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здания. Так, в здании бывшей школы в г. Добруше в настоящее вре-
мя размещается краеведческий музей. Естественно, что современ-
ным нормам технологического и архитектурно-строительного проек-
тирования музеев совершенно не соответствует здание церковно-
приходской школы. Однако, с допустимыми отступлениями от со-
временных требований такое здание может эксплуатироваться. Ос-
новным, с точки зрения принятия его как памятника архитектуры 
должно стать сохранение его внешнего облика. Считаем, что для 
таких построек в отдельных элементах могут допускаться отклоне-
ния от исторических основ в процессе периодических ремонтов и 
восстановлений. К примеру, здание в г. Добруше не утратило своей 
исторической ценности в связи с заменой в процессе ремонта ме-
таллической кровли на асбоцементную, а износившихся оконных 
деревянных заполнений современными пластиковыми. Оправдан-
ным для таких зданий при проведении проектно-строительных работ 
по согласованию с Органами государственного архитектурного и 
строительного надзора будет отступления от действующих норм и 
выбор компромиссных вариантов. 

В последнюю группу объектов, имеющих в настоящее время 
статус памятников архитектуры, следовало бы отнести те их них, 
которые для государственных интересов не представляют ценности. 
Они могут и должны эксплуатироваться согласно потребностей 
населенного пункта, где размещаются. Определяющим для них 
должно стать требование безопасной эксплуатации, с точки зрения 
прочностных характеристик основных конструкций здания и мини-
мальные требования к сохранению архитектурного облика здания. 

Для таких построек при реконструкции и обновлении в любых 
объемах могут использоваться современные конструкции и материа-
лы. При проведении проектно-строительных работ по таким объектам 
основное внимание должно уделяться требованиям технологического 
процесса, который будет проводиться в здании в процессе эксплуата-
ции. Естественно, здесь тоже могут сталкиваться интересы «истории и 
сегодняшнего дня». Предпочтение следует отдавать последним. 

 
Заключение. На примере трех объектов ─ памятников архитек-

туры в Гомельской области ─ нами сделана попытка дать архитек-
турно-строительную классификацию объектов, которая на взгляд 
авторов, учитывает ценность сооружений для изучения и сохранения 
исторического наследия, экономические возможности регионов, 
условия эксплуатации их в статусе памятников архитектуры. 

Принятие предложений авторами или иной классификации, где 
будет оговорен «уровень ценности» исторических объектов для 
национальной культуры, с учетом современных экономических воз-
можностей государства позволит целенаправленно и эффективно 
выделять средства для поддержания памятников архитектуры на 
уровне требований, предъявляемых к эксплуатируемым зданиям, 
облегчит работу проектировщиков и строителей при проведении 
подобных работ, даст четкие ориентиры региональным службам 
управлений культуры. 
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О ПУТЯХ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ Г. ГОМЕЛЯ 
 
Введение. Развитие современного белорусского города невоз-

можно без совершенствования его транспортной системы. Состояние 
транспортной инфраструктуры населенных мест Республики Бела-
русь, особенно областных центров и крупных промышленных городов, 
можно охарактеризовать как предкризисное. Существующая сеть го-
родских улиц и дорог не в состоянии воспринять увеличивающийся 
поток транспортных средств. Кроме того, быстро растущий уровень 
автомобилизации ведет не только к перегрузке улиц, но и к усугубле-
нию экологической ситуации, к ухудшению здоровья людей. 

Транспортные и другие проблемы касаются и г. Гомеля - мно-
гофункционального центра с высокоразвитой многоотраслевой про-
мышленностью. Этот второй по величине индустриальный, научный 
и культурный город в республике - важнейший опорный узел плани-
ровочного каркаса нашей страны. Располагаясь на стыке трех госу-
дарств, Гомель является центром межрегиональных связей России, 
Украины и Белоруссии. Возможность его социального, экономиче-
ского и территориального развития обеспечивают наличие богатых 
природных и территориальных ресурсов в Гомельской области, вы-
сокий промышленно-производственный потенциал областного цен-
тра, его высокий образовательный уровень, богатое историко-
культурное наследие. 

