
 

тации являются физические упражнения 
и элементы спорта, а применение их — 
педагогический, образовательный про-
цесс. Спортивная реабилитация — это 
составная часть медицинской и социаль-
но-трудовой реабилитации, использую-
щая средства и методы физической куль-
туры, массаж и физические факторы. 

Заключение. Реабилитационный центр 
для детей с ограниченными возможно-
стями – это многофункциональное зда-
ние или комплекс зданий, объединенные 
одним композиционно-планировочным 
решением. Величина здания, функцио-
нальный состав, этажность, градострои-
тельное решение и размещение здания на 
участке зависят от сегодняшних требова-
ний.  

Инновационные методики лечения и 
реабилитации, новое оборудование, спе-
цифика заболеваний детей с ограничен-
ными возможностями влияет на форми-
рование и развитие архитектурно-
планировочного решения, предметно-
пространственной (коррекционно-
развивающей) среды и объемно-
пространственного решения. 

Данная классификация поможет архи-
текторам разобраться в основных харак-
теристиках, формирующих архитектуру 
реабилитационных центров для детей с 
ограниченными возможностями, и помо-
жет при проектировании данного типа 
зданий. 

 
Литература: 
1. Рекомендации по проектированию окру-

жающей среды, зданий и сооружений с учетом 

потребностей инвалидов и других маломобиль-
ных групп населения. Выпуск 7.Часть 1.  «Проек-
тирование новых и адаптация существующих 
зданий для воспитания, обучения и реабилитации 
детей-инвалидов»: УДК 728.1.011.17-056.24 – М.: 
Госстрой РФ, Минтруд РФ, 2000. – 2, 29, 38, 41-
43 с. 

2. Лєщінська О. Про стан дитячої інвалід-
ності та заходи щодо її профілактики. [Элек-
тронный ресурс]. – Режим доступа : 
http://www.lutskzdorov.org.ua/detinv2013.pdf  - Да-
та доступа 11.02.14. 

3. Лапшин В.А., Пузанов Б.П. Основы де-
фектологии. – Москва «Просвещение», 1990 г. – 
21с. 

4. Реабилитационные центры для детей и 
подростков с ограниченными возможностями. 
Правила проектирования.- СП 149.13330.2012 – 
М.: Министерство регионального развития РФ, 
2012. – 16-17 с. 

5. В.К.Степанов, Специализированные 
учебно-лечебные центры 

6. М.,Стройиздат, 1987. 
7. Карякина О.И., Карякина Т.Н. Основы 

реабилитации инвалидов. Учебное пособие. 
[Электронный ресурс]. – Режим доступа : 
http://spbk100.narod.ru/enciklopedii/osnovi_reabilit
acii.pdf  - Дата доступа 4.09.13. 

8. Основное содержание и виды реабили-
тации инвалидов. [Электронный ресурс]. – Ре-
жим доступа: http://soc-work.ru/article/508 - Да-
та доступа 4.09.13. 

 
CLASSIFICATION OF REHABILITATION 

CENTER FOR CHILDREN WITH 
DISABILITIES IN THE CASE OF UKRAINE. 

Malashenkova V.A. 
Odessa State Academy of Building and  

Architecture 
The article discusses the classificationcation re-

habilitation centers for children with disabilities in 
various characteristics. Made an analysis and the 
classification of rehabilitation centers. 

Поступила в редакцию 7.03.2016 г. 

 
 

 
 

Приведены нормативные документы, регла-
ментирующие требования и современные условия 
размещения объектов придорожного сервиса 
вдоль республиканских дорог. Проведен анализ 
архитектурно-планировочного решения таких 
объектов, действующих на дороге М-10. Показа-

ны достоинства и недостатки архитектурного 
облика объектов. Даны предложения по форми-
рованию перспективной сети объектов и опти-
мизации их архитектурного решения. 

