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Наведені результати дослідження планувальних рішень 
привокзальних площ аеропортів. Проаналізовані методи та рішення, 
найбільш поширені в вітчизняної практиці аеропортобудування. Виявлені 
основні принципи реорганізації планувальних рішень привокзальних площ під 
час реконструкції аеропортів. Серед об’єктів дослідження -  генеральні 
плани низки вітчизняних та світових аеропортів.
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Постановка проблеми та її актуальність. Розвиток сучасних 
аеропортів супроводжується будівництвом нових, реконструкцією та
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модернізацією існуючих будівель та споруд, збільшенням розмірів 
території, змінами в транспортної мережі та ін. Зонами реорганізації 
становляться не тільки літовище, службово-технічна територія, 
під’їзні дороги та ін. Оновлюються містобудівні рішення, 
змінюється архітектура будівель, споруд аеропортів та прилеглих до 
них територій. Привокзальні площі (1111) -  складові службово- 
технічних територій (СТТ) аеропортів не є виключенням.

Мета дослідження -  виявити основні принципи, покладені у 
планувальні рішення 1111. Для досягнення поставленої цілі 
вирішуються такі завдання:

- пошук та аналіз архівних матеріалів;
- вивчення та аналіз норм проектування, проектних рішень;
- аналіз методів та прийомів, найбільш поширених для 

планувальних рішень 1111 та їх реорганізації під час реконструкції 
аеропортів.

Об’ єкт дослідження -  генеральні плани низки вітчизняних та 
світових аеропортів.

Дослідження є складовою державної (кафедральної) НДР 
№70/10.01.07 «Містобудівні аспекти розвитку аеропортів», 
виконавцями якої є співробітники кафедри містобудування 
Навчально-наукового інституту аеропортів Національного 
авіаційного університету.

Теоретичну базу дослідження становлять роботи В. І. Блохіна 
[1], В. Г. Локшина, М. С. Комського, М. Г. Піскова [2, 3], Н. 
Ашфорда, які вивчали проблематику розвитку генеральних планів 
аеропортів, зокрема, аеровокзальних комплексів.

Окрема увага приділена вивченню та аналізу нормативної бази 
України в галузі будівництва стосовно містобудування та споруд 
транспорту. До цього переліку увійшли і будівельні норми і правила, 
відомчі документи колишнього СРСР, які втратили чинність, але за 
якими була побудована значна кількість вітчизняних аеропортів [4]. 
Враховані міжнародні стандарти та рекомендована практика 
Міжнародної організації цивільної авіації -  ІКАО [5], стратегія 
розвитку аеропортів та ін.



Проаналізовані результати досліджень просторової організації 
та принципів містобудівного формування міських площ (H. Schmidt), 
залізничних вокзальних комплексів (І. Древаль [6]) та ін.

Основна частина. Проектування аеропорту як транспортного 
вузла здійснюється з урахуванням особливостей складових, які 
пов’язані між собою функціонально та забезпечують виконання 
технологічних операцій, пов’язаних із обслуговуванням авіаційних 
перевезень. Привокзальна площа є складовою функціонального 
комплексу аеропорту, яка зв’язує два види транспорту -  наземний та 
повітряний. Вона є початковим/кінцевим пунктом самостійного руху 
пасажирів та їх багажу поміж ними. Забудова 1111 та інших 
територій, що межують із аеровокзалом, бере участь й у формуванні 
функціональних, планувально-просторових і композиційних аспектів 
аеровокзального комплексу. Насамперед, 1111 -  територія, що 
прилягає до аеровокзалу з боку населеного пункту, та пов’язана з 
ним під’їзними шляхами та підходами. З іншого боку, 1111 межує з 
аеровокзалом, в якому обслуговуються різні категорії авіапасажирів 
та відвідувачів, та повинна забезпечувати якісне та безперебійне 
обслуговування -  висадку/посадку пасажирів наземного транспорту. 
Протяжність зони висадки/посадки пасажирів наземного транспорту 
значно впливає не тільки на якість та швидкість обслуговування 
пасажирів наземного транспорту та їх вантажу, але й на 
конфігурацію аеровокзалу (пасажирського термінала) та прийняття 
рішення щодо розподілу пасажиропотоків виліту/прильоту.

Основні фактори, які впливають на організацію планувальних 
рішень 1111, в т. ч. на протяжність зони посадки/висадки, наведені в 
таблиці 1.

