
ДЗЕСЯЦЬ СТАГОДДЗЯУ РУХУ:
НАРЫС ТРАНСПДРТНА-КАМУНІКДЦЫЙНАГ А РАЗВІЦЦЯ МІНСКА

Рух  -  неад'емная частка  / '  ўмова жыцця чалавека. Сувязі яго 
са знеш нім светам набываюць матэрыяльныя формы ў  створаным  
ім ассяроддзі, у  тым л іку  ў  выглядзе шляхоў зносін. Нараджэнне 
і развіццё наш ага города заўсёды праходзіла пад моцным уплывам  
знеш ніх і ўнутраных т ранспарт на-камунікацы йны х шляхоў. Армэн Сардараў

Узнікненне старажытнага М інска шмат 
у чым вызначалася наяўнасцю рачных 
кам ун ікацы й. Зліццё дзвюх рэк -  гэты 
створаны прыродай кам ун ікацы йны  
вузел быў важнай умовай з'яўлення 
ш матлікіх старажы тнарускіх паселішчаў, 
у тым л іку  нашых гарадоў -  Полацка, 
Віцебска, Смаленска, Гародні...

Так і ў « м інск ім  выпадку»: першае 
ядро горада ўзн ікае  на месцы зліцця 
Свіслачы і Нямігі. Рэкі былі не толькі 
прыродай дадзенай кры ніцай вады і 
ежы -  яны ў тыя старажытныя часы 
злучалі тутэйш ых людзей з інш ы м і 
лю дзьм і, з інш ы м і землям і, што было 
неабходна дзеля гаспадарчай дзейнасці 
і духоўна-культурнага  развіцця.

Мы ведаем, што старажытнаславянская 
гісторыя была перадусім  «гісторыяй 
руху», я кі ахапіў вял ікую  тэрыторыю 
Усходняй Еўропы, і нават сёння 
дакладна не вызначаны ўсе яго 
шляхі. Гэта быў насамрэч зыходны 
кам ун ікацы йны  рух плямён і народаў. 
Аднак вельмі паказальна, што тут, 
на беларускіх землях, важ ны м і 
вектарам і зыходнага кам ун ікацы йнага  
руху былі таксама балтыйскі і 
чарнаморскі, што вызначалася 
пры родны м і к ір ун ка м і існую чых рэк.

Легендарны, а разам з ты м  гістарычна 
дакладны  шлях «з варагаў у грэкі» 
станоўчым чы нам  паўплываў на лёс 
развіцця нашай цы віл ізацы і. Важна, 
што і калыска нашага горада цесна 
звязана з ім. Пра гэта небеспадстаўна 
сцвярджалі беларускія вучоныя: 
«Размяшчэнне М інска на скры ж аванні 
водных шляхоў з Балтыйскага ў 
Чорнае мора несумненна аказвала 
станоўчы ўплы ў на развіццё горада 
з часоў Кіеўскай Русі» р, с. 150].

Сапраўды, Свіслач праз сістэму 
сувязяў з інш ы м і рэкам і (Уша, Вілія, 
Бярэзіна) была звязаная з Балтыйскім  і 
Чорным морам і, а значыць, і з інш ы м і 
цы віл ізацы йны м і прасторамі. Зараз 
нам складана ўявіць, якой  чыстай і 
паўнаводнай у старажытныя часы была 
гэтая цудоўная рака (яе стан сёння -  
таксама вы н ік  гістарычнага развіцця). 
Калісьці ў Свіслачы было ш мат рыбы, 
нават вадзіліся асётр і бялуга.
А днак яе гаспадарчае выкарыстанне 
не абмяжоўвалася ловам 
рыбы І атры маннем  вады -

тут з часам пачалі будавацца 
вадзяныя млыны. Дарэчы, м іф алагічны  
заснавальнік М енска М енеск быў, я к  
каж а легенда, менавіта млынаром.