 
Развитие г. Гомеля проходило в два этапа. Первый - это сред-

невековый город с нерегулярной планировкой, непосредственно свя-
занной с ландшафтом местности. Второй этап - регулярный, едино-
временно составленный и осуществленный план города первой поло-
вины XIX века. За основу нового плана были взяты две улицы нерегу-
лярного города, зрительно сходившиеся на куполе дворца Паскевичей. 

Главной композиционной осью стала улица Троицкая (существующая 
Советская). Второй осевой улицей стала дорога на Речицу - Замковая 
(существующий проспект Ленина). Третья магистральная улица (суще-
ствующая Пролетарская) по существу является продолжением глав-
ной оси (улиц; Советская). Все остальные улицы были строго геомет-
рически подчинены этим осевым улицам (рис. 1). 

 
Рис. 1. План г. Гомеля, 1799г. 

 Титкова Т.С., ассистент кафедры «Архитектура промышленных и гражданских сооружений» Белорусского государственного универси-
тета транспорта. 
 Беларусь, БелГУТ, 246653, г. Гомель, ул. Кирова, 34. 
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Дальнейшее развитие г. Гомеля осуществлялось как по истори-
чески сложившимся, так и по новым магистральным улицам, состав-
ляющим радиально-кольцевую систему, связывающую все планиро-
вочные районы города с центром и выходами на внешнее направле-
ние (рис. 2). Планировочная структура центральной части города 
сохранилась практически неизменной с середины XIX века. 

 
Рис. 2. Схема транспортной сети г.Гомеля 

а – продолжение ул. Хатаевича; б – ул. Украинская; в - привокзаль-
ная площадь; г – продолжение ул. Каменщикова 
 

Радиальные улицы: 
• В северном направлении - ул. Советская; 
• В северо-южном направлении - магистраль Север-Юг; 
• В северо-западном направлении - проспект Космонавтов; 
• В западном направлении - Речицкое шоссе; 
• В южном направлении - ул. Ильича; 
• В северо-восточном направлении - ул. Малайчука. 

Планировочная структура города пока далека от совершенства, 
не обеспечивает прямую связь ряда районов города с центром и 
между собой и нуждается в дальнейшем развитии. Магистральная 
улично-дорожная сеть, которая служит основой, скелетом архитек-
турно-планировочного решения города, не отвечает требованиям, 
предъявляемым к ней современным транспортом и современным 
движением пешеходов, что создает большие неудобства населению 
г. Гомеля, ухудшает условия безопасности движения и увеличивает 
отрицательное воздействие транспорта на окружающую среду. 

Немало трудностей и противоречий возникает в связи с ростом 
уровня автомобилизации и повышением интенсивности движения, а 
также с решением парковки транспортных средств и особенно инди-
видуальных автомобилей. Проблема состоит в том, что практически 
отсутствуют резервы территорий для размещения мест хранения 
личных автомобилей и парковок. Наиболее остро проблема стоит в 
центре города. 

Темпы улично-дорожного строительства уступают темпам жи-
лищно-гражданского строительства, что приводит к транспортной 
напряженности улично-дорожной сети, к возникновению заторов в 
пиковые часы на основных магистралях. 

Анализ результатов транспортных обследований улично-
дорожной сети г. Гомеля, проведенных УП «БелНИИПградостроитель-
ства» показал, что суммарная интенсивность движения транспорта по 

магистралям увеличилась за последние десять лет в 2,4 раза; интен-
сивность движения на подходах к центру -в 1,7 раза [1]. Росту транс-
портной нагрузки на улицы города, особенно в его центральной части, 
способствуют недостаточное количество автостоянок, отсутствие под-
земных переходов на напряженных участках магистральной сети, 
значительные пешеходные потоки на перекрестках. 

Транспортную проблему центра г. Гомеля пытаются решить путем 
реконструкции основных улиц в местах возникновения транспортных 
заторов, что приводит к обратному эффекту. Минимальное улучшение 
условий движения через центр города (в частности - расширение ул. 
Интернациональной) способствовало привлечению дополнительных 
транспортных потоков и, следовательно, дополнительной загрузке 
центра транспортом, не связанным с его обслуживанием. 

