вдоль них 
располагалась двух– и четырехэтажная жилая 
и общественная застройка. Центральный и се-
веро-западный лучи прорезали массив одно-
этажной усадебной застройки, состоящей из 
перенесенных жилых домов, подводили к тер-
риториям промышленного назначения [1–6]. 
Продолжение центрального луча в сторону 
Волги, к югу от главной площади, являясь ос-
новной композиционной осью плана, одновре-
менно обеспечивало возможность дальнейшего 
территориального роста многоэтажной за-

стройки Центрального района города в сторо-
ну Волги. Однако этого развития не произошло 
и к 1961 г. генеральный план города был сильно 
изменен (рис. 3). Кроме главной площади про-
ектом предусматривалось создание двух пло-
щадей на северо-восточном и северо-западном 
лучах. Первая из них вошла в комплекс первоо-
чередной капитальной жилой застройки, тяго-
теющей к восточной части города. Вторая, яв-
ляясь административно-культурным центром, 
объединяет большой малоэтажный массив. 
Две площади связаны между собой широким 
дуговым Молодежным бульваром [1–6] (рис. 4).

Рис. 2. Поэтапная схема развития центральных и пешеходных зон Центрального района 
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Кварталы, прилегающие к трем основным 
площадям и формирующие центральную часть 
города подлежали капитальной застройке – от 
двух до четырех этажей. Кроме того, капиталь-
ная застройка, не ниже двух этажей, располага-
лась по фронту северо-восточного и северо-за-
падного лучей. Центральная магистраль – ул. 
Ленина проходит через центр города и ведет 
через лесной массив к берегу Куйбышевско-
го водохранилища. Восточная магистраль – 

ул. Победы направлена к району расположе-
ния крупных промышленных предприятий. 
Западная магистраль – ул. Карла Маркса (ранее 
ул. Сталина) была направлена в обход лесного 
массива к ныне существующему Автозаводско-
му району. Ул. Мира проходит через городской 
парк и Центральную площадь города и являет-
ся основанием системы трех лучей. 

Все магистральные улицы: Ленина, Карла 
Маркса, Победы, Мира, Максима Горького и др. 

Рис. 3. Планировочные схемы Центрального района 1952 и 1961 гг.

Рис. 4. Схема связи двух площадей Центрального района Молодежным бульваром
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запроектированы шириной 35–40 м и полно-
стью обеспечивают пропуск всех видов город-
ского транспорта [1–6]. Ширина жилых улиц 
в зоне расположения перенесенных из зато-
пленного Ставрополя и вновь построенных до-
мов составляла 12–15 м. При этом предусматри-
валось размещение жилых домов с отступом на 
3–5 м вглубь от красных линий. Направление 
этих улиц и проездов соподчинено принятой 
трехлучевой системе.

В 1963 г. был разработан новый генплан го-
рода, предусматривающий сохранение транс-
портной схемы 1961 г. Ул. Мира, оставаясь 
главной улицей для легкового и пассажирского 
транспорта, утвержденной генеральным пла-
ном 1961 г., продляется в восточном направле-
нии до пересечения с ул. Комсомольской. От 
этой точки берет свое направление новая доро-
га на Комсомольский район города, где она со-
единяется с существующими транспортными 
магистралями [6]. На юге Центрального района 
была запроектирована новая магистраль для 
пассажирского и легкового транспорта, про-
ходящая между жилой застройкой и лесным 
массивом.

После утверждения генплана города его 
северо-восточная часть претерпела изменения. 
Стремясь создать лучшие условия для жилой 
застройки, в северо-восточной части микро-
района № 6 была организована лесополоса 
защитной зоны шириной 210 м, в которой раз-

мещаются коммунальные учреждения и пред-
приятия города.