Таблиця 1.
Основні фактори впливу на планувальні рішення

зони посадки/висадки
Фактори, які 

впливають 
на розміри зони

Фактори, які обмежують 
розміри зони

Пасажиропотік в годину 
пік з виділенням 
пасажиропотоку прильоту

Особливості генерального плану 
аеропорту, обмежені розміри 
ділянки забудови, місце



впродовж 10 (20) хвилин пік розташування аеровокзалу по 
відношенню до зльотно-посадкової 
смуги (зльотно-посадкових смуг)

Частка пасажирів 
кінцевого прильоту, яка 
використовує наземний 
транспорт та, як наслідок, 
під’їзні шляхи

Технологічні особливості 
організації авіаційних перевезень

Види транспортних 
засобів, які є найбільш 
популярними для використання

Протяжність пішохідного 
шляху від входу/виходу до 
аеровокзалу/із аеровокзалу -  не 
більш 20 м

Співвідношення видів 
транспорту, що складають 
наземні перевезення

Кількість, габаритні розміри 
та специфічні особливості 
транспортних засобів

Частка пасажирів, які не 
користуються зонами 
посадки/висадки наземного 
транспорта

Інтенсивність руху 
транспортних засобів по видах

Частка відвідувачів 
аеровокзала, яка використовує 
приватний наземний транспорт

Кількість місць стоянок 
транспортних засобів за видами

Ємність транспортних 
засобів, середній інтервал 
перебування в зоні 
посадки/висадки тощо

Ширина зони маневрування 
транспортних засобів

В загальному випадку протяжність зон висадки/посадки 
пасажирів наземного транспорту залежить від пропускної 
спроможності аеровокзалу, а протяжність зони посадки перевищує 
протяжність зони висадки. Наприклад, для малих аеровокзалів 
пропускної спроможністю до 400 пас/год протяжність зон 
висадки/посадки може досягати 15-20/15-50 м відповідно; для 
великих та крупних аеровокзалів -  70-100/90-200 м відповідно [4].

Особливе місце на 1111 займають місця стоянок службового 
транспорту, таксі та приватного транспорту, в т. ч. співробітників 
аеропорту. Для таксі може виділятися окрема зона -  зона очікування.

З урахуванням розмірів зон тимчасового очікування, 
торгівельних майданчиків, елементів благоустрою, в т. ч.
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озеленення, туалетів, загальна площа 1111 досягає значних розмірів та 
може мати різноманітну конфігурацію. Найбільш поширена форма 
1111 -  прямокутник із співвідношенням сторін 1:2, площею 40-50, 25- 
40, 15-25, 7,5-15 тис. кв. м для аеропортів I, II, III та IV класів 
відповідно та тупикова схема організації в’їзду/ виїзду [1-3].

Вітчизняні аеропорти, більшість яких побудована у другий 
половині XX ст., мають одну зльотно-посадкову смугу, аеровокзал 
малої пропускної спроможності -  100 пас/год (наприклад, Тернопіль, 
Суми, Чернівці), 400 пас/год (Івано-Франківськ, Кривий Ріг, Херсон 
та ін.) -  та привокзальну площу з тупикової схемою в ’їзду/ виїзду з 
одного боку (Запоріжжя, Херсон та ін.).

Більшість аеровокзалів мають лінійну форму плану та 
вирішені у одному рівні з пероном та привокзальною площею 
(Запоріжжя, Івано-Франківськ, Херсон та ін.).

Внаслідок морального зношування існуючі аеровокзали 
змінюють початкові функції та втрачають роль композиційних 
акцентів забудови території аеропортів під час реконструкції 
аеропортів (Київ-Жуляни, Одеса, Львів, Харків).

Поетапне розширення існуючого аеровокзалу за лінійною 
схемою потребує збільшення протяжності перона та 1111 (наприклад, 
Бориспіль, Дніпропетровськ [2]). У випадках, коли це неможливо, 
1111 забудовується окремими будівлями пасажирських терміналів по 
периметру з обов’язковою організацією зупинок наземного 
транспорту для кожного терміналу (Івано-Франківськ, проект [2]). 
Це дозволяє виключити перетинання шляхів руху пасажирів та 
транспорту.

Планування 1111 -  процес динамічний, спрямований,
насамперед, на оптимізацію схем руху наземного транспорту.

В основу формування кожного рішення покладаються таки 
системні принципи:

- взаємодія з оточенням (функціональний та композиційний 
зв'язок, безпека руху);

- структуризація (визначення зон підвищеної активності 
пасажирів та наземного транспорту);



- ієрархічність (визначення головних, другорядних зон та 
об’єктів; встановлення між ними функціональних зв’язків);

- оптимізація (організація виробничих процесів з урахуванням 
технологічних вимог до максимально припустимого скорочення 
протяжності шляхів руху пасажирів, багажу до наземного 
транспорту, інтенсивності руху наземного транспорту, інтервалу 
перебування на стоянці тощо);

- спадкоємність (максимальне збереження існуючих зон та 
об’єктів, схем руху за умов, коли вони не суперечать новим вимогам 
до планування 1111);

- гармонізація (композиційна організація 1111 з урахуванням 
системи архітектурних ансамблів аеровокзальних комплексів для 
покращення естетичних та експлуатаційних якостей, підвищення 
інвестиційної привабливості аеропорту в цілому).

