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Введение
Особое место в архитектурно-строительной 

практике Беларуси занимает формирование 
придорожной инфраструктуры. Придорожная 
инфраструктура в  современном представле-
нии — это организованная система, в которой 
все элементы наделены определенными качест-
венными и количественными свойствами. Обес-
печение качественной системы придорожного 
обслуживания в Республике Беларусь является 
важной, требующей усилий многих ведомств 
задачей, что закреплено рядом взаимосвязанных 
нормативных правовых актов, к числу которых 
можно отнести и Генеральную схему развития 
придорожного сервиса на  республиканских 
автомобильных дорогах до 2020 г. [3]. Наряду 
с повышением требований к уровню предостав-
ляемых услуг возросло внимание к объемно-
пространственной, функционально-планировоч-
ной и архитектурно-художественной структуре 
объектов придорожного сервиса.

Вопросы архитектурного обустройства авто-
мобильных дорог привлекают внимание многих 
исследователей. Имеются работы, посвященные 
анализу современного состояния и стандартиза-
ции предприятий придорожного сервиса, неко-
торым вопросам размещения и развития плани-
ровочной структуры объектов в зонах влияния 

транспортных коммуникаций. А. С. Сардаровым 
предложены направления использования архи-
тектурной теории и практики для совершенство-
вания транспортных сооружений [8–10]. В ра-
ботах В. М. Шувалова анализируются основные 
направления архитектурного формообразова-
ния придорожных рекреационных комплексов 
России: вопросы территориального размещения 
и особенности формирования объектов раз-
личной мощности и категории, перспективы 
обустройства автомобильных дорог. Аспекты 
архитектурного формирования придорожных 
сервисных комплексов в России рассмотрены 
в работах С. Б. Поморова [6, 7]. Рядом авторов 
представлена модель экологически ориенти-
рованного придорожного сервиса на основе 
концепции экологической безопасности и ис-
пользования энергосберегающих технологий [1]. 
Актуальны исследования зарубежных авторов, 
в которых анализируется обеспеченность важ-
ных магистралей предприятиями придорожного 
сервиса, направления развития и актуальные 
требования к ним, а также примеры объектов 
рассматриваемого назначения [14–20]. Вопросы 
соответствия структуры и особенностей архи-
тектурно-пространственного решения объек-
тов придорожного сервиса в Беларуси условиям 
и принципам размещения требуют изучения.

В  статье рассмотрены перспективные направления архитектурного формирования 
сети придорожного сервиса в Республике Беларусь. Определена территориальная ор-
ганизация, предложены основные типы объектов придорожного обслуживания, при-
ведены принципиальные характеристические особенности каждого типа. Даны общие 
рекомендации по  архитектурно-пространственному формированию зданий рассма-
триваемого назначения.
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Основная часть
Уровень развития сети автомобильных дорог и их бла-

гоустройства — это своего рода индикатор изменений 
в экономике и критерий прогресса. Объемное и планиро-
вочное решение объектов придорожного сервиса является 
отражением популярных приемов, используемых в ма-
лоэтажной архитектуре. Наметившееся переосмысление 
роли автомобильных дорог и приобретение ими многих 
функций общественного пространства при некотором из-
менении потребительских предпочтений требует новых, 
отвечающих ожиданиям пользователей и особенностям 
спроса, подходов к  архитектурно-пространственному 
формированию объектов инфраструктуры на основных 
автодорогах Беларуси.

Цель исследования — по результатам анализа развития 
и современного состояния сети придорожного сервиса 
на территории Беларуси [4, 5] представить возможности 
ее дальнейшего архитектурного развития.

Для изучения состояния обустройства основных авто-
дорог произведено натурное обследование республикан-
ских трасс М-1 Брест (Козловичи) — Минск — граница 
Российской Федерации (Редьки), М-8 Граница Российской 
Федерации (Езерище) — Витебск — Гомель — граница Ук-
раины (Новая Гута), М-5 Минск — Гомель, М-10 Граница 
Российской Федерации (Селище) — Гомель — Кобрин. 
Для получения некоторых сведений о благоустройстве 
крупных автодорог сопредельных государств обследованы 
международные трассы Украины М-01 граница Республики 
Беларусь — Чернигов — Киев и М-05 Киев — Одесса и феде-
ральная трасса России М-20 «Псков». Изучены проектные 
решения ряда объектов, проведен генетический анализ 
развития сети, опросы участников дорожного движения.

