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времени по принципу театральных 
декораций, на фоне которых 
разыгрывается некое действие;  

 сады-артефакты – произведения 
искусства, несущие знаковое или сим-
волическое содержание; 

 сады из искусственных 
материалов, в которых нет зеленых 
насаждений, а пространственная компо-
зиция создается из металлических, 
стеклянных, керамических или других 
искусственных материалов 5, 6. 

Пешеходные и транспортные связи 
с общественными пространствами. 
Общественные пространства городов 
должны быть удобно связаны между 
собой и с мессами проживания, работы, 
отдыха населения. Для этого использу-
ются линейные (ленточные) парки, пе-
шеходные улицы, бульвары, набереж-
ные, транспортно-пешеходные улицы, 
вело-сипедные пути. 

Заключение. Общественные про-
странства – это центры общественной 
активности, места концентрации притя-
гательных для людей функций. 

При разработке проектов планировки 
городов и городских районов важно 
формировать целостную и взаимосвя-
занную систему общественных про-
странств города, которая обычно стро-
ится как линейно-узловая система с уз-
ловыми элементами (общественные 
центры, площади, туристские зоны, 
парки и т. п.) и линейными связями 

(пешеходные улицы, бульвары, линей-
ные парки и т. п.). 
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Отечественный опыт организации бес-
транспортных пространств жилых образова-
ний начинается со второй половины двадцато-
го века, когда массовое строительство разви-
валось особо быстрыми темпами. На основа-
нии анализа практики проектирования жилых 
планировочных элементов выявлены возможные 
решения организации бестранспортных про-

странств, а так же основные тенденции в 
практике разделения пешеходного и автомо-
бильного движения. 

Введение. В отечественной практике с появ-
лением микрорайонов проблема создания бес-
транспортных пространств являлась одной из 
самых актуальных. В своих работах советские 
архитекторы разделяли транспортные и пеше-
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ходные потоки в основном планировочными 
способами «по горизонтали» путем устройства 
микрорайонных рекреационных зон в центре 
участка, связывая с их помощью учебные учре-
ждения и спортивные площадки с жилищем. 
При этом непрерывность таких бестранспорт-
ных пространств была обеспечена достаточно 
редко. 

Определяющим фактором в органи-
зации планировки микрорайонов зару-
беж-ными архитекторами является 
обеспечение жителей 100% количе-
ством машино-мест в пределах микро-
района. При этом приоритет отдается 
сооружению подземных многоярусных 
гаражей в непосредственной близости 
от жилища, что позволяет создавать 
внутреннюю систему пространств для 
безопасного и комфортного передвиже-
ния пешеходов.  

На современном этапе в странах СНГ, бес-
транспортные пространства являются атрибутом 
элитной застройки и решаются в основном с 
помощью вертикального зонирования террито-
рии. Основными требованиями при проектиро-
вании бестранспортных пространств являются 
комфорт и безопасность жителей, непрерыв-
ность таких территорий все еще не рассматри-
вается как основополагающий принцип. 

В рамках проведенных исследований 
под системой пешеходных пространств 
подразумевается взаимоувязанная не-
прерывная система незастроенных вне-
дворовых пространств, состоящая их 
линейных, узловых и зональных эле-
ментов, где исключается движение 
транспорта. В данной работе рассмат-
ривается линейный элемент как пеше-
ходная улица, узловой, как перекресток 
(пешеходная площадь), и зональный 
элемент как пешеходная улица с курдо-
нерами, либо открытое озелененное 
пространство. 

Анализируя проекты предшествую-
щих лет, таких как жилой район Сереб-
рянка, микрорайоны Зеленый луг-5, -6, 
жилой район Юго-Запад-1, нереализо-
ванного проекта микрорайона Масю-
ковщина (рис. 1- 4), а также экспери-
ментального проекта района Запад-1, 
следует отметить, что при проектирова-
нии их были поставлены задачи созда-
ния пешеходных коммуникаций, на ко-

торых размещались некоторые элемен-
ты обслуживания и которые связывали 
жилые группы с остановками обще-
ственного транспорта и центрами об-
служивания. Эти пространства рассмат-
ривались лишь как пешеходная комму-
никация, не обладающая 
характеристиками визуальной ориента-
ции во внутреннем пространстве жилой 
среды, эстетикой пешеходной улицы. 
Современное определение пешеходной 
улицы как архитектурного термина 
можно сформулировать следующим об-
разом: это один из основных планиро-
вочных элементов поселения, предна-
значенный для передвижения между его 
частями и ограниченного застройкой с 
двух сторон. 