Прикладом динамічних змін 1111 може служити аеровокзал 
пропускною спроможністю 1600 пас/год (термінал В), побудований 
в аеропорту «Бориспіль» за проектом арх. А. Добровольського в 
1965 р. Аеровокзал був візитівкою Києва -  столиці України. 
Упродовж півсторіччя саме він виконував головну функцію 
композиційного вирішення забудови території аеропорту -  й з боку 
привокзальної площі, й з боку перону (рис. 1).

Подальший розвиток аеропорта супроводжується 
будівництвом нових терміналів А, С, F, які розміщуються вздовж 
фронту привокзальної площі -  А, С -  або по її периметру -  F (рис.2, 
а).

Після введення в 2002 р. до експлуатації другої злітно- 
посадкової смуги будується термінал D, пропускна спроможність 
якого 3000 пас/год задовольняє існуючий попит в авіаперевезеннях 
пасажирів (рис.2, б).

Термінали А, С, F поступово, впродовж 2011-2012 pp. 
виводяться з експлуатації, або використовуються для обмеженого за 
часом обслуговування окремих видів пасажирів. Основні зони 
наземного обслуговування авіапасажирів, громадського та 
приватного транспорту зміщуються до терміналу D. Прилегла



територія та 1111 максимально використовуються для стоянок 
автотранспорту [11, 12].

З боку під’їзних шляхів для розподілу руху збудована 
дворівнева транспортна розв’язка, в центрі якої в подальшому буде 
розміщуватися трьохрівневий відкритий наземний паркінг, 
пов’язаний естакадою і перехідним пішохідним мостом з будівлею 
терміналу D у рівні 3 поверху. Комплекс естакад і паркінгу набуває 
функцій привокзальних площ минулого періоду будівництва 
аеропортів (рис. 3).

Планувальне рішення -  розміщення комплексу вздовж фронту 
терміналу забезпечує позитивне зорове сприймання пасажирами, які 
прибувають в аеропорт автотранспортом, лінійної архітектури 
розв’язки, паркінгу та власне терміналу [13].

б
Рис. 1. Аеропорт «Бориспіль», привокзальна площа: а -  1970-ї роки [7],

б -  2000-ї роки [8]



б
Рис.2. Аеропорт «Бориспіль»: організація руху автомобільного транспорта, 

2010-і роки: а -  привокзальна площа [9]; б -  термінал О [10]

Рис. 3. Аеропорт «Бориспіль»: організація під’їзних шляхів до терміналу Б 
(аерозйомка в перебігу будівництва багаторівневого паркінгу)

Сучасні тенденції розвитку аеропортів свідчать про те, що 
реорганізується не тільки внутрішня транспортна інфраструктура, 
але й інфраструктура транспорту міста або регіону, на території 
якого розташовується аеропорт [14].



За стратегічними планами розвитку Києва та столичних 
аеропортів планується будівництво четвертої гілки київського 
метрополітену, яка забезпечить транспортний зв'язок між житловим 
масивом «Троєщина» та аеропортом «Київ» (Жуляни). Як, наслідок, 
на 1111 цього аеропорта з’явиться станція метрополітена [15].

Упродовж останнього десятиріччя активно вивчається питання 
організації перевезень авіапасажирів до/від аеропорта «Бориспіль» 
від/до міста електротранспортом, в т. ч. підземним, з розміщенням 
посадкової платформи на території, наближеної до терміналу D [16].

Тобто організація простору 1111 повинна задовольняти запитам 
двох пасажиропотоків, орієнтованих на автомобільний та 
електротранспорт. У загальному випадку, 1111 повинна забезпечити 
взаємодію усіх пасажиропотоків з різними видами 
наземного/підземного міського (аеропорт «Київ» (Жуляни)) та 
приміського (аеропорт «Бориспіль») транспорту.

За аналогією з залізничними вокзальними комплексами [17], 
кожний з цих пасажиропотоків вимагає відповідної організації 
простору, пов’язаної із технологічними особливостями руху 
транспорту; комфорту та безпеки перебування на 1111 в зоні 
очікування, висадки/посадки та ін.

Місце розташування аеровокзального комплексу в структурі 
населеного пункту (наприклад, аеропорт «Івано-Франківськ» -  4 км 
від центра міста, аеропорт «Харків» -  12 км від центра міста; 
аеропорт «Львів» -  15 км від центра міста) потребує не тільки 
функціонального зв’язку, але й композиційної гармонізації з 
забудовою міста, яка склалася довкола [18].

Для аеропортів, розташованих за межами населених пунктів, 
композиційна організація аеропорта в цілому та 1111, в частості, має 
інший характер.