Городской общественный центр размеща-
ется на центральной площади и по восточной 
стороне бульвара им. Ленина (рис. 5). Цен-
тральная площадь организована комплексом 
зданий: Дворцом культуры, гостиницей, вы-
сотными зданиями общественных организа-
ций, монументом В. И. Ленину, размещенным 
в точке схода трех лучевых улиц города: ул. 
Карла Маркса, ул. Ленина, ул. Химиков (ныне 
ул. Победы) [6]. По состоянию на 2018 г. весь 
комплекс зданий сохранен в первоначальном 
составе. Бульвар им. Ленина с восточной сторо-
ны застроился жилыми домами повышенной 
этажности, между которыми располагаются 
кинотеатр, городская библиотека, музей с кар-
тинной галереей и городская администрация. 
Южный лесной массив интегрирован в жилую 
застройку центральной части города системой 
широких улиц с зелеными бульварами, идущи-
ми от леса с юга на север к центру города. На 
ул. Мира, являющейся основной торговой ули-
цей города, размещались городской торговый 
центр, универмаг, ряд сблокированных магази-
нов в первых этажах жилых домов, сохранив-
шиеся до настоящего времени. Таким образом 
сформировалась линейно–узловая структура 
системы центров. Акценты в застройке цен-
тральной части города делаются на ул. Мира, 
ул. Ленина и частично по ул. Химиков (ныне 

Рис. 5. Схема системы центров Центрального района 
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ул. Победы), ведущей к промышленной зоне 
города. Система улично-дорожной сети (УДС) 
в Центральном районе радиально-кольцевая.

Главная улица города шириной в 40 м за-
проектирована в меридиональном направле-
нии (ул. Ленина), она соединяет вход в парк 
культуры и отдыха с центральной площадью 
города. Далее улица ведет на север, до северных 
границ города и промзоны. Основная транс-
портная магистраль запроектирована в мери-
диональном направлении, вдоль западных гра-
ниц основных промышленных предприятий, 
ширина магистрали 25 м. Центральное буль-
варное полукольцо шириной 50 м имеет в осно-
вании западный и восточный сектора Централь-
ного парка (ул. Гагарина), далее огибает район 
центральной площади. Кроме магистральных 
улиц и дорог, предназначенных для движения 
транспорта, на плане города выделены главные 
улицы. Это улицы и участки улиц, на которых 
сосредоточены основные потоки пешеходов, 
зрелищные и административные учреждения, 
магазины и т. п. Движение автомашин по ним 
разрешается лишь для проезда к домам. Ма-
гистральные улицы общегородского значения 
и основные городские дороги связывают меж-
ду собой жилые, промышленные и складские 
районы, центр города, объекты общегородско-
го значения, в том числе железнодорожный 
вокзал [1–6]. Парковая дорога, идущая через 
лесопарк от Центрального района к турбазе, 
расположенной на берегу Волги, является го-
родской магистралью и служит для улучшения 
связи между районами города. В зеленой по-
лосе прокладывается широкая шестиметровая 
пешеходная дорожка. По улицам-бульварам, 
связывающим центр города с лесным масси-
вом, движение транспорта исключается.

По генеральным планам 1961–2010 гг. 
центральные пешеходные пространства Цен-
трального района меньше всего претерпели 
изменений, основная доля их была сохранена 
в первоначальном виде. Исчезли или были за-
менены многие малые архитектурные формы 
1970-х гг., были реконструированы некоторые 
общественные здания на главных улицах райо-
на, например кинотеатр Космос. 

В 1966 г. начинает возводиться новый жи-
лой район – Автозаводский, при строительстве 
района применялся новый тип застройки. Ос-
новной территориально-планировочной еди-
ницей Автозаводского района были приняты 
укрупненные жилые кварталы с укрупненной 
сеткой магистральных улиц. Строительство 
Автозаводского района Тольятти проводилось 
с учетом его автомобильного промышленного 
предназначения. Это обусловило его функцио-
нальное зонирование. Планирование и проек-

тирование внутренней транспортной сети Ав-
тозаводского района происходило с расчетом 
на массовое скоростное движение и стреми-
тельное увеличение численности транспорта. 
Возникла проблема безопасной взаимосвязи 
транспортных и пешеходных потоков. Пробле-
ма промышленного загрязнения окружающей 
среды послужила предлогом к тому, чтобы 
применить конструктивистскую концепцию 
и «отодвинуть» ВАЗ как можно дальше от цен-
тра Автозаводского района города. Большие 
проспекты были рассчитаны на значительное 
количество автомобильного транспорта, в ме-
стах их пересечений были предусмотрены пе-
рекрестки с круговым движением. Перекрестки 
такого типа в отечественном градостроитель-
стве были применены впервые.