 
 

 

Рис. 1. Минск, микрорайон Зеленый луг-5 
 
 

 
 

Рис. 2. Минск, 
микрорайоны Зеленый луг 6, 7 
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Рис. 3. Минск, жилой район Серебрянка 
 

 
 

Рис. 4. Микрорайон Масюковщина (проект) 
 
Ширина пешеходной улицы опреде-

ляется комфортными условиями вос-
приятия формирующих ее объектов и 
должна быть не менее 10 метров и не 
более 30 м (оптимальная – 12 -20 мет-
ров). Пешеходные улицы должны обла-
дать следующими характеристиками: 
безо-пасность и психологическая защи-
щенность. Кроме того, пешеходные 
улицы внутри жилой среды могут рас-
сматриваться как линейные центры жи-
лых комплексов, где возникает особая 
форма времяпровождения, где необхо-
дим «интерьерный» характер простран-
ства улицы. 

Среди современных градо-
строительных проектов в Беларуси на 
стадии завершения строительства нахо-

дятся несколько жилых районов с си-
стемой бестранспортных пространств. 

Жилой район «Каменная Горка» 
(рис.5). Его территория площадью 449 
га находится в границах МКАД – улиц 
Притыцкого – Кунцевщина – Колесни-
кова (4-е городское кольцо) и ограниче-
на на севере коттеджным массивом 
«Масюковщина». Функционально-
планировочная органи-зация района 
предусматривает разбивку территории 
на 5 автономных участков с кварталь-
ным типом застройки, концентрацией 
общественных и коммунально-
обслуживающих функций в примаги-
стральной зоне МКАД и разме-щением 
интегрированного высоко-плотного жи-
лья в непосредственной близости к ли-
нии метро. Запроектированная трасси-
ровка улиц высвобождает внутренние 
дворы от автопотоков – местные проез-
ды идут по внешнему контуру зданий. 
Транспортное обслуживание, согласно 
детального плана, будет осуществляться 
с магистральных, жилых улиц и проез-
дов с организацией подземных и полу-
подземных гаражей и парковок. Преду-
смотрены также велосипедные дорожки. 
Плотность жилого фонда двух микро-
районов будет колебаться от 6000 до 
7600 м2/га, плотность населения — 240–
300 чел/га. Обеспеченность их много-
ярусными подземными гаражами-
стоянками составит примерно 1500 ма-
шино-мест. Все микрорайоны объеди-
няются подковообразным озелененным 
бульваром, где размещаются, детские 
сады, школы, досуговые площадки.  
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Рис. 5. Жилой район «Каменная Горка» 
 
Жилой комплекс «Каскад» (рис. 6). 

Возводится во Фрунзенском районе, в 
квартале улиц Кальварийская – Скрыга-
нова – Бирюзова. Главный архитектор 
проекта, Борис Школьников, характери-
зует «Каскад», как «новую модель го-
родской среды, самостоятельную градо-
строительную единицу», отмечая уни-
кальность сочетания масштаба и 
целостности застройки. Отдельного 
внимания заслуживает организация 
транспортного движения в миниполисе 
«Каскад». Благодаря продуманной схе-
ме местных проездов движение транс-
порта через жилую часть «Каскада» бу-
дет исключено. Хранение автомобилей 
жильцов будет осуществляться в от-
дельно стоящих многоярусных паркин-
гах. Для офисной части, напротив, спе-
циально создается внутренняя улица, с 
которой будут организованы въезды в 
подземные паркинги. Территория, при-
мыкающая к жилью, свободна от транс-
порта. 

Возможность создания системы пе-
шеходных пространств внутри жилых 
образований напрямую зависит от ре-
шения системы транспортных проездов 

и подъездов, а также емкости мест хра-
нения личного транспорта и мест их 
размещения. 

 

 
 

Рис. 6. Жилой комплекс «Каскад» 
 

В ходе исследования удалось опреде-
лить, какие планировочные приемы 
наиболее рационально использовать для 
разделения транспортной и пешеходной 
систем при разных территориальных 
размерах микрорайонов. 

При размерах территории микрорай-
онов до 25 га разделение транспортных 
и пешеходных пространств возможно в 
одной плоскости. Организация про-
странства по принципу «гребенки» яв-
ляется одним из самых рациональных; 
разделение обеспечивается сочетанием 
тупиковых либо петлевых проездов с 
организацией междворовых бестранс-
портных пространств. При применении 
тупиковых проездов возможна органи-
зация бестранспортными одновременно 
и дворового и междворового про-
странств. Применение кольцевых, раз-
ветвленных и сквозных проездов явля-
ется нерациональным в микрорайонах 
до 25 га, так как требует дополнитель-
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ных планировочных средств – верти-
кального зонирования территории. 