УДК 728.5:625 
ОСОБЕННОСТИ СОВРЕМЕННОГО ЭТАПА ФОРМИРОВАНИЯ 

АРХИТЕКТУРЫ ОБЪЕКТОВ ПРИДОРОЖНОГО СЕРВИСА 
Малков И. Г. 

доктор архитектуры, профессор, УО «БелГУТ» 
Малков И. И. 

кандидат архитектуры доцент, УО «БелГУТ» 

 245

РАЗДЕЛ 4 
АРХИТЕКТУРА ЖИЛЫХ И ОБЩЕСТВЕННЫХ ЗДАНИЙ

http://www.lutskzdorov.org.ua/detinv2013.pdf
http://spbk100.narod.ru/enciklopedii/osnovi_reabilitacii.pdf
http://spbk100.narod.ru/enciklopedii/osnovi_reabilitacii.pdf
http://soc-work.ru/article/508


 

Введение. Развитие придорожного 
сервиса в Беларуси – процесс, растянув-
шийся во времени и пространстве, но по-
чти недвижимый. Хотя поставлены зада-
чи уже к 2014 году достичь европейских 
стандартов и иметь в среднем на каждые 
40 км автотрассы хотя бы один объект 
придорожного сервиса. Пока же придо-
рожные объекты размещены неравно-
мерно – в 50-кило-метровой зоне вокруг 
Минска, а в регионах порой встречаются 
и «белые пятна» по 100–130 километров. 

Первые упоминания о придорожном 
сервисе в летописи белорусского законо-
дательства датированы 1994 годом: Закон 
Республики Беларусь от 2 декабря «Об 
автомобильных дорогах и дорожной дея-
тельности». 

Основная часть. Согласно существу-
ющим нормативным документам в 
настоящее время под объектами придо-
рожного сервиса понимаются капиталь-
ные строения (здания, сооружения), рас-
положенные на придорожной полосе (в 
контролируемой зоне) республиканских 
автомобильных дорог, а также располо-
женные на земельном участке, часть ко-
торого находится на придорожной поло-
се (в контролируемой зоне), а другая 
часть непосредственно прилегает к при-
дорожной полосе (контролируемой зоне) 
республиканских автомобильных дорог, 
и предназначенные для обслуживания 
участников дорожного движения в пути 
следования (мотели, хостелы, гостиницы, 
кемпинги,  
станции технического обслуживания, 
объекты торговли и общественного пита-
ния, мойки, охраняемые стоянки, стоянки 
для автофургонов и автоприцепов для 
жилья), за исключением объектов, распо-
ложенных на земельных участках, предо-
ставленных для строительства и (или) 
обслуживания автозаправочных станций. 

Имеется «Положение о порядке раз-
мещения, архитектурного оформления и 
оборудования объектов придорожного 
сервиса на автомобильных дорогах обще-
го пользования», утвержденное Поста-
новлением Совета Министров Республи-
ки Беларусь от 10 сентября 2008 г. 

№ 1326 «О некоторых вопросах разме-
щения объектов придорожного сервиса» 
(в ред. постановления Совмина от 
16.03.2011 № 321, от 28.03.2012 № 277). 

Размещение объектов придорожного 
сервиса осуществляется в соответствии с 
генеральными схемами развития придо-
рожного сервиса, утверждаемыми Мини-
стерством транспорта и коммуникаций 
(на республиканских автомобильных до-
рогах) или облисполкомами (на местных 
автомобильных дорогах). При этом на 
магистральных республиканских автомо-
бильных дорогах с нумерацией «М» или 
«М/Е» размещение объектов придорож-
ного сервиса осуществляется в местах, 
предусмотренных генеральной схемой 
развития придорожного сервиса.  

На республиканских автомобильных 
дорогах с нумерацией «Р» размещение 
объектов придорожного сервиса допус-
кается в местах, не предусмотренных ге-
неральными схемами развития придо-
рожного сервиса, с соблюдением техни-
ческих условий на инженерно-
техническое обеспечение объекта, выда-
ваемых владельцем автомобильной доро-
ги в соответствии с законодательством об 
административных процедурах. 

