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В условиях отсутствия территориальных ре-

зервов для роста города Минска особую остроту 
приобретает проблема его реконструкции. Со-
вершенствование структурно-планировочной 
организации общественных пространств явля-
ется ключевой составляющей этого процесса, 
так как именно от их состояния зависит впе-
чатление гостей Минска и его жителей о каче-
стве проживания, ведения бизнеса и других видов 
социальной активности. 

Введение. Общественные городские 
пространства постоянно трансформиру-
ются и развиваются: ведется реконструк-
ция улиц и площадей, скверов и набе-
режных. Вопросы совершенствования 
общественных пространств города ре-
шаются на всех уровнях проектирования, 
но на практике чаще всего все сводится к 
разработке локальных проектов главных 
улиц и проспектов, площадей, благо-
устройства отдельных пешеходных зон. 
К сожалению, такие проекты не связанны 
общей концепцией развития обществен-
ных территории города. Сегодня обще-
ственные пространства не являются от-
дельным объектом проектирования, а их 
пространственное решение является 
следствием реализации проектов за-
стройки микрорайонов, жилых и обще-
ственных комплексов.  

Основная часть. На кафедре «Градо-
строительство» БНТУ была проведена 
научная работа «Основные направления 
совершенствования структурно-

планировочной организации обществен-
ных пространств» в составе объекта «Ге-
неральный план г. Минска (корректиров-
ка)» /1/, в рамках которой осуществлен 
анализ структурно-планировочной орга-
низации территории Минска, обследова-
ны общественные городские простран-
ства, разработаны рекомендации по со-
вершенствованию общественных про-
странств. Результаты исследования пока-
зали, что в настоящее время в Минске 
отсутствуют какие-либо программы по 
совершенствованию структурно-
планировочной организации открытых 
общественных пространств.  

В рамках исследования на основе тео-
ретических данных уточнено понятие 
«общественное пространство», выявлены 
его отличия от остальных типов город-
ских открытых пространств (полуобще-
ственных, полуприватных, приватных). 
Общественными предлагается считать 
урбанизированные пространства, кото-
рые доступны круглосуточно для всех 
категорий жителей и гостей города.  

Проведено обследование сложившего-
ся состояния общественных пространств 
центрального ядра Минска и выявлены 
их типологические особенности, харак-
тер их использования потребителями, ви-
зуально-эстетические аспекты. Установ-
лено, что ведущими типами открытых 
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общественных пространств являются ур-
банизированные пространства – улицы, 
площади, перекрестки.  

В результате анализа выявлена специ-
фика сложившейся структурно-
планировочной организации обществен-
ных пространств города: 

- открытые общественные простран-
ства города составляют 50% от его тер-
ритории, что объясняется наличием в 
структуре элементов водно-зеленого 
диаметра города; 

- соотношение площадей ядра центра 
и общественных урбанизированных про-
странств 23 к 1, что соответствует норма-
тивным рекомендациям по доле террито-
рии, занимаемой улицами и площадями 
по городу; 

- 87% площади общественных урбани-
зированных пространств – это улицы, со-
ответственно 13% - площади; 

- территория, занимаемая пешеходны-
ми улицами, составляет 1% от всей пло-
щади открытых общественных про-
странств. 

В центральном ядре Минска сложи-
лась решетчатая сеть уличных про-
странств с ярко выраженной простран-
ственной осью — проспектом Независи-
мости. Неоднородности системы откры-
тых пространств способствует контраст в 
величине межуличных территорий 
(плотность перекрестков колеблется от 2 
до 15 единиц на 50 га), что совместно с 
низкой степенью формирования верти-
кальной структуры пространств (надзем-
ной и подземной) свидетельствует о не-
достаточной зрелости интеграционных 
процессов на территории центра. 

Отношения между общественными 
пространствами характеризуются не 
только связностью, что обеспечивается 
транспортом, но и необходимостью изо-
ляции. В первую очередь это касается 
разделения пешеходных и транспортных 
пространств. В пределах центрального 
ядра Минска наблюдается высокая кон-
центрация общественно значимых функ-
ций, что иллюстрирует нарастание про-
цесса диверсификации, порождающего 

формирование относительно самостоя-
тельных ареально-узловых образований 
специализированного характера (преоб-
ладание культурно-зрелищных и просве-
тительских функций, торговых и обще-
ственного питания, административно-
деловых) и полифункциональных. 