При размере территории микрорайо-
на от 25 до 50 га разделение транспорт-
ных и пешеходных потоков в одной 
плоскости возможно с помощью созда-
ния сквозных проездов для членения его 
на несколько жилых образований. Пе-
шеходная связь полученных жилых об-
разований должна организовываться 
при помощи средств вертикального зо-
нирования территории. 

Современные нормы не предусмат-
ривают отведения необходимого коли-
чества территории под движение и хра-
нение личного транспорта в пределах 
микрорайона. Простые расчеты показы-
вают, что необходимое количество тер-
ритории для транспорта, исходя из 
100% обеспечения местами хранения 
колеблется в процентном отношении к 
застройке от 7,5 до 27% – в зависимости 
от этажности, по нормативным показа-
телям же от 3,8 до 9.4% (ТПК 45-3.0-
1162008). Следовательно, при много-
квартирной многоэтажной и повышен-
ной этажности застройке, когда пло-
щадь парковок составляет от 10 до 30% 
площади участка, одних только плани-
ровочных методов разделения транс-
портных и пешеходных потоков стано-
вится недостаточно, либо их примене-
ние идет в ущерб количеству 
рекреационных территорий. В этом слу-
чае необходимо использование верти-
кальных планировочных способов раз-
деления транспортного и пешеходного 
движения. Эти способы следующее: 

- проезды остаются на уровне зем-
ли, пешеходное движении полностью 
или частично поднимается на уро-
вень выше (стилобат, пешеходная 
платформа, пристроенный или встрое-
но-пристроенный паркинг, система под-
весных пешеходных переходов между 
зданиями). Способ весьма популярен 
при строительстве сравнительно не-
больших жилых комплексов на стес-
ненных территориях или встраиваемых 
в городскую среду. Двор, приподнятый 

на стилобат автоматически становится 
более уютным, психологически ком-
фортным (даже если имеет незамкнутый 
контур), защищенным от нежелательно-
го транзита и вандализма. Экологиче-
ский и шумовой комфорт так же повы-
шаются;- проезды и гаражи заглубля-
ются на один или несколько уровней 
под землю (подземные гаражи, тонне-
ли), а пешеходам остается уровень 
земли. Этот способ – самый дорогой и 
трудоемкий, но и самый удобный для 
пешехода, особенно для физически 
ослабленных лиц, которым лишние 
лестницы и пандусы причиняют много 
неудобств. Дороговизна обусловливает-
ся не только стоимостью земляных ра-
бот, но и последующими сложностями в 
эксплуатации, а именно устройством 
принудительной вентиляции и освеще-
ния.  

Так как предметом исследования яв-
ляется организация бестранспортных 
пространств, то необходимо рассмот-
реть и третье измерение – вертикальную 
составляющую пешеходных про-
странств. Она зависит от типа элемен-
тов пространства. 

Для линейных элементов – пеше-
ходных улиц – целесообразно преду-
сматривать застройку, фланкирующую 
улицу. Так как ширина улицы неболь-
шая, застройка должна быть соразмерна 
человеку, то есть преимущественно ма-
лоэтажная или среднеэтажная. Именно 
этот элемент подразумевает целена-
правленное движение, то элементы по-
путного обслуживания в первых этажах 
зданий не обязательны. 

Для линейно-зональных элементов 
пешеходных пространств, где так же 
необходимо визуально ограничивать и 
ориентировать пешехода, целесообраз-
но выстраивать застройку по периметру, 
а в первых этажах зданий необходимо 
предусматривать элементы попутного 
обслуживания. Этажность застройки так 
же не должна быть большой.  

Для зональных элементов пешеход-
ных пространств возможно как приме-
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нение высотной так и низко- и средне-
этажной застройки, в зависимости от 
площади такого элемента (чем больше 
площадь, тем больше может быть этаж-
ность застройки). При этом застройка 
может не выстраиваться по периметру 
зонального элемента, создавая видовые 
перспективы на внешние пространства. 

Бестранспортные пространства 
должны служить главным образом для 
обеспечения безопасных и комфортных 
связей жителей микрорайона с узлами 
планировочного каркаса. Добриян Анна 
в своей магистерской работе дифферен-
цировала пешеходные передвижения 
внутри микрорайонов, исходя из нор-
мируемых радиусов доступности объек-
тов по трем уровням: первый уровень – 
квартира – детский сад, второй уровень 
– квартира – школа, третий уровень – 
квартира – центр обслуживания, спор-
тивная зона, остановка общественного 
транспорта, парковка. 

Связи второго и третьего уровня 
должны сливаться и образовывать глав-
ную пешеходную улицу микрорайона, 
наделен-ную всей атрибутикой пеше-
ходной улицы. Связи первого уровня 
желательно обеспечивать в пределах 
жилой группы или квартала, делая их 
максимально короткими и безопасными. 