В ы кары станне рэк я к  у гаспадарчы х, 
та к  і ка м у н іка ц ы й н ы х  зносінах 
вы значы ла і разв іццё  першых 
« м ін ск іх»  сродкаў транспарту -  
спачатку  чоўнаў-а днадрэвак, 
поты м  лодак, а пазней, м агчы м а, 
ладдзей і караблёў (мал. 1, 2).
У Грамаце 1663 г. ёсць 
дакум е нтальна е  пацвярдж энне,

Мал. 1, Свіслач -  першая галоўная камунікацы йная сістэма Мінска

М ал. 2. Старажытны сродактранпарту -  човен



Мал. 3. Добраўпарадкаванне М інска -  падзел пешаходаў і транспартнага руху ў XIX ст.

што на рацэ Свіслач быў 
нават порт [2, с. 12].

Безумоўна, наяўнасць рзк 
абумоўл івала не тол ькі месца закл ад к і 
і канф ігурацы ю  М інскага  замчы ш ча, 
але і першыя напрам кі планіровачнага 
развіцця горада -  узвядзенне дам оў 
уздоўж  рачных берагоў. Яшчэ на гэтай, 
пачатковай стадыі горадабудаўнічага 
генезісу геаметрычны малюнак 
першых вуліц вызначаецца іх 
абрысамі. Што пацвярджаецца 
археалагічнымі даследваннямі:
«Одной из древнейш их улиц Минска 
по традиции считают Немигу. Она шла 
вдоль берегов одноименной речки и 
известна в источниках с XVI в.»
[В, с. 79]; «Поселения жались к  Свислочи 
и к  ниж нем у течению Немиги, 
и только позже окраины  города 
распространились на соседние Троицкую 
и Козьмодемьянскую  горы» [4, с. 83]. 
Такім  чынам, мы з пэўнай дакладнасцю 
м ож ам  гаварыць пра рачныя 
кам унікацы і як  першыя прыродныя 
мадэлі горадабудаўніцтва, 
праформы планіровачнай  
структуры наш ага горада.

Далейшае развіццё структуры  вуліц 
звязана не толькі з напрам кам і 
знеш ніх шляхоў ад ядра горада, але і 
з ф ормам і збудаванняў, архітзктурай 
ж ы лы х дамоў, структурам і двароў 
і канструкцы ям і пабудоў. Аднак 
асноўны м прасторавым фактарам усё ж  
з'яўлялася тое, што «...все основные 
улицы, подходившие к  детинцу и 
торгу, имею т своим продолжением 
дороги, связывавшие М инск с д р угим и  
населенными пунктам и» [5, с. 204]. На 
гэта ўказвае і тапан ім іка  старажытных 
вуліц М інска: Ракаўская, Заслаўская, 
Лош ыцкая, Барысаўская і інш. Такім  
чынам, падкрэслім: яшчэ з часоў 
даўніны  пачаўся той лёс горада, я кі 
прайш оў скрозь стагоддзі, -  быць 
транспартным, кам унікацы йны м  
вузлом не толькі ўнутраных, 
але і знеш ніх шляхоў зносін.

Гэтыя ўнутраны я (кароткія) 
і знеш нія (працяглыя) шляхі 
стваралі ўмовы  для ф арміравання 
матэрыяльных асаблівасцяў у 
планіроўцы  -  размяш чэнне ў цэнтры 
рынкавых, гандлёвых плошчаў.

Спачатку ў М інску  гэта былі Н іжні 
(Стары) і Рыбны ры нкі, а потым Верхні 
(Новы) ры нак на Траецкай гары. Сюды

сыходзіліся вуліцы, тут ж ы л і людзі, 
тут ажыццяўляўся абмен не толькі 
гаспадарчы, эканам ічны  (гандлёвы), але 
і інф армацыйны, рэлігійны , палітычны.

На д р угім  этапе кам ун ікацы йнага  
развіцця М інска  асноўны м відам 
транспарту пасля рачнога становіцца 
транспарт сухапутны -  конны : гужавы , 
уючны, верхавы. Цікава, напрыклад, 
што пры археалагічны х раскопках 
М інскага  замчы ш ча ў  пласце XII ст. былі 
знойдзены дзве дубовыя восі і частка 
кола са ступіцай ад воза [5, с. 283].
Гэтыя сродкі транспарту, а таксама 
ўм овы  іх уж ы вання патрабавалі 
пэўных элементаў добраўпарадкавання 
гарадскіх вуліц: вызначэння іх ш ыры ні і 
канструкцы і, пакрыцця. 3 археалагічных 
даследванняў вядома, што шырыня 
вуліц хісталася ў асноўны м ад 2,5 
да 5 м [6, с. 58]. Асноўным тыпам 
машчэння м інскіх  вуліц быў драўляны 
накат -  бярвенні ўкладваліся 
шчыльна паверх лагаў і прагонаў -  
гэтага патрабавалі ўм овы  высокай 
вільготнасці глебы. Цікава, што 
канструкцы йна маш чэнне вуліц 
было не залеж ны м  ад агульнай 
забудовы, але ў асобных вы падках 
звязвалася з н іж н ім і вянцам і дамоў.