С 1967 г. новый район застраивается по 
единому генеральному плану. На двух пер-
пендикулярных главных осях-эспланадах по 
замыслу архитекторов проектировался город-
ской центр с главной площадью. В представле-
нии архитекторов периода конца 1960-х – нача-
ла 1970-х гг. Автозаводский район – это эталон 
города будущего. «Город-мечта» создавался на 
основе концепции «города-сада», разработан-
ной Э. Говардом в конце XIX в., когда вокруг 
городов формировались промышленные зоны. 
Концепция «города-сада» привнесла элементы 
регулярности в ткань пешеходных пространств. 
Улицы удлиняются, ограничиваясь пределом 
видимости, а не пешеходной доступностью. 

Район строился на равнинной местности, 
его планировочная структура состоит из круп-
ных планировочных единиц. Автозаводский 
район проектировался с прямоугольной сеткой 
широких транспортных магистралей–проспек-
тов, парадных эспланад, идущих от комплекса 
ВАЗа к Куйбышевскому водохранилищу, и в 
поперечном направлении параллельно ему. 
Селитебная зона Автозаводского района состо-
ит из жилой застройки различной этажности 
(5–16 этажей) с разнообразной внутренней кон-
фигурацией жилых кварталов. Советский ар-
хитектор Борис Рубаненко не стремился замы-
кать город стеной закрытых уличных фасадов, 
поэтому линии зданий прерывались и имели 
гибкие очертания, что позволяло проклады-
вать внутри кварталов диагональные бульвары, 
вдоль которых высаживались деревья и по ко-
торым прогуливались пешеходы. Центры жи-
лых районов также имеют в основе концепцию 
цветущего города-сада. Озеленение пешеход-
ных бульваров, расположенных в жилых рай-
онах, должно было обеспечивать пешеходам 
возможность спокойно передвигаться, будучи 
защищенными от шума, и служить буферной 
зоной между дорогами и жилой застройкой. 
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Широкие бульвары, подковообразные по на-
чертанию в плане, озеленённые магистрали 
и многочисленные межквартальные скверы 
связывают между собой более крупные зеленые 
участки [4, 5]. 

Градостроительной доминантой и силуэт-
ным акцентом городской застройки планиро-
валась эспланада, проходящая с севера на юг 
Автозаводского района Тольятти. Проектиро-
вание Автозаводского района предусматривало 
полное разделение транспортных и пешеход-
ных потоков с организацией системы магистра-
лей, обеспечивающей пропускную способность 
200 автомобилей на 1 тыс. человек и доставку 
населения в любую точку города в течение 30 
мин. Согласно генплану Автозаводский рай-
он состоит из жилых кварталов и микрорайо-
нов, формирующихся вдоль зеленых эспланад, 
представляющих собой систему ансамблей 
общегородского центра. Жилой район форми-
ровался с полным исключением пересечения 
внутрирайонных пешеходных связей с автомо-
бильным транспортом. Планировочная осно-
ва центральной территории Автозаводского 
района – широкий озелененный бульвар, трас-
сируемый по основным пешеходным путям 
подхода к общественным центрам районного 
и городского значения [5].

Главной центральной пешеходной зоной 
Автозаводского района является эспланада, 
проходящая с севера на юг. Здесь размещаются 
общественный центр города и городской парк. 
Данная территория располагается вдоль глав-
ной продольной оси города и охватывает 20 км 
магистральных улиц, 160 га зеленых насажде-
ний общественного пользования. Централь-
ное городское пространство, начинаясь у ком-
плекса заводоуправления и учебного центра 
ВАЗа широким бульваром, идет к крытому 
рынку. По проекту предполагалось размеще-
ние в зеленой эспланаде общественно-торго-
вого центра, кинотеатра (на данный момент 
не функционирующего), спортивного центра, 
9–12-этажных комплексов общежитий, адми-
нистративного комплекса, концертного зала, 
Дворца культуры с музеем и городской библи-
отекой, торгового центра города. Дворец куль-
туры был запроектирован в комплексе с торго-
вым центром, соединялись они приподнятой 
платформой-форумом. Транспортные пути 
пролегали внизу под платформой, а наверху 
создавалась пешеходная зона, предназначен-
ная для проведения массовых мероприятий. 
Подобная концепция была применена в США 
в 1960 г. – Сivic Сenter Бостона. Наземный 
уровень, скрытый под плитой стилобата, был 
предназначен для размещения вспомогатель-
ных служб [6].