Решение транспортных проблем города и вместе с тем совер-
шенствование планировочной структуры требует комплексного под-
хода. В настоящее время осуществлены проектные предложения по 
строительству путепроводов через железнодорожные пути на ули-
цах Советской, 8-й иногородней - Владимирова, Хатаевича и нового 
въезда в г. Гомель на проспекте Космонавтов, закончено расшире-
ние ул. Интернациональной. Кроме того, с целью упорядочивания 
транспортных потоков и снятия транспортных нагрузок с централь-
ной части города предусматривается также расширение улиц Укра-
инской и Полесской, устройство Восточного обхода и полноценное 
формирование магистрали Север - Юг, строительство которой нача-
лось в 80-х гг. 

Однако возникают сомнения, что этих мероприятий будет доста-
точно для того, чтобы город «задышал» свободно. В связи с этим 
появляется необходимость использования подземного пространства 
для развития транспортной ин фраструктуры, которое должно актив-
но взаимодействовать с объектами торгового и культурно-бытового 
обслуживания. 

Мировая практика градостроительства свидетельствует, что ком-
плексное освоение подземного пространства является одним из 
наиболее эффективных путей решения территориальных, транспорт-
ных и экологических проблем крупных городов. Особенно это актуаль-
но для исторических городов, поскольку является единственным спо-
собом их омоложения без ущерба для архитектурного облика. 

Использование подземного пространства как научно-
практическая проблема оформилось в начале 70-х годов, в первую 
очередь в США, Канаде и Японии. Однако его освоение началось 
значительно раньше: подземные города с тысячелетней историей 
обнаружены археологами сегодня в Малой Азии, Тибете, Грузии, 
Одессе и т.д. Самые большие подземелья были найдены в Турции. 
Их создание и освоение датированы II-VI вв. н.э. и, по подсчетам 
историков, в этих городах могло размещаться до 200 тысяч человек. 
Человечество никогда не останавливалось в своём практическом 
развитии и многие успешные решения отдельных аспектов этой 
проблемы формирования и развития подземного пространства не 
потеряли своей актуальности и до настоящего времени. 

Большинство крупных городов мира последовательно осу-
ществляют программы освоения подземного пространства в истори-
ческих центрах, при этом комплексно решаются проблемы транспор-
та, коммунального и жилого хозяйства, занятости населения, энерго-
сбережения и т.д. 

Интенсивное освоение подземных пространств является непре-
менным условием развития современного градостроительства, кото-
рое предопределяет возможность эффективного использования 
городской территории, улучшения состояния внешней среды, сохра-
нения архитектурно-пространственной целостности исторически 
сложившихся зон города, а также решения комплекса многих других, 
в том числе социально-экономических задач. Такие решения позво-
ляют экономно расходовать ценную городскую землю, благодаря 
чему появляется возможность задержать разрастание территории 
городов, высвободить значительные участки для недостающих горо-
ду зеленых насаждений и открытых пространств, сохранить есте-
ственный ландшафт города и памятники старины и в целом улуч-
шить условия проживания городского населения. 

 
Заключение. В Беларуси опыт использования подземного про-

странства представлен пока слишком скудно, в основном строитель-
ством подземных переходов, линии метрополитена и общественно-
торгового центра с паркингом в Минске. В Гомеле же построено лишь 
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несколько подземных переходов. Назрела необходимость «уходить» 
под землю, создавая многофункциональные пространства (транспорт 
+ торговля + досуг + коммунально-бытовое обслуживание). Для опре-
деления целесообразности и возможности строительства подземных 
сооружений в г. Гомеле необходимо разработать ряд нормативных 
документов, проанализировать инженерно-геологические условия 
города, сделать технико-экономическое обоснование строительства. 
Максимальная экономическая эффективность достигнет только в том 
случае, если подземный транспорт будет взаимодействовать с объек-
тами социально-бытового обслуживания. 
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Введение. В общем объёме строительства зданий и сооружений 

значительную долю занимает устройство подземной части. При этом 
стоимость фундаментов составляет до 15%, а затраты времени на 
их возведение – до 25…35% от продолжительности всего строи-
тельства. Среди различных типов применяемых фундаментов на 
долю свайных приходится почти 25%. Следует отметить, что в слож-
ных инженерно-геологических условиях свайные фундаменты зача-
стую оказываются единственно возможным вариантом. Их примене-
ние позволяет получить более экономичные и индустриальные кон-
структивные решения [1,2]. 