Развіццё тэхналогій (мураванае 
будаўніцтва) прывяло да таго, 
што з XVI ст. у М інску  пачалі 
ўж ы ваць тэхн іку  брукавання вуліц, 
а ўж о  ў XIX ст. гэта быў пануючы 
від добраўпарадкавання. Аб гэтым, 
напрыклад, пісаў П.М. Ш пілеўскі: 
«...улицы довольно гладко вымощ ены 
кам нем  и содержатся очень опрятно»
[7, с. 131]. У XIX ст. рух на вуліцах М інска

ўжо прынцыпова падзяляецца  
на транспартны І пешаходны.
На старых ф отаздымках мы бачым, 
што праезная частка вуліцы аддзелена 
ад тратуараў кюветам і, праз якія  
перакідваюцца невялікія  масткі (мал. 3). 
Гэта значны  кро к  у арганізацы і 
транспартна-кам ун ікацы йнай  прасторы.

Зразумела, што вулічны  рух быў 
не толькі ўнутры гарадскім . Вялікае 
Княства, а потым Рэч Паспалітая 
я к  дзяржавы  ім кнул іся  да таго, 
каб арганізаваць м іж народны  
і дзярж аўна-паш товы  транзітны я рухі.
I яны таксама праходзіл і праз М інск, 
арганізоўваліся тутэйш ы мі ўладам і 
і ж ы харам і. V Статутнай грамаце караля 
Сігізмунда II Аўгуста ад 4 студзеня 
1588 г. гаварылася аб тым, што жы хары  
М інска павінны  даваць «подводы 
послам і гонцам  господарским, а панов 
рад и врадникам  в м. украинны х и 
чуж еземны х» [8, с. 268]. 
Знешнегандлёвы, купе ц к і рух 
рэгуляваўся і тым, што ў гарадах 
будаваліся вял ікія  мы тні -  каморы. 
Кам ун ікацы йнае значэнне М інска 
падкрэсліваецца фактам наяўнасці 
тут каморы , я к  і ў такіх  цэнтрах 
дзяржаўнасц і, я к  Вільня і Навагрудак.
А ў 1717 г. была ўведзеная спецыяльная 
пошта з Вільні праз М інск і 
М агілёў да мяж ы  з Расіяй 
[9, с. 102]. Ф акты чна  конны  транспарт 
у М інску  дам інуе  на працягу амаль 
што 8 стагоддзяў (мал. 4 -6).

Рэйкавы транспарт з'яўляецца 
ў М інску  ў XIX ст. Спачатку гэта конка  -  
ва гончы к на рэйках на галоўнай 
вуліцы, а потым уж о чы гунка  (мал. 7).
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Мал, 4. Конь вырашаў транспартныя праблемы амаль  
8  стагоддзяў (з Радзівілаўскага летапісў)

Мал. 5. Воз (калёсы) -  галоўны сродак гужавога транспарту

Чы гунка, якая ў сярэдзіне XIX ст. у Расійскай ім перы і была 
найбольш перадавым сродкам  руху, яшчэ раз падкрэслівае 
ролю М інска я к  галоўнага транспартнага вузла тагачаснай 
дзяржавы . Тут будуюцца дзве галоўныя ч ы гун к і Расійскай 
ім перы і -  М аскоўска-Варш аўская (1871 г.) і Л ібава-Роменская 
(1873-1879 гг.). У М інску  ствараюцца не толькі працяглыя 
рэйкавыя кам ун ікацы йны я  сістэмы, але і інфраструктура: 
дэпо, вакзалы, вакзальныя плошчы. Такім  чынам 
адбываецца яшчэ адзін транспартны пераварот, 
я к і наўпрост уплывае на планіровачную  інф раструктуру 
М інска (мал. 8).