В архитектурно-планировочной орга-
низации центрального ядра Минска име-
ются позитивные аспекты: оптимальное 
сочетание урбанизированных и природ-
но-урбанизированных открытых про-
странств, наличие фрагментов историко-
культурного наследия. 

Проведенные анализ и оценка состоя-
ния открытых общественных про-
странств города Минска указывает на 
наличие ряда проблем в функционально-
пространственной и визуально-
эстетической их организации: 

- экспансия транспорта на террито-
рии центра, а также пространственное 
совмещение транспортных, пешеходных 
путей сообщения и парковки автомоби-
лей;  

- практически полное отсутствие без-
опасных, сомасштабных человеку и визу-
ально привлекательных пешеходных зон; 

- недостаточный уровень культур-
но-духовного потенциала центра, разо-
рванности в пространстве и транспортно-
го угнетения имеющихся отдельных са-
кральных пространств; 

- недостаточная развитость и не-
равномерность интеграционных процес-
сов на территории центрального ядра го-
рода, что не способствует выполнению 
центром его генерирующей роли в сти-
муляции различного рода инновацион-
ных преобразований общественной жиз-
ни; 

- неравномерное распределение обще-
ственных пространств на территории 
центрального ядра;  

- затруднения в использовании про-
странств обитателями, туристами, что 
свидетельствует о недостаточной разви-
тости системы пространств в целом,  

- многочисленные пересечения пеше-
ходного и транспортного движения; 
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- отсутствие пешеходных улиц. 
Центральное ядро города пересекается 

рекой Свислочь, на четырехкилометро-
вом протяжении которой насчитывается 
только 5 мостов (расположенных в сред-
нем через 800 метров), из них только 2 
пешеходных. Фактически складывается 
расчлененное пространство ядра центра 
города.  

Все сакральные пространства сов-
местно с формирующими их зданиями и 
сооружениями являются репрезентатив-
ными объектами на уровне страны и го-
рода. Состав и взаи взаимосвязь духовно 
ценных объектов на территории цен-
трального ядра недостаточны (в среднем 
один объект на 55 га территории ядра, 
при среднем расстояний между отдель-
ными объектами до 1200 м). Это услож-
няет организацию туристических марш-
рутов (от 300 м до 800 м при наличии по-
путных фокусов тяготения). Имеющиеся 
объекты не объединены визуально, а 
также системой удобных пешеходных 
связей.  

Основной ролью минских улиц явля-
ется транспортное передвижение. При 
этом центральное ядро пересекается 
главными городскими диаметрами – про-
спектами Независимости и ул. Ленина – 
проспектом Победителей, а также транс-
портным дублером улицей Немига, по 
которым осуществляется транзитное 
движение транспорта, существенно сни-
жающего комфорт пребывания человека 
в данном пространстве. Существующие 
пешеходные тротуары не имеют в своем 
составе рекреационных пространств, а 
используются как транзитная зона и про-
странства для входов в общественные 
здания. Ширина пешеходной зоны не-
равномерна и колеблется от полутора 
метров в исторических кварталах до 21 
метра на проспекте Победителей.  

Многочисленные пересечения пеше-
ходных и транспортных путей затрудня-
ют пользование общественными объек-
тами. 70 - 80% пешеходных связей осу-
ществляются в одном уровне, остальные 

– в разных, при этом подземные перехо-
ды неудобны для людей с ограниченны-
ми возможностями. Подземные переходы 
во многих случаях выступают местами 
социальной активности, где происходит 
торговля, выступление уличных музы-
кантов. Таким образом, складывается си-
туация, при которой транспорт вытесняет 
людей с улиц.  

В Минске нет полноценных пешеход-
ных улиц, на которых разворачивается 
городская жизнь, привлекательная для 
туристов и жителей. Отрезки пешеход-
ных улиц малочисленны и, по сути, яв-
ляются пешеходными транзитными пу-
тями (в среднем длиной по 150 м каж-
дая). Они не связаны между собой и не 
могут трактоваться как система пеше-
ходных путей сообщения. При этом мин-
ские улицы обладают ценным архитек-
турно-художественным потенциалом. Их 
застройка представлена зданиями, по-
строенными в различные эпохи. Ан-
самбль проспекта Независимости пред-
ставляет собой выдающийся пример зод-
чества. Вместе с тем условия восприятия 
архитектуры улиц крайне неблагоприят-
ные из-за обилия автомобилей. Даже на 
улицах, где отсутствует транспортный 
транзит (ул. Карла Маркса и др.), стоя-
щие автомобили существенно ухудшают 
комфорт пребывания человека. 