Сложившуюся к настоящему времени систему придо-
рожного сервиса республиканских трасс Беларуси можно 
охарактеризовать как несовершенную, с неравномерным 
размещением и весьма разнообразным архитектурно-пла-
нировочным решением элементов преимущественно малой 
функциональности. Объекты обслуживания значительно 
разнятся по наполнению и подходам к построению. Сти-
хийность и множественность размещения предприятий 
обслуживания на одних участках и отсутствие таковых 
на других, их малозадачность во многом объясняются 
особенностями движения транспортных средств по ав-
тодорогам Беларуси и специфичностью инвестиционного 
участия. Недостаточно внимание к образной структуре, 
что ведет к очевидной дифференциации объектов по ка-
чественному уровню.

Объекты придорожного сервиса располагаются на меж-
селенных территориях, при въездах и выездах, в пределах 
городских и сельских поселений.

Территория объекта может быть представлена следую-
щими функциональными зонами:
•	 коммуникационная — зона, примыкающая к полосе 

движения и включающая заезд на территорию объекта 
и выезд из нее, места парковки транспортных средств, 
уличные информационные щиты и указатели, зоны 
зеленых насаждений, не выполняющие рекреационной 
функции;

•	 универсально-общественная — обширная зона, включа-
ющая здания и сооружения, обеспечивающие оказание 
услуг питания, торговли, бытовых, сопутствующих, 
удовлетворения санитарно-гигиенических потребно-
стей, соответствующие служебные и административные 
помещения;

•	 транспортная, включающая совокупность сооружений 
и инженерно-технического оборудования, обеспечи-
вающих эксплуатационное состояние транспортных 
средств, а также возможность их длительного хранения;

•	 жилая — помещения долговременного пребывания 
пользователей;

•	 рекреационная — благоустроенная территория с ис-
пользованием природных и искусственных зеленых 
насаждений, элементов рельефа, малых архитектурных 
форм, предназначенная для кратковременного отдыха;

•	 досуговая — помещения и специализированные пло-
щадки спортивно-оздоровительного и развлекательного 
назначения, пункты проката спортивного инвентаря 
и снаряжения, транспорта, бани (сауны);

•	 инженерно-хозяйственная — зона, включающая по-
стройки хозяйственного (сараи, бани, гаражи, кон-
тейнерные площадки, навесы, дворовые и иные со-
оружения) и  инженерно-технического назначения 
(электрощитовые, котельные и т. д.).
В основе структурного формирования лежат первичные 

целевые установки организации объекта обслуживания 
в полосе отвода дорог. С помощью ранее выявленных 
принципов интегрирования объектов в придорожное про-
странство определялась их целевая аудитория, наполнение 
и особенности — элементное внедрение, средовая интег-
рация, локальное размещение, туристическое соседство-
вание, независимое присоединение, инфраструктурное 
развитие, городское соседствование [5].

Результаты многостороннего анализа инфраструктуры 
автодорог и потребностей пользователей позволяют пред-
ложить следующие типы объектов придорожного сервиса: 
базовый, базово-инфраструктурный, локальный, турист-
ско-рекреационный, пригородный, селитебный. Согла-
сно типу предлагается структурное построение объекта 
из подсистем-модулей. Центральным звеном выступают 
автозаправочные станции и пункты общественного пита-
ния как наиболее значимые и размещаемые с наименьшим 
интервалом.

Базовый тип является точечным объектом, в составе 
которого находятся автозаправочная станция и (или) пункт 
питания с небольшим перечнем сопутствующих услуг. 
При дополнении такого предприятия иными требуемыми 
услугами, в частности, станцией технического обслужи-
вания или пунктом постоя, формируется базово-инфра-
структурный тип в качестве точечного или многозадач-
ного объекта. К пункту постоя целесообразно устройство 
пункта банковского обслуживания и охраняемой стоянки. 
Базовый и базово-инфраструктурный типы объектов при-
дорожного сервиса должны размещаться в соответствии 
с нормативным принципом.