Дальнейшее развитие центра предполага-
лось по направлению к Волге по благоустро-
енной озелененной территории, где располо-
жились Дом творческих союзов, театр, Дворец 
спорта, гостиница, которая логически заверша-
ет центр города и связывает его с прибрежной 
зоной. В прибрежной зоне должен был распо-
ложиться центральный парк культуры и отды-
ха, водно-спортивный центр, речная пристань. 
Южная часть района проектировалась под 
парковую зону, предназначенную для массо-
вого отдыха населения. Ощущение парадности 
бульвара была призвана обеспечить высотная 
застройка жилых домов. Концепция, положен-
ная в основу планировки Автозаводского рай-
она Тольятти, предопределила его дальнейшее 
развитие во всех последующих генеральных 
планах (рис. 6). 

На продольной оси Автозаводского рай-
она проектом предусматривался ряд до-
минант, поддерживающих и развивающих 
общую концепцию города. На широком буль-
варе, проложенном от берега Куйбышевского 
водохранилища до Автозавода, предполагал-
ся ряд общественных зданий и сооружений, 
акцентами этого направления должны были 
стать общегородской спортивный центр с вы-
сотной гостиницей и административный 
центр Автозавода [5]. На 2018 г. линейный 
центр не сформирован в единую систему, так 
как остаются функционально ненасыщенные 
территории с неблагоустроенными пешеход-
ными зонами (рис. 7).

Общественный центр города – основное 
звено планировочного решения, базирующееся 
на комплексе центральных площадей, бульва-
ров и зеленых массивов с прилегающими к ним 
районами жилой застройки. Дальнейшее раз-
витие центра города планировалось как после-
довательное сооружение дополнительных под-
центров, которые совместно с главным центром 
должны было создать единую систему центров 
с четким ритмом застройки вдоль берега Куй-
бышевского водохранилища. В Автозаводском 
районе на пересечении основных композици-
онных осей центра предполагалось располо-
жить главную площадь района, которая позво-
лила бы в дальнейшем развить доминирующее 
значение продольной оси, поддержанное вы-
сотной застройкой отдельных жилых ком-
плексов, размещаемых вдоль скоростных маги-
стралей восток–запад, и создать для населения 
кратчайшие транспортные связи с центром. 
Комплекс главной площади должен был ре-
шаться как единая объемно-пространственная 
композиция, взаимосвязанная с прилегающи-
ми жилыми кварталами и с большим зеленым 
массивом парка. Пешеходные связи с комплек-
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сом центра должны были осуществлятся по 
бульварам эспланад север–юг и запад–восток. 
Планировалось создание пешеходного тон-
неля при пересечении основной скоростной 
магистрали центра, что дало бы возможность 
безопасной связи комплекса с южной частью 
эспланады, спортивным центром и береговой 
полосой Куйбышевского водохранилища. По 
замыслу архитекторов, цепи бульваров район-
ного значения с широкими зелеными город-
скими эспланадами складывались в единую си-
стему, спускающуюся к берегу водохранилища, 
где располагался центральный парк культуры 
и отдыха, переходящий в парковую зону с пля-
жами и учреждениями культурно-бытового об-
служивания [5].

В 1973 г. строительство Автозаводского рай-
она значительно замедлилось в связи с экономи-
ческими и политическими процессами в СССР. 
Многие важные объекты не удалось завершить, 
в том числе и Дворец культуры. Был воплощен 
только его основной каркас, предназначенный 
для библиотеки и концертного зала. Изначально 
запланированная величественная администра-
тивная башня, большой зрелищно-концертный 
зал и лестницы стилобата не вошли в состав цен-
трального общественного комплекса, не была 
оформлена прилегающая площадь. В результа-
те общественный центр оказался полупустым 
и несформировавшимся. Это коснулось и мно-
гих улиц. Некоторые кварталы имели аморф-
ный вид по причине отсутствия необходимой 

Рис. 6. Схема поэтапного развития пешеходных зон в генеральных планах Атозаводского района 1967–2010 гг.
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Рис. 7. Схема системы центров Автозаводского района на 2018 г.

инфраструктуры, строительство набережной 
прекратилось в самом разгаре, лишив жителей 
города благоустроенной окружающей среды. 
Впоследствии архитектор Борис Рубаненко 
признал, что Тольятти был рассчитан на слиш-
ком просторный город, который слишком за-
висел от транспорта [6]. 