Мал. 7. Першы рэйкавы транспарт -  конка

Мал. 6. Пралёткі на вуліцах М інска (фота XIX ст.)

Трэба адзначыць, што ш матузроўневасць -  падзел 
транспарту на розных узроўнях руху вядомая яшчэ 
са старажытнасці. Ужо першыя масты праз Свіслач з 
часоў сярэднявечча  забяслечвалі кам ун ікац ы йны  рух 
я к  рачнога, так і коннага транспарту і пешаходаў.

У «чы гуначны » перыяд развіцця ў М інску  будуюцца 
першыя в іядукі -  маставыя пераходы, якія  падзяляюць па 
ўзроўнях рэйкавы, гуж авы  і пешаходны рух (Заходні мост).

Наступны перы яд тр а н спа р тн а -ка м ун іка ц ы й н а га  ж ы цця  
М інска  пачы наецца ў XX ст., што цал кам  звязана са 
з 'яўленнем  аўтам аб ільнага  транспарту. Калі кол ькасць  
аўтам аб іляў да Першай сусветнай вайны  была вельм і 
невял ікай, то п а м іж  сусветны м і войнам і яна становіцца 
адметнай, а ўж о  з д р у го й  паловы  XX ст. і да канца яго  -  
нават бурнай і м анапольнай . А ўтам аб іл ьны  рух пачынае 
зм яняць  ум овы  ж ы ц ц я  лю дзей -  прасторавыя, сацы яльна- 
эка нам ічны я  і эка л агічны я . Трэба, безум оўна , адзначы ць 
вя л ікую  станоўчую  ролю гэтага сродку  транспарту. 
Па-перш ае, зм яняецца хуткасць ж ы цця -  
чал а ве к здольны  апы нуцца ў розны х м ясц інах 
больш хутка, наведаць больш людзей, атры маць 
больш інф арм ацы і, давезці больш грузаў. Гэта 
ты чы цца ўсіх  б акоў эка н а м ічна га  і сацы яльнага  
ж ы цця, д ухо ўн а -кул ьтурн ы х  узаем адачы ненняў.

Аднак спачатку і на працягу даволі вялікага часу не існавала 
разумения, што аўтамабіль -  іншы транспартны сродак 
руху ў параўнанні з конна -гуж авы м . Таму ў планіровачны м

Мал. 8. Чыгуначны вакзал (Аляксандраўскі) у М інску



сэнсе горад не змяняе свой агульны  
выгляд -  гэта тыя ж  схемы «вуліца -  
забудова», толькі забудова можа быць 
стуж кавай  ці квартальнай. Больш 
дакладна падзяляюцца транспартныя 
і пешаходныя зоны, бо гэты сродак 
транспарту хуткасны  І небяспечны 
для людзей. Пачынаюцца з часам 
будавацца скры ж аванн і вуліц на 
розных узроўнях. Наогул, вельмі важна, 
што транспартная праблема становіцца 
асобнай часткай праектны х І навукова- 
праектны х распрацовак. Значную 
дзейнасць па гэтых тэмах вядуць 
«М інскінж праект» , «М інскпраект», 
«БелНДІПгорадабудаўніцтва», 
«М інскградо». Але... 17 гадоў 
XXI стагоддзя пры водзяць нас 
да сапраўды кры зіснай сітуацыі.

Што мы маем зараз з пункту 
гледжання чалавек -  аўтамабіль? 
Першая і галоўная выснова -  
колькасць безумоўна перайшла ў 
якасць. Маецца на ўвазе колькасць  
транспартных сродкаў і якасць 
жы цця. Сёння ў М інску  пры колькасці 
насельніцтва каля двух м ільёнаў 
жы хароў і пры ездж ы х мы маем 
амаль што м ільён (таксама мясцовых 
і транзітны х) аўтамабіляў (мал. 9-11).

Гэта спарадзіла наступныя 
вял ікія  праблемы:
■ Прасторавая. Больш за 

трац іну плош чы гарадскіх 
тэрыторый уж о  эксплуатуецца 
аўтамабільны м  транпартам 
(вуліцы, праезды і паркоўкі).