Следующие типы объектов могут быть образованы 
при наличии соответствующих предпосылок. Локаль-
ный, включающий пункт питания, торговли, автозаправки, 
технического и банковского обслуживания (банкомат, 
обмен валюты), формируется вблизи пересечения крупных 
трасс с интенсивным транспортным потоком. Объект ту-
ристско-рекреационного типа формируется в условиях 
благоприятного для отдыха природного ландшафта либо 
вблизи мест туризма и имеет следующий состав: пункт 
питания и постоя, охраняемая стоянка, расширенные 
досуговые зоны (спортивные, детские, развлекательные, 
оздоровительные), банный комплекс, пункт бытового 
обслуживания, проката спортивного инвентаря и тран-
спорта, медпункт. Пригородный тип преимущественно 
формируется вблизи и в составе крупных и средних го-
родов и активно посещается местными жителями. Такой 
объект может включать пункты питания и постоя, станции 
автозаправки и техобслуживания, мойки, баню (сауну), 
охраняемую стоянку, досуговые зоны, а также пункт про-
ката транспортных средств. Предприятие селитебного 
типа может быть образовано в пределах сельского посе-
ления и направлено в том числе на обслуживание местных 
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жителей. Целесообразно наличие в его составе пунктов 
питания и торговли, станций автозаправки, технического, 
бытового и банковского обслуживания, досуговых зон 
(детских и развлекательных).

Локальный, туристско-рекреационный, пригородный 
и селитебный типы являются многозадачными и ком-
плексными объектами. Они должны формироваться 
не повсеместно, а на территориях в полосе отвода респу-
бликанских трасс, соответствующих их типу при наличии 

спроса на обслуживание. Детально структура объекта 
придорожного сервиса каждого типа приведена в Таб
лице 1.

Заметим, что в состав коммуникационной зоны входят 
проезды, пешеходные пути, парковки легкового и боль-
шегрузного транспорта и автобусов, зеленые островки 
и обширные области, не несущие рекреационной функ
ции. В связи с этим плотность застройки территории 
обычно находится в пределах 16–30 % в зависимости 

Таблица 1. Структура объекта обслуживания в соответствии с его типом
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Коммуникационная Парковки

Проезды

Зеленые зоны

Универсально- 

общественная

Пункт питания

Бытовое обслуживание

Банковское обслуживание

Пункт торговли

Медпункт/аптека

Административные, служебные 

помещения

Транспортная АЗС 

СТО

Мойка

Охраняемая стоянка

Административные, служебные 

помещения

Жилая Пункт постоя

Административные, служебные 

помещения

Рекреационная

Досуговая

Инженерно- 

хозяйственная

Развлекательная

Детская

Спортивная

Оздоровительная

Баня

Пункт проката транспорта

Пункт проката спортивного 

инвентаря и снаряжения

Инженерно- 

хозяйственная

Инженерно-технические постройки

Отдельные санитарно-бытовые постройки

Примечание:  — обязательная зона;  — рекомендуемая зона.
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от структуры, организации территории, характера, бло-
кирования и мощности функциональных зон.

На участках с односторонней застройкой, как правило, 
эквивалентный уровень звука выше, чем на территориях, 
имеющих двустороннюю застройку. Это можно объяснить 
тем, что при отсутствии препятствий распространение 
звуковых волн происходит на большие расстояния [2]. 
Отсюда, важнейшей задачей является снижение уровней 
шума на пути его распространения от автодороги до объ-
ектов длительного пребывания. Кроме шумового загряз-
нения, воздействие которого является определяющим, 
в «тихих» зонах многофункциональных и комплексных 
объектов необходимо ограничивать визуальный и ми-
кроклиматический дискомфорт. Важнейшим приемом 
при достижении данной цели является оптимальное раз-
мещение зданий по отношению к линии трассы. Работаю-
щие как единый организм объекты, представляемые под-
системами, должны занимать свое место в придорожном 
пространстве, т. е. условно выделенную полосу — уровень:
•	 I — первая полоса, в пределах которой размещаются 

автозаправочные станции, площадки отдыха в каче-
стве рекреационных зон, могут находиться пункты 
питания, технического и банковского обслуживания;

•	 II — средняя полоса, где располагаются пункты пи-
тания (отдельно стоящие), торговли, рекреационные 
зоны к ним, могут размещаться пункты технического 
и банковского обслуживания;

•	 III — отдаленная полоса, в пределах которой размеща-
ются пункты постоя, бытового обслуживания, досуго-
вые зоны, охраняемые стоянки.
Целесообразность такого размещения объясняется 

величиной транспортного трафика, психоэмоциональны-
ми и физиологическими мотивами участника дорожного 
движения. Положение построек в условных территори-

альных уровнях позволяет обеспечить требуемую степень 
транспортной доступности, визуальной и акустической 
связи с линией трассы (Иллюстрация 1).

Параметры и  конкретный состав каждого уровня 
различны и зависят от геометрических характеристик 
участка и планировочной структуры объекта.