По действующим нормативным доку-
ментам объекты сервиса в зависимости 
от количества и видов предоставляемых 
услуг подразделяются:  

на объекты первого уровня – площад-
ка для отдыха со стоянкой для авто-
транспортных средств и благоустроенной 
территорией (пешеходные дорожки, бе-
седки, отапливаемые санитарно-бытовые 
помещения, столики со скамьями и ма-
лые архитектурные формы); 

объекты второго уровня – объект об-
щественного питания дополнительно к 
объектам первого уровня; 

объекты третьего уровня – автозапра-
вочная станция дополнительно к объек-
там второго уровня. 

На объектах второго и третьего уров-
ней возможно дополнительное размеще-
ние гостиниц, туристических бюро, стан-
ций технического обслуживания, охраня-
емых стоянок, моек и иных сооружений. 
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С целью анализа современной ситуа-
ции нами проведен анализ и обследова-
ние объектов придорожного сервиса на 
автомагистрали М-10 (граница Россий-
ской Федерации – Гомель – Кобрин) в 
пределах Гомельской области. На участ-
ке дороги протяженностью более 350 км 
размещено 14 площадок отдыха, 8 авто-
заправочных станций, 2 станции техни-
ческого обслуживания, 10 пунктов пита-
ния. Пункты питания, представляющие 
собой придорожные кафе, формируют 
основной облик архитектуры объектов 
придорожного сервиса. 

Обследованные нами пять таких кафе 
позволяют сделать определенные выводы 
об уровне архитектурно-планировочного 
решения зданий и территориальной орга-
низации площадок этих пунктов питания. 

Предваряя их краткое описание, отме-
тим, что возведение этих объектов ве-
лось, как правило, на деньги частного ка-
питала. Поэтому вопросы максимальной 
экономии средств являлись определяю-
щими, что без сомнения, отразилось на 
их архитектурном облике. 

На 76 км магистрали, в 20 км от Го-
меля, завершается строительство пунк-
та питания. Основной объем здания и 
примыкающие к нему одноэтажные по-
стройки – открытая веранда и вспомо-
гательные помещения – предназначены 
для размещения кафе, бара, торгового 
зала. Кроме данного объекта на участ-
ке будут размещены небольшие доми-
ки для отдыха водителей либо горо-
жан, пожелавших провести выходные 
«на природе». Основное здание кир-
пичное с отделкой из бутового камня, 
домики – из древесины. На территории 
предполагается размещение беседок и 
небольшого бассейна с фонтаном. На 
расширенном участке магистрали не-
охраняемая стоянка для автомашин 
(рисунки 1, 2). 

В 20 км от описанного объекта у моста 
через реку Днепр по обеим сторонам ма-
гистрали расположены два пункта пита-
ния, кафе «Надежда» и кафе «Максим», 
эксплуатирующиеся более 8 лет. 

По архитектурному облику кафе 
«Надежда» представляет собой довольно 
значительное здание, состоящее из не-
скольких объемов, не связанных между 
собой по композиционному и цветовому 
решению. В оправдание такому построе-
нию здания следует сказать, что кафе на 
протяжении всего времени эксплуатации 
постоянно достраивается исходя из по-
желаний владельца. 

 

 
 

 
 

Рис. 1, 2 
 
В здании кафе имеется бар, обеденный 

зал на 20 посадочных мест, вспомога-
тельные помещения и пять банкетных 
залов. Общий вид кафе и интерьер одно-
го из банкетных залов представлены на 
рисунках 3, 4. 

Практически данное кафе, размещен-
ное на выделенной придорожной терри-
тории для пункта питания объекта при-
дорожного сервиса, превратилось в заго-
родный ресторан для проведения 
торжеств жителей находящегося вблизи 
г. Речица.  

Проведение таких мероприятий при-
носит определенный денежный доход. 
Именно таким путем владелец кафе пы-
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тается компенсировать вложенные сред-
ства. 