По новой концепции развития Тольят-
ти до 2020 г. планируется создать пешеходное 
пространство, соединяющее парковую зону 
с набережной, и расширить Автозаводский 
район в сторону Московского проспекта (рис. 
8). В планировочную структуру города входит 
крупный лесной массив площадью в несколько 
тысяч гектаров. Его местоположение и органи-
зация хороших транспортных связей позволяет 
использовать этот лесопарк для отдыха жите-
лей города при транспортной доступности 25 
мин (для 80–100 тыс. чел., расселенных вблизи 
леса, он находится в пределах пешеходной до-

ступности). Генеральными планами 1992–2010 
гг. предусматривалось создание преимуще-
ственно однородных транспортных потоков. 
Это достигается путем перенаправления грузо-
вого движения на городские дороги, проходя-
щие вне жилой зоны, и переброски основной 
массы легкового транспорта на главную, про-
дольную, магистраль города. Огромное количе-
ство индивидуальных автомобилей и неравно-
мерное распределение пассажирских потоков 
привело к проектированию большого числа 
магистралей с устройством трех-четырех полос 
движения в одном направлении.

Градостроительная концепция середины 
XX в. предусматривала «оздоровление» город-
ских территорий путем снижения плотности 
застройки и расширения транспортных связей 
с созданием пешеходных переходов. Пешеход-
ные пространства теряли свои функции и при-
влекательность в силу развитости автомобили-
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зации. Развитая система улично-дорожной сети 
[7, 8] стала важным отличительным признаком 
Автозаводского района от Центрального и Ком-
сомольского районов города. В Тольятти отда-
ется приоритет автомобильному сообщению, 
расширяются улицы, ведущие к промышлен-
ным зонам. Магистрали являются труднопрео-
долимыми барьерами, разделяющими жилые 
районы, подземные переходы создают сложно-
сти для людей (в том числе с ограниченными 
физическими возможностями), а переходы по 
светофорам существенно удлиняют маршруты. 
В генпланах 1992–2010 гг. большая роль была 
отведена разработке набережной, однако эта 
идея не воплотилась в жизнь и набережная на 
2018 г. представляет собой неблагоустроенную 
пешеходную среду. 

Формирование трех обособленных районов: 
Центрального, Комсомольского и Автозаводско-
го, отсутствие быстрой транспортной доступно-
сти между районами затруднило формирование 
города как целостного образования. Это, в свою 
очередь, негативно отразилось на пешеходных 
взаимосвязях между районами, которые пред-
ставляют собой небезопасную прерывистую 
структуру, расположенную вдоль автомагистра-
лей. Анализируя генпланы по всем трем райо-
нам г. Тольятти, можно сделать вывод, что пеше-
ходная сеть постепенно сокращалась, несмотря 
на небольшие подъемы показателей в некото-
рые годы. Только Комсомольский район, на-
чиная с 1961 г., резко увеличился в размерах, 
произошел прирост озеленённых пространств, 
появились благоустроенные парк и набереж-
ная. С 1961 по 1992 гг. центральные пешеходные 
пространства увеличились практически вдвое. 
К 2020 г. по новой концепции развития Тольят-
ти общая протяженность пешеходных путей 
должна составить 37, 3 км (рис. 9).

В Центральном районе планируемые объ-
емы озелененных пешеходных пространств, 
парков, площадей не были воплощены. Их 
площадь сейчас составляет 60 га вместо пла-
нируемых 450 га. Центральные пешеходные 
пространства значительных изменений не пре-
терпели. Общая протяженность пешеходных 
путей составляет 45 км. В будущем ожидается 
прирост лишь на 0, 5 км (рис. 10). 

В Автозаводском районе изначально пла-
нировалась самая обширная сеть пешеходных 
пространств. Однако в реальности воплощена 
четвертая часть от задуманного. В будущем 
планируется вернуть району изначальные 
объемы, развив улично-дорожную сеть в за-
падном направлении от Московского проспек-
та (рис. 12).