Таким образом, общественные зоны 
улиц центрального ядра Минска пред-
ставляют собой зоны психологического и 
физического дискомфорта, который вы-
зван, прежде всего, устаревшей схемой 
организации транспортно-пешеходного 
движения. 

Анализируя более детально центр 
Минска, видно, что общее число площа-
дей, включая пространства перед значи-
мыми общественными объектами массо-
вого посещения, составляет 21 единицу. 
Основные площади центрального ядра 
линейно расположены вдоль главной 
пространственной оси города. Столичные 
площади можно отнести к пространствам 
с равно приоритетным передвижением 
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транспорта и пешеходов, а также к пло-
щадям совмещенных функций (транс-
порт, пешеходы, автостоянки). Ни одна 
из этих площадей не может быть отнесе-
на к пешеходной. Из-за чрезмерных раз-
меров ряда площадей появляются зоны с 
пассивным уровнем визуального воздей-
ствия или полностью выпадающих из не-
го, хотя эти зоны и являются безопасны-
ми для пешеходов. Пространства этих 
площадей недостаточно репрезентативны 
для их столичной роли. При наличии за-
поминающихся пространств (пл. Победы, 
пл. Я. Коласа), значимые акценты отре-
заны транспортом от пешеходов, что со-
здает помимо физического и психологи-
ческий барьер при их восприятии. 

К настоящему времени произошли 
глубокие изменения в потребностях 
населения, которые вызваны структурой 
его занятости: развитие сферы обслужи-
вания, распространение внештатных 
форм сотрудничества (фрилансеров) и 
удаленных форм работы. Население ста-
ло уделять больше времени культурно-
досуговой деятельности. С конца про-
шлого века на минские улицы постепен-
но проникают различные субкультуры 
(начиная с уличных музыкантов, спортс-
менов и заканчивая просителями). Мас-
совая автомобилизация населения суще-
ственно ухудшила условия пребывания 
людей на улицах и площадях города. 

Важным фактором является переход 
Минска в столицу независимого государ-
ства. Статус столицы предполагает необ-
ходимость создания новых обществен-
ных пространств для массовых меропри-
ятий, связанных со спортивными собы-
тиями и национальными праздниками, а 
также для нужд развивающегося туризма.  

Таким образом, ведущими предпосыл-
ками совершенствования структурно-
планировочной организации открытых 
общественных пространств являются: 

– потребность в открытых обществен-
ных пространствах, как основе формиро-
вания городских сообществ; 

необходимость формирования нового 
качества общественных пространств, ха-

рактерных для столичного европейского 
города; 

возросшие потребности населения бе-
лорусского общества в местах проведе-
ния культурно-досуговой деятельности 
на открытом воздухе; 

- развитие всех видов туризма в Рес-
публике Беларусь (ознакомительного, 
медицинского, с целью отдыха и т.д.); 

- развитие автомобилизации; 
- развитие велосипедного транспорта. 
Столичные общественные простран-

ства формируются уникальными объек-
тами, которые одновременно являются и 
объектами туристического интереса. К 
уникальным функциональным объектам 
относятся государственные, правитель-
ственные, административные и деловые 
объекты, а также объекты, являющиеся 
памятниками истории и архитектуры, за-
стройка, отражающая отдельные этапы 
формирования города. Все эти объекты 
размещаются в планировочном ядре го-
рода, а также вдоль проспектов Незави-
симости, Победителей и главной природ-
ной оси – водно-зеленого диаметра горо-
да – реки Свислочь.  

Развитие общественных пространств 
ядра города необходимо увязывать со 
схемой туристических маршрутов горо-
да. Планировочная структура обществен-
ных пространств в пределах туристиче-
ских маршрутов должна учитывать «вре-
менные срезы» развития города. При 
этом каждый «временной срез» должен 
иметь свою непрерывную безбарьерную 
пешеходную систему коммуникаций, 
включающую улицы, площади, курдоне-
ры. Размеры элементов открытых про-
странств должны учитывать размещение 
туристических групп для получения ин-
формации об объекте, а также для воз-
можности транзитного или направленно-
го движения остальных потребителей го-
родской среды, включать площадки от-
дыха. Началом и завершением этой внут-
ренней пешеходной системы должны 
быть подключения к остановкам обще-
ственного транспорта, а также стоянкам 
личного и экскурсионного транспорта. 
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Связь между «временными срезами» 
предполагается осуществлять посред-
ством различных видов транспорта. 