Функционально-планировочная орга-
низация здания имеет недостатки и не 
отличается рациональным вариантом по-
строения, проектом не были предусмот-
рены перспективы развития. На террито-
рии кафе, занимающего около 1 га, раз-
мещены охраняемая стоянка и небольшая 
гостиница. Значительный участок перед 
зданием кафе предназначен для «неорга-
низованной» стоянки автотранспорта. 
Здание кафе и других построек выполне-
ны из силикатного кирпича, совмещен-
ное покрытие – из древесины. 

 

 
 

 
 

Рис. 3, 4 
 
Кафе «Максим», расположенное на 

противоположной стороне магистрали, 
без сомнения, имеет более привлекатель-
ный облик, хотя и не отличается услож-
ненностью архитектурных форм (рис. 5).  

В его составе находятся бар, кафе на 
12 посадочных мест с подсобными по-
мещениями, банкетный зал. Даже бегло-
го взгляда на интерьер банкетного зала 
достаточно, чтобы понять, насколько 
упрощенные требования были оговорены 

заказчиком к проектировщикам и строи-
телям. Кафе занимает ограниченную тер-
риторию вдоль расширенного участка 
дороги и на ней отсутствуют другие 
строения. Перед кафе имеется небольшая 
площадка для стоянки автотранспорта. 

На 227 км магистрали за мостом через 
реку Птичь (крупный приток полновод-
ной реки Припять) расположено мно-
гофункциональное здание, относящиеся к 
объектам придорожного сервиса, время 
эксплуатации которого составляет более 
15 лет. 

 

 
 

Рис. 5 
 

В его составе бар, кафе на 40 посадоч-
ных мест с подсобными помещениями, 
гостиница на 10 мест, санитарно-
технические помещения, платная авто-
стоянка, а перед зданием – открытая «не-
организованная» стоянка транспорта. 
Внешний облик здания представлен на 
рисунке 6.  

Здание не отличается привлекательно-
стью архитектурного облика, поскольку 
основной задачей при его проектирова-
нии и строительстве являлось создание 
объекта, отвечающего лишь функцио-
нальным требованиям. Стены здания вы-
полнены из кирпича, перекрытия – из 
древесины. 

Вблизи г. Житковичи на 292 км маги-
страли расположено ещё одно кафе, 
представляющее свои услуги водителям 
большегрузного транспорта, туристам, 
жителям города. В одноэтажном здании, 
имеющем размеры в плане 16,8×5,6 м, 
размещены кафе на 40 посадочных мест с 
подсобными помещениями, бар и не-
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большой банкетный зал (площадь – 20 
м2). 

 

 
 

Рис. 6 
 
Внешний облик с вычурными форма-

ми крыши имеет определенную привле-
кательность, учитывая, что здание возве-
дено в центре Белорусского Полесья, и 
соответствует определению «пункт пита-
ния для посетителей с ограниченными 
потребностями» (рисунок 7). 

Даже беглый обзор объектов придо-
рожного сервиса позволяет сделать вы-
вод, что в действующих постановлениях 
Совета Министров Республики Беларусь 
и Министерства транспорта и коммуни-
каций оговорены лишь места их разме-
щения и назначения.  

 

 
 

Рис.7 
Действующее «Положение о порядке 

размещения, архитектурного оформления 
и оборудования объектов придорожного 
сервиса на автомобильных дорогах обще-
го пользования» (в редакции постановле-
ния СМ Республики Беларусь от 

16.03.2011 № 321) имеет в своем назва-
нии фразу «архитектурного оформле-
ния», но, как было нами прослежено, ни-
чего подобного в архитектуре рассмот-
ренных объектов не выявлено.  

Вместе с тем следует отметить, что 
РУП «Белгипродор» подготовило каталог 
проектов объектов придорожного серви-
са для повторного применения. Состав-
лен он на основе паспортов проектов, 
представленных проектными организа-
циями, с целью оказания методической 
помощи субъектам хозяйствования и ин-
дивидуальным застройщикам по выбору 
проектов для строительства на республи-
канских автомобильных дорогах. 