Мал. 9. Сучасны аўтамабільны рух на пр. Незалежнасці

■ Зкалагічная. Навуковыя даследаванні 
дакладна выявілі, што 60-70%  
небяспечных для здароўя 
чалавека вы кідаў у атмасфернае 
паветра вы кл ікана  працай 
аўтамабільных рухавікоў. Сярод 
ш кодны х рэчываў -  вуглякіслы  
газ, бензапірэн і ды якс ід  азоту.

Вялікая і трагічная памы лка 
заклю чаецца ў тым, што мы да 
сённяшняга часу не разумеем, што 
аўтамабіль павінен зм яніць цалкам  
падыход да горадабудаўнічага  
планавання. Прастора для руху

і стаянак аўтамабіляў павінна 
бы ць аддзеленай ад жы ццёвага  
асяроддзя чалавека. Гэта датычы цца 
не толькі кварталаў новай забудовы, 
але і пры нцыповай рэканструкцы і 
існуючых. Напрыклад, пачынаючы 
з XIX ст. галоўнай транспартнай 
артэрыяй М інска з'яўляецца напрам ак 
Усход -  Захад з яго  Губернатарскай 
вуліцай (сёння пр. Незалежнасці).
Але вуліца, якая зараз л ічы цца 
архітэктурны м шэдэўрам, пом н ікам  
культурнай спадчыны, уж о  не можа  
быць адэкватны м транспартным  
м арш рутам. На жаль, даводзіцца
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цытаваць сваю працу 40-гадовай  (!) 
даўнасці: «Центральное пересечение 
города должно осуществляться 
независимой городской артерией 
с м иним альны м  количеством 
пересечений с д р угим и  улицами (через 
8 00 -1 00 0  м). ...Необходимость такой 
транспортной магистрали, видимо, 
уж е  назрела для г. М инска» [10, с. 117].

Так, безумоўна, трэба прызнаць, 
што і зараз мы  не маем у М інску  
ніводнай хуткаснай аўтамагістралі 
(freeway -  англ.), аддзеленай ад 
людзей i забудовы. Мы забываемся, 
што перасячэнні ў выглядзе 
аднаўзроўневы х скры жаванняў, дзе 
аўтамабіл і спачатку спыняюцца, а 
потым зноў стартуюць, павялічваю ць 
ш кодны я для здароўя аўтамабільныя 
выхлапы яшчэ на 40%. М енавіта так 
бачыцца сённяшняя транспартна- 
кам ун ікацы йная  праблема М інска.
I нават такі глы бокі і дасканалы 
дакумент, я к  генплан сталіцы, не дае 
пры кладаў і прапаноў па будоўлі 
хуткасны х гарадскіх  дарог, якія  б 
мелі мінімальную  колькасць 
вы хадаў-уваходаў, забяспечвалі б 
няспыннасць і небяспечнасць руху 
і прасторава былі б аддзеленыя ад 
жы ллёвы х і грам адскіх  зон (мал. 12).

I на заканчэнне нарыса зноў цытата. На 
гэты вы падак з сучаснага дакум енту 
ААН: «В городах, ориентированных 
на личны й автотранспорт, более

высокая загруж енность дорог, а такж е 
больше ущерб, наносимый здоровью  
выбросами, см огом  и другим и  
загрязнителями воздуха, равно ка к  
и сидячий образ ж изни»  [11, с. 54].

высновы
Т ранспартна-кам унікацы йнае 
развіццё, змена сродкаў транспарту 
акты ўна ўплывае на:
■ планіровачную  структуру горада 

(з'яўленне і рост 
працягласці вуліц, з 'яўленне 
траспартна-пеш аходных 
вузлоў і інш.);

■ якасць гарадскіх структур 
(габарыты, добраўпарадкаванне).

Вмяняюцца прасторавыя 
ўзаемадачыненні чалавека і сродкаў 
транспарту: спачатку дамінаванне 
першага, потым баланс, зараз 
выцясненне чалавека аўтамабілем.

Патрабуюцца хуткія неадкладныя 
мерапрыемствы па вяртанні 
гэтага балансу. У «м інскім» 
выпадку -  гэта будаўніцтва 
аўтамабільных дарог новага тыпу, 

пашырэнне рознаўзроўневасці' 
чалавека і аўтамабіля.
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