Многие пешеходные пространства Тольят-
ти до настоящего времени представляют собой 
недостаточно организованную пешеходную 
среду. Некоторые из них оказались неуютны 
и небезопасны, автономны и безлики. Поэтому 
безопасная, тщательно продуманная система 
пешеходных связей, с удобными пешеходными 
маршрутами, с пешеходными зонами, полно-
стью свободными от транспорта, являются ос-
новными задачами, стоящими перед городом. 
Тольятти изначально строился и задумывался 
для комфорта в первую очередь автомобили-
стов. Однако для благоприятного развития 
и существования города необходима, в том чис-
ле, забота о людях, передвигающихся пешком. 
Улицы Тольятти лишены форм досуга, способ-
ствующего пребыванию людей на свежем возду-
хе, создана лишь рациональная и простая среда 
для передвижения из одного пункта назначения 
в другой. Поэтому в свободное время горожа-
нам приходится концентрироваться в торговых 
центрах, предлагающих большой спектр досуга. 

Рис. 8. Перспективная схема развития системы центров 
и пешеходных зон Автозаводского района до 2020 г.
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Рис. 11. Динамика формирования пешеходных пространств Автозаводского района 
с 1952 г. на перспективу до 2020 г.

Рис. 10. Динамика формирования пешеходных пространств Центрального района 
с 1952 г. на перспективу до 2020 г.

Рис. 9. Динамика формирования пешеходных пространств Комсомольского района 
с 1952 г. на перспективу до 2020 г.
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Люди собираются там, где есть разнообразие де-
ятельности, и подсознательно ищут присутствия 
других людей. Выбирая между пустой и ожив-
ленной улицей, большинство людей идет туда, 
где более оживленно [9–12].

Исторический анализ развития трех райо-
нов города и действующего генерального плана 
города выявил основные центральные пеше-
ходные зоны, нуждающиеся в преобразовании 
(рис. 12):

1) В Автозаводском районе – улицы Рево-
люционная и Юбилейная, а также пролегаю-
щая между ними эспланада север–юг, которая 
простирается от Южного шоссе до прибреж-
ной зоны, где находится набережная района. 

2) Система улиц Центрального района – 
наиболее посещаемая ул. Карла Маркса, на ко-

торой сосредоточено множество кафе и магази-
нов, прилегающий к ней Молодежный бульвар, 
Центральный парк культуры и отдыха, ул. Ле-
нинградская и бульвар Ленина. 

3) Парк и набережная Комсомольского 
района.

Выводы. 1. Формирование трех обособлен-
ных районов: Центрального, Комсомольского 
и Автозаводского, отсутствие удобных взаимос-
вязей между ними, быстрой транспортной до-
ступности районов затруднило формирование 
города как целостного образования. Это в свою 
очередь негативно отразилось на пешеходных 
взаимосвязях между районами, которые пред-
ставляют собой небезопасную прерывистую 
структуру, расположенную вдоль автомаги-
стралей.

Рис. 12. Схема пешеходных зон Тольятти в структуре районных центров, 
нуждающихся в преобразовании
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2. Высокий уровень автомобилизации и не-
достаточное внимание к проблемам пешеход-
ного движения в городской среде Тольятти 
сформировали агрессивную, не способству-
ющую активной городской жизни среду. Не-
хватка общественных пространств, отсутствие 
системного, комплексного подхода к их орга-
низации снижают эффективность использова-
ния городской территории. Данные проблемы 
могут быть решены посредством насыщения 
центральных пешеходных зон дополнительны-
ми функциями. Пешеходные пространства То-
льятти, как и другие открытые общественные 
зоны социальной активности, не уникальны 
и идентичны друг другу. Возникновение новых 
привлекательных для горожан мест, их изуче-
ние и включение в систему центров города обе-
спечат возможность эффективного управления 
городскими процессами, с последующим улуч-
шением качества окружающей среды в про-
странственном и социальном аспекте.

3. Анализ генеральных планов Тольятти 
с 1952 по 2010 гг. показал, что во всех трех райо-
нах города наблюдается сокращение пешеход-
ных пространств. Пешеходные маршруты, хотя 
и имели некую долю благоустройства за счет зе-
леных насаждений, лишены четкой непрерыв-
ной системы и не отвечают современным требо-
ваниям организации городских общественных 
пространств. Набережные, предназначенные 
для длительных прогулок, не были завершены 
и благоустроены в должной мере. Дальнейшее 
развитие города должно предполагать прирост 
общественных пространств и центральных пе-
шеходных зон, а также создание непрерывной 
сети пешеходных маршрутов.
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