Каталог предназначен для использова-
ния местными исполнительными и рас-
порядительными органами, территори-
альными органами управления архитек-
турной и градостроительной 
деятельностью, дорожными организаци-
ями, инвесторами и застройщиками, за-
нимающимися строительством объектов 
придорожного сервиса. 

В каталоге имеется 7 проектов, что 
говорит об ограниченных возможностях 
его использования. Анализ имеющихся 
проектов, выполненных в 2008–2009 гг., 
позволяет сделать вывод, что они уже не 
отвечают современным требованиям. 
Набор помещений этих объектов весьма 
широк. Так, в проекте кафе, выполнен-
ном институтом «Минсксельстрой-
проект» имеются офисные помещения 
(45 м2), каминный зал (65,7 м2), а в про-
екте «Комплекс автоуслуг» Витебского 
областного АПБ – магазин (65,4 м2) со 
складом товаров (36,0 м2), контрольно-
пропускной пост (6,0 м2) и др. Это гово-
рит о том, что в настоящее время не вы-
работаны определенные требования по 
составу помещений объектов придорож-
ного сервиса. Регламентация набора 
услуг и помещений для объектов придо-
рожного сервиса разных категорий поз-
волит улучшить их архитектуру и внести 
элемент «узнаваемости» в их внешний 
облик. 

Если обратиться к нашей истории, то 
можно сказать, что «почтовые станции» 
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вдоль основных дорог в то, давно ушед-
шее время, являли собой признак архи-
тектурной узнаваемости комплекса, где 
путник мог рассчитывать на минималь-
ный уровень комфорта и услуг. На наш 
взгляд, и в современных условиях так 
называемые «пункты питания», или ос-
новные объекты придорожного сервиса, 
должны иметь признаки архитектурной 
регламентации и достойного нашей стра-
ны уровня предоставляемых услуг. 
Должно быть четко регламентировано, 
что находится в основных пунктах сер-
виса. На их проектирование должны вы-
даваться соответствующие архитектурно-
планировочные задания, согласованные 
со структурами основной эксплуатиру-
ющей организации. 

Должна быть отработана номенклату-
ра объектов придорожного сервиса для 
дорог республиканского и международ-
ного сообщения. Соответственно должен 
отличаться набор услуг и помещений. 
Независимо от типа дорог в современных 
условиях минимальный комплекс услуг 
должен предоставлять путнику возмож-
ность безопасно разместить на стоянке 
транспортное средство, воспользоваться 
бытовыми услугами, включающими душ 
и туалеты, принять пищу, иметь доступ к 
современным средствам связи, получить 
первичную помощь в ремонте автомаши-
ны. 

В развитии придорожного сервиса мы 
идем по старому, не оправдавшему себя 
пути: построить что-нибудь временное, а 
потом уже перейти к строительству по-
стоянных объектов. Из истории известно, 
что «временное» зачастую превращается 
в «постоянное». 

Наша страна находится на перепутье 
основных евразийских транспортных по-
токов. И поэтому недостатки придорож-
ного сервиса туристической инфраструк-
туры – это составляющие проблемы ту-
ристической непривлекательности 
страны в целом. Решать эту проблему 
надо комплексно, сделав акцент на таких 
ключевых позициях, как визовая доступ-
ность въезда в Беларусь, аргументиро-
ванность формирования цен на гости-

ничные услуги и благоприятная среда 
для развития бизнеса в сфере инфра-
структуры придорожного сервиса. Круп-
ные зарубежные компании перед отправ-
кой туров в новую страну проводят экс-
пертную оценку придорожного сервиса. 
«Когда к нам приехали специалисты од-
ного всемирно известного туроператора 
исследовать трассу от Бреста до Минска, 
выяснилось, что по тем стандартам, ко-
торые предъявляет немецкая сторона, 
остановиться негде», – констатировал 
бывший замминистра спорта и туризма 
Республики Беларусь Ч. К. Шульга. 