Але в обох випадках слід враховувати, що цей композиційний 
зв'язок є трьохвимірним: він спостерігається пасажирами при підході 
літаків до аеродрому, під час зльоту та посадці (рис. 4).



Рис.4. Аеропорт «Бориспіль»: організація генерального плану, аерозйомка
[19]

Сучасна практика аеропортобудування свідчить про те, що 
внаслідок поетапних реконструкцій, пов'язаних зі збільшенням 
пропускної спроможності аеропортів, на території ПП з’являються 
не тільки відкриті стоянки автотранспорта, але й багаторівневі 
паркінги, транспортні вузли та будівлі аеродромно-диспетчерських 
веж (наприклад, Amsterdam Airport Schiphol. Нідерланди; Kansai 
International Airport, Японія; Edinburgh Airport, Шотландія; Vienna 
International Airport, Австрія [18, 20]).

Апробація і впровадження результатів дослідження. 
Результати досліджень: оприлюднені на Всеукраїнської науково- 
технічної конференції «Сучасні проблеми розвитку архітектури та 
містобудування» [11, 13], XX конференції студентів та молодих 
вчених «Наука -  майбутнє Литви. Машинобудування і управління» 
[12]; Міжнародній науково-практичній конференції молодих вчених 
«Буд-майстер-клас-2017» [18]; використані під час виконання 
магістерської роботи «Принципи архітектурно-планувальної 
організація привокзальних площ в аеропортах».

Висновки.
1. Привокзальні площі -  своєрідні громадські простори на 

території аеропортів, проектування яких здійснюється з урахуванням 
специфіки функціонування авіашдприємства в цілому.

2. В основу формування кожного проектного рішення 
будівництва, реорганізації та реконструкції привокзальної площі



покладаються таки системні принципи: взаємодія з оточенням, 
структуризація, ієрархічність, оптимізація, спадкоємність та 
гармонізація.

3. Композиційна організація аеропорта в цілому та 
привокзальної площі, в частості, має важливу особливість: 
композиційний зв'язок із забудовою, яка склалася довкола, є 
трьохвимірним: він спостерігається пасажирами при підході літаків 
до аеродрому, під час зльоту та посадці. Це -  додаткові особливі 
умови для пошуку архітектурно-планувальних рішень.
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Аннотация

Представлены результаты исследования планировочных решений 
привокзальных площадей аэропортов. Проанализированы методы и 
решения, наиболее популярные в отечественной практике 
аэропорто строения. Выявлены основные принципы реорганизации 
планировочных решений привокзальных площадей в процессе 
реконструкции. Среди объектов исследования -  генеральные планы ряда 
отечественных и мировых аэропортов.

Ключевые слова: аэропорт, привокзальная площадь, планировочные 
решения, реорганизация, реконструкцыя.

Abstract

The research o f planning decisions o f airport terminal areas are resulted. 
The methods and solutions that are most commonly used in the national practice 
o f airport construction are analyzed. The basic principles o f reorganization o f 
scheduling decisions o f railway stations during the reconstruction o f airports are 
revealed. Among the research objects are general plans o f a number o f domestic 
and world airports.
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УДК 711:382 Голубчак К.Т.7, викладач
кафедри архітектурного проектування 

Івано-Франківський національнійі технічніш університет
нафти і газу

ПРИНЦИПИ ФОРМУВАННЯ МЕРЕЖІ 
ДУХОВНО-РЕКОЛЕКЦІЙНИХ ЦЕНТРІВ УГКЦ 

(НА ПРИКЛАДІ ЗАХІДНОЇ УКРАЇНИ).

У дослідженні проаналізовано та узагальнено інформацію щодо 
духовно-реколекційних центрів (ДРЦ) Західної України. А також виявлено 
потенційні для спорудження ДРЦ території (паломницькі центри, цінні 
історичні храми та монастирі, парафіяльні церкви, що ведуть активну 
духовно-просвітницьку та соціальну діяльність). Сформовано науково- 
обгрунтоват рекомендації щодо формування мережі даних закладів на 
теренах областей Західної України.

Ключові слова: духовно-реколекційний центр, мережа, містобудівні 
засади, архітектурна організація.

Постановка проблеми. XXI ст -  епоха відродження 
духовності, час масових паломництв до українських святинь, 
відкриває нові можливості формування моральних цінностей та 
історико-культурних традицій. Сучасний етап розвитку сакральної 
архітектури характеризується не тільки потребою збереження та 
відновлення існуючих храмових та монастирських комплексів, але й 
потребою насичення їх новими соціальними функціями, що виходять 
за межі богослужіння. З цією метою все актуальнішою стає потреба 
у створенні нових сакральних об'єктів -  духовно-реколекційних
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