В настоящее время наиболее распространены забивные сваи. 
Объём свай, изготавливаемых в грунте, не превышает 10…12% от 
общего объёма свайных фундаментов. Учитывая это, на наш взгляд, 
сваям, изготавливаемым непосредственно на строительной площад-
ке, уделяется очень малое внимание. Надежность и экономичность 
свайных фундаментов из буронабивных и буровых свай в различных 
инженерно-геологических условиях, их способность нести большие 
нагрузки способствует их более широкому распространению. 

Но вполне очевидно, что обоснованный выбор наиболее рацио-
нального типа и конструкции сваи должен производиться на стадии 
проектирования, с учетом инженерно-геологических условий площадки, 
особенностей сооружения, возможностей строительной организации, на 
основе технико-экономического анализа и сравнения вариантов. 

Нами определены сравнительные технико-экономические пока-
затели свайных фундаментов, которые приведены в таблице 1. 

Их анализ показывает, что сметная стоимость и трудозатраты 
забивной сваи больше буронабивной соответственно в 1,26 и 1,35 

раза. Если отнести показатели расхода материалов к 10 кН несущей 
способности, то по расходу металла экономия в буронабивных сваях 
составляет более 3,0 раз, а по стоимости – 1,26 раза. Буронабивная 
свая уступает забивной только по расходу бетона – в 1,5 раза. Таким 
образом, экономическая эффективность применения буронабивных 
свай очевидна. 

 
Объект и методика исследований. Весьма важным является 

вопрос исследований работы буронабивных свай в различных грун-
тах. Как известно, сопротивление сваи при любой осадке складыва-
ется из сопротивления грунта по боковой поверхности и сопротивле-
ния грунта под нижним концом сваи. Особый интерес здесь вызыва-
ет вопрос: какая часть несущей способности сваи определяется 
трением грунта по её боковой поверхности и что остается на сопро-
тивление под нижним концом сваи. Нами проанализированы резуль-
таты испытаний буронабивных свай в различных групповых услови-
ях, выполненные различными исследованиями (таблица 2).  

Как видно из таблицы 2, испытания буронабивных свай были 
проведены различными способами: вдавливанием и на выдергива-
ние. Грунтовые условия весьма разнообразны по своему составу и 
состоянию. Глубина погружения свай различалась до 10 раз. В ре-
зультате испытаний получено, что расчетное сопротивление грунта 
под нижним концом сваи в десятки раз больше расчетного сопротив-
ления грунта по боковой поверхности сваи. Однако доля нагрузки, 
воспринимаемая боковой поверхностью сваи в предельном состоя-
нии, составляет от 60% до 90%. И только по данным Бахолдина Б.В. 
и др. [3, 4] на долю, воспринимаемой боковой поверхностью, прихо-

Таблица 1. Технико-экономические показатели свайных фундаментов, устраиваемых в грунтах I категории 

Тип и конструкция 
свайного фундамента 

Сметная 
стоимость, руб. 

Трудозатраты, 
чел.-ч. 

Расход 
основных материалов 

Показатели, отнесенные к 10 кН 
несущей способности 

сталь, кг бетон, м3 сталь, кг бетон, м3 стоимость, 
руб. 

1 2 3 4 5 6 7 8 
Буронабивная свая (Ø ство-
ла 0,5 м, длина 4,2 м) 36,26 4,2 12,0 0,82 0,27 0,018 0,783 

Забивная свая сечение 
30х30 см, длина 6,0 м 44,50 5,68 44,0 0,54 0,98 0,012 0,988 

Примечание: 1. Для буронабивных свай использован бетон класса С12/15 (расход цемента 132 кг), для забивных – С25/30 (расход цемента – 195 кг);  
2. Сметная стоимость - в ценах 1991 г. 
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