Обратимся к формированию образной структуры 
зданий. Автомобильную дорогу общего пользования 
и придорожную территорию с характерным наполнением 
можно считать единым архитектурным пространством, 
а саму линию трассы композиционной осью. Восприятие 
архитектурной формы по отношению к наблюдателю 
меняется в процессе передвижения. Здания обслуживания 
в придорожной полосе могут быть различно ориентиро-
ваны по отношению к автодороге. На размещение здания 
на местности влияют особенности участка застройки: 
очертания и размеры площадки, характеристики ланд
шафта (рельеф, геологическое строение, растительные 
и водные ресурсы), конфигурация трассы. Кроме того, 
немаловажен замысел, реализуемый для гармоничного 
соподчинения природных и искусственных компонентов 
в придорожном пространстве. При формировании архи-
тектурно-художественной концепции объекта должны 
учитываться:
•	 особенности ландшафта (рельеф, зеленые насаждения, 

водоемы и водные артерии);
•	 характеристики существующей застройки населенного 

пункта и месторасположение относительно урбанизи-
рованных систем;

•	 тематика ближайшего объекта туризма;
•	 архитектурно-композиционное построение примыка-

ющих объектов придорожного сервиса,
•	 требуемая структура, этажность и объемное постро-

ение;

Иллюстрация 1. Распределение элементов-подсистем в придорожном пространстве
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•	 тематическое оформление в со-
ответствии с культурными тради-
циями местности, национальным 
колоритом, обычаями формообра-
зования.
Организация и оформление ком-

плекса придорожного сервиса в со-
ответствии с тематикой ближайшего 
туристического ресурса позволит 
привлечь внимание путешествен-
ников к  малоизвестным объектам 
и будет способствовать посещению 
как туристической зоны, так и пункта 
обслуживания.

Необходимо стремиться к соот-
ветствию габаритов зданий размерам 
компонентов местного ландшафта 
и  человека. Рекомендуется обес-
печивать природоподобие форм, 
структуры, цвета, отделки. Привле-
кательный ландшафт побуждает 
эффективно использовать его пре-
имущества при  создании условий 
для  рекреации, правильном уста-
новлении соподчиненных связей, 
достижении гармонии в сочетании 
природного и  урбанистического. 
С этой целью используются следую-
щие приемы: применение сплошного 
остекления стен, через которые от-
крывается привлекательный пейзаж, 
фрагментарное озеленение фасадов, 
преобладание натуральных или ими-
тирующих натуральные материалов, 
устройство террас, оборудованных 
открытых площадок, использование 
особенностей рельефа в формообра-

зовании и иные приемы. Отсутствие 
значимых естественных свойств 
среды определяет обратный подход 
к построению объекта, который за-
ключается в проведении значитель-
ных мероприятий по преобразова-
нию ландшафта. Вместе с тем такие 
объекты освобождены от необходи-
мости осуществления мер по макси-
мальному сохранению свойств среды, 
т. е. снимаются определенные огра-
ничения на преобразование местных 
ландшафтов. Используется иная 
стратегия построения: акцент дела-
ется на преимуществах и специфи-
ческих свойствах объекта, структуре 
и объемном построении, архитектур-
но-художественном решении обще-
ственных зон. При этом не требуется 
существенное визуальное сообщение 
внутреннего пространства здания 
со средой. Цветовая гамма наруж-
ной отделки стен может повторять 
гамму окружающей среды, в которую 
интегрировано кафе или гостиница. 
Это натуральные оттенки бежевого, 
коричневого, черного цветов. Не ме-
нее важна сочетаемость отделки стен 
и кровельных материалов, которая 
заключается не только в цветовой 
гармонии, но и в условной «нату-
ральности» и  «искусственности» 
материалов.

Примеры возможных архитектур-
ных решений зданий в придорожном 
пространстве приведены на Иллю-
страции 2.

Заключение
Приведенные пути формирования 

структуры, организации территории, 
архитектурно-пространственного по-
строения направлены на принятие 
согласованных решений при  мно-
жественном и единичном обустрой-
стве автомобильных дорог. Рассмо-
тренные вопросы и предложенные 
пути развития представляют собой 
попытку определить возможности 
повышения качественного уровня 
инфраструктуры автомобильных 
дорог республиканского значения, 
что  должно способствовать нара-
щиванию транзитных и внутренних 
транспортных потоков, развитию ту-
ристической отрасли, привлечению 
инвестиций и эффективному исполь-
зованию ресурсов, удовлетворению 
спроса всех категорий пользователей 
и повышению культуры потребления 
у населения средствами архитектур-
ной науки.
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