Необходимо включать в систему об-
щественных пространств города макси-
мально большее число разнообразных 
типов «представительских» пространств 
– парадные, ритуальные, политические, 
сакральные, пространства массовых дей-
ствий, символизирующие статус столич-
ного города. Они формируются прави-
тельственными, административными и 
деловыми зданиями, а также вокруг мо-
нументов. Как правило, эти пространства 
решаются как площади, объединяемые 
транспортными и пешеходными комму-
никациями в единую систему с использо-
ванием самой широкой палитры их 
свойств планировочного и объемно-
пространственного характера. Также в 
центральной части города должны быть 
пространства-форумы, предназначенные 
для проведения народных собраний, ми-
тингов, шествий, и пространства массо-
вых действий (ярмарки, народные гуля-
ния и др.). Такие пространства должны 
соответствовать требованиям, предъяв-
ляемым к пешеходным и пешеходно-
транспортным площадям городского и 
локального значения.  

Система общественных пространств 
как в центре города Минска, так и в дру-
гих планировочных зонах формируется 
вдоль транспортных улиц, на которые 
обращены входы в общественные объек-
ты, что затрудняет пользование данных 
пространств. Этот прием не создает ком-
фортного общественного пространства, 
роль его только коммуникативная.  

При проектировании городских цен-
тров необходимо закладывать на его тер-
ритории внутреннюю пешеходную си-
стему коммуникаций, на которую долж-
ны быть ориентированы входы в объекты 
общественного обслуживания. Функцио-
нальное насыщение пешеходных про-
странств должны составлять объекты 
торговли, питания, культурно-
развлекательного назначения и т.п. Пе-

шеходные пространства необходимо 
насыщать местами для отдыха и обще-
ния, что сделает их местами социальной 
активности. Территории, прилегающие к 
транспортным улицам с интенсивным 
движением, желательно отдавать под 
паркинги, стоянки и загрузку объектов. У 
транспортных узлов могут размещаться 
административные и деловые учрежде-
ния.  

В центральной зоне города при рекон-
струкции необходимо использовать но-
вые элементы пешеходных коммуника-
ций — аркады, пассажи, галереи, пеше-
ходные платформы и другие элементы; 
создавать места отдыха с выделением зон 
активного дневного, вечернего и ночного 
посещения. Для организации комфорт-
ных пешеходных пространств, многооб-
разного и компактного размещения объ-
ектов тяготения населения можно ис-
пользовать первые и подвальные этажи 
прилегающей застройки. Целесообразна 
интенсификация использования водно-
зеленого диаметра в центральной зоне 
города путем введения речного транс-
порта, что позволит разгрузить в какой-
то степени городской транспорт и даст 
возможность объединить в единый визу-
альный ряд уникальные объекты, распо-
ложенные вдоль реки Свислочь и по-
средством причалов обеспечит возмож-
ность их посещения. 

Выдвинутые положения были апроби-
рованы в курсовом проекте «Реконструк-
ция части города» на кафедре «Градо-
строительство» (рис. 1,2). 

Заключение. Предложенная функцио-
нально-планировочная основа формиро-
вания новых городских центров, способы 
реконструкции и развития центральной 
части города Минска иллюстрируют 
направления совершенствования процес-
са формирования системы открытых об-
щественных урбанизированных про-
странств города. 
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Рис.1. Курсовой проект Семеновой Карины 

 

 
Рис.2. Курсовой проект Цюх Кристины 
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В статье рассматриваются актуальные во-

просы плотности использования городских тер-
риторий, а также градостроительные средства 
и пути совершенствования пространственной 
структуры г. Минска с целью реализации рацио-
нальных показателей плотности жилой за-
стройки в современных социально-экономических 
условиях.  

Введение. В условиях новой градо-
строительной политики, предусматрива-
ющей отказ от дальнейшего расширения 
городской черты Минска, необходимо 
повышать эффективность использования 
внутренних территорий. Это определяет 
актуальность изучения возможности ра-

ционального уплотнения жилых террито-
рий города с сохранением и совершен-
ствованием высокого качества жилой 
среды в конкретных градостроительных 
ситуациях. Повышение интенсивности 
использования территорий касается мно-
жества компонентов: доступность, соци-
альная инфраструктура, благоустройство, 
комфорт, чистота, удобство, безопас-
ность, наличие озелененных территорий. 
Требуется новая система управления раз-
витием города, которая эффективно ис-
пользовала бы  все городские ресурсы. 
Концепция «компактного города» наце-
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