Заключение. В настоящее время авто-
мобильная дорога – это не только терри-
тория, полоса для движения транспорт-
ного средства, но и всё, что сопряжено с 
безопасностью и удобством передвиже-
ния по ней. Возводимые современные 
автодороги между нашей столицей и об-
ластными центрами уже сейчас имеют 
признаки, отвечающие требованиям без-
опасности, однако обеспеченность ин-
фраструктурой, а именно объектами при-
дорожного сервиса, не отвечает потреб-
ностям. Разумеется, строительство 
объектов сервиса потребовало бы допол-
нительных затрат, но уровень транспорт-
ного сервиса государства был бы суще-
ственно выше. 
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В статье рассматриваются два, по мнению 
автора, наиболее смелых и противоречивых по 
своей концепции произведения жилищной архи-
тектуры ХХ века – «Дом Ле Корбюзье» в Марсе-
ле и «Дом Хундертвассера» в Вене. Анализиру-
ются предпосылки и позитивные последствия 
появления такого рода уникальных жилых домов. 

Введение. Архитектурное творчество 
ХХ века, с его глубокими противоречия-
ми, выдвинуло целую плеяду выдающих-
ся мастеров-художников и мыслителей, 
создавших произведения, которые вошли 
в золотой фонд истории мирового зодче-
ства. Особенно это видно в сфере жи-
лищного строительства. «Рационализм-
прагматизм „победного шествия“ инду-
стриального общества расколдовали, се-
куляризировали феномен Дома, приду-
мав вполне красноречивое, вернее, без-
ликое название неизбывно неуютному, не 
своему жилищу – квартира. В придачу 
массовое индустриальное строительство 
нанесло коварный удар по вольному До-
мострою… Дом попросту выродился в 
сменную квартиру-времянку… Жилец 
лишился всякой возможности быть со-
творцом своего Дома, но стал квартиро-
съемщиком, хронически порченным 
„квартирным вопросом“» [1, с.64]. 

Поэтому не случайно, что практически 
все ведущие зодчие того периода уделяли 
внимание разработке концептуального 
жилого дома, отвечающего социокуль-
турным требованиям общества. Более 
того, многие из этих домов стали явлени-
ем мирового зодчества, достоянием об-
щечеловеческого искания. Среди них, 
конечно же, Ле Корбюзье, В. Гропиус, 

Мис ван дер Роэ, Ф.Л. Райт, К. Танге, О. 
Нимейер. В стороне от этого показатель-
ного явления не остались и выдающиеся 
художники, не имеющие собственно ар-
хитектурного образования, но имевшие 
что сказать относительно происходящего 
в мире и во многом несогласные с проис-
ходящим. И выражали это свое дисси-
дентское отношение помимо всего про-
чего и собственными Домами, в которые 
они без преувеличения вкладывали свою 
душу. Это относится, прежде всего, к 
Фриденсрайху Хундертвассеру.  

Особо показательным может послу-
жить рассмотрение двух, по мнению ав-
тора, наиболее смелых и противоречи-
вых, принципиально разных по своей 
концепции произведений жилищной ар-
хитектуры ХХ века – «Дома Ле Корбю-
зье» в Марселе и «Дома Хундертвассера» 
в Вене. 

Основная часть. В первые послевоен-
ные годы возникла острая необходимость 
в скорейшем восстановлении разрушен-
ных городов, вследствие чего технология 
«упрощенного», сборного домостроения, 
которая позволяла при фабричном произ-
водстве составных частей домов скорыми 
темпами возводить новые жилые ком-
плексы, получила в Европе широкое рас-
пространение.  

Француз Ле Корбюзье, уже имевший 
на тот момент авторитет в сфере жилищ-
ного строительства, всецело сумел вос-
пользоваться всеми достижениями тех-
нического прогресса, применив их для 
создания жилых комплексов, впослед-
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