Исходя из классификации пешеход-
ных пространств, связи первого уровня 
– это преимущественно линейные эле-
менты, необходимые для обеспечения 
кратчайших связей и безопасности пе-
шеходов. Вблизи детских территорий 
могут возникать зональные элементы, 
несущие функцию тихого отдыха, либо 
игровые площадки, предназначенные 
для детей дошкольного возраста. Связи 
второго и третьего уровня – необходимо 
устраивать линейно-узловыми и зо-
нальными для обеспечения размещения 
площадок и объектов совместной дея-
тельности жителей. 

Исходя из рассмотренной информа-
ции, получим следующие «опорные» 
рекомендации для создания непрерыв-

ной, безопасной и комфортной пеше-
ходной среды: 

 Связи первого уровня должны 
быть максимально короткими и не сов-
падать с основными пешеходными по-
токами (пересекать главную пешеход-
ную ось, а не совпадать с ней). 

 Бестранспортное пространство 
должно обеспечивать связи второго и 
третьего уровня. 

 Перспективным направлением 
для крупнейших городов следует при-
знать широкое использование техниче-
ских и планировочных средств зониро-
вания территории «по вертикали» для 
изоляции транспортного движения и 
хранения автомобилей, поскольку такие 
приемы позволяют значительно умень-
шать расход земли под транспортные 
нужды и обеспечить выполнение требо-
ваний комфорта, безопасности и непре-
рывности для бестранспортных про-
странств. 

Заключение. Изложенный материал иллю-
стрирует возможность создания бестранспорт-
ных пространств жилых образований при со-
блюдении следующих принципов: дифференци-
ация пешеходных коммуникаций, разделение 
транспортного и пешеходного движения по вер-
тикали. Выявлена взаимосвязь размера террито-
рии и способа организации бестранспортных 
пространств. 
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Ревитализация городских историко-
культурных ландшафтов направлена на их сохра-
нение, поддержание и вовлечение в функциониро-
вание современного общества. Дворцово-
парковый ансамбль Шенбрунн в Вене – памятник 
Всемирного культурного наследия, яркий пред-
ставитель эпох барокко и рококо в архитектуре 
и садовом искусстве, туристический объект ми-
рового значения. На примере аванплощади Шен-
брунна рассматриваются три очереди градо-
строительной и архитектурно-ландшафтной 
реконструкции, применение средового и ком-
плексного подходов. 

Введение. Ревитализация городских 
историко-культурных ландшафтов – не-
обходимый инструмент их сохранения, 
поддержания и вовлечения в функциони-
рование современного общества. Она 
требует консолидации накопленного 
опыта в реконструкции историко-
культурных ландшафтов и современных 
методов и технологий проектирования, 
строительства. 

Для исторических ансамблей, входя-
щих в структуру города, является значи-
мым не только ревитализация самого ан-
самбля, но и совершенствование и мо-
дернизация прилегающих территорий, 
обеспечивающих комфортные простран-
ственные взаимосвязи между городом и 
ансамблем. 

Основная часть. Дворцово-парковый 
ансамбль Шенбрунн в Вене – это жемчу-
жина барочного архитектурного и садо-
во-паркового искусства, символ идеаль-
ного мира, олицетворение абсолютной 
монархии Габсбургов и ее властвования 

над природой. Сегодня Шенбрунн — это 
еще и пример планомерного и непрерыв-
ного проведения целого ряда мероприя-
тий по ревитализации ансамбля и при-
мыкающих к нему территорий. Многие 
работы были приурочены к включению 
Шенбрунна в 1996 году в Список Все-
мирного культурного наследия 
ЮНЕСКО. Ансамбль является туристи-
ческим объектом между-народного уров-
ня, ежегодно привлекающим более мил-
лиона посетителей в год. 

В ходе многовековой истории Шен-
брунн был постоянно в центре политиче-
ской, светской, культурной, обществен-
ной жизни. Каждое время по-своему 
находило отклик в облике дворца и пар-
ка, его планировке, сооружениях. Совре-
менная ревитализация дворцово-
паркового ансамбля Шенбрунн тесно 
связана с историческим развитием ан-
самбля, последовательными этапами 
формирования его архитектурно-
планировочной композиции (рис.1). 

История. Первые упоминания о терри-
тории относятся к XVI веку. Первона-
чально на месте дворцово-паркового ан-
самбля располагалось охотничье поме-
стье Каттербург с замком (1569 г.), 
принадлежавшее императору Максими-
лиану II Габсбургу. Свое название полу-
чил от водного источника «Шенен Брун-
нен» («Прекрасный Источник»), который 
обнаружил в 1612 году австрийский эрц-
герцог Кайзер Маттиас (1585-1618). 




