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This article is devoted to the problems of improv-
ing the green spaces in Minsk. The analysis of the 
regulatory framework, foreign experience in the use 
of landscaping techniques in urban spaces was com-
pleted. Highlighting the need to support the initiative 
of residents in improving the comfort of the housing 
environment of the city. 
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В статье рассматривается история создания 
Минской кольцевой автомобильной дороги, ее ре-
конструкции во взаимосвязи с изменяющейся ар-
хитектурно-планировочной структурой города, 
трансформация ее роли. 
Введение. В 1946 году завершилась ра-

бота по разработке Генерального плана 
Минска. Авторами первого послевоенно-
го генплана были архитекторы М. Андро-
сов, Н. Трахтенберг, инженеры К.  Иванов, 
Р. Образцова и В. Толмачев. 

Генпланом Минска, в связи с увеличе-
нием численности населения и, как след-
ствие, необходимостью территориального 
роста, были намечены для освоения 
терри-тории в северо-восточном и юго-
восточном направлениях. Были опреде-
лены основные задачи по восстановлению 
послевоенного города и его дальнейшего 
развития: 

– формирование центра города;
– упорядочение его территорий, в част-

ности выноса многих предприятий с не-
благополучными санитарно-гигиеничес-
кими показателями на периферию города; 

– развитие и совершенствование улич-
но-дорожной сети. 

Генеральным планом предусматрива-
лись большие изменения в существующей 
системе магистралей и улиц города за 
счет ее реконструкции. При этом улицы 
города рассматривались не только как 
коммуникации с их соответствующими 
техническими параметрами, но и как ви-
зуальные коридоры, которые способны 
обеспечить единство композиции город-
ского пространства.  

Исторически сложившаяся радиальная 
система улиц города, основывающаяся на 
главных въездах извне, в разработанном 
генеральном плане преобразовывалась в 
радиально-кольцевую. Основой город-
ской планировочной системы были при-
няты два основных диаметральных на-
правления (вылетные общегородские ма-
гистрали Брест-Москва и Могилев-
Вильнюс), которые пересекались в центре 
города, и объединяющие их кольцевые, 
запроектированные по существующим 
улицам и новым участкам. Создание ра-
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диально-кольцевой системы было про-
диктовано интенсивным территориаль-
ным ростом города, характером его сло-
жившейся планировки и обеспечивало 
объединение промышленных районов с 
жилыми территориями, доступность важ-
нейших узлов города – железнодорожно-
го вокзала, всех элементов центра города. 
Кроме того, радиально-кольцевая система 
планировочной структуры города позво-
ляла формировать композиционное по-
строение застройки, раскрывающее ху-
дожественное взаимодействие отдельных 
его частей, создавать архитектурные ан-
самбли [1]. 

До 1958 года действующий Генераль-
ный план дважды подвергался корректи-
ровке, что было вызвано значительным 
ростом населения города относительно 
заложенных в генеральном плане расче-
тов. Была запроектирована Минская 
кольцевая автомобильная дорога 
(МКАД), как дорога третьей и, частично, 
второй категории. Она рассматривалась 
как внешняя дорога, обеспечивающая 
проезд транзитного автомобильного 
транспорта, минуя город. На генеральном 
плане города Минска, разработанном в 
1958 году, видно, что МКАД проходила, в 
основном, по загородным территориям, 
лишь в южном направлении примыкала к 
городу и являлась ее границей. 
Основная часть. Строительство МКАД 

было начато в 1956 и завершено в 1964 
году. Она представляла собой дорогу вто-
рой категории – двух полосная проезжая 
часть шириной 7,5 метров, движение на 
пересечениях ее с основными радиаль-
ными улицами регулировалось светофо-
рами. Пропускная способность дороги 
была невысокая. Проходила Минская 
кольцевая дорога, в основном, по адми-
нистративной границе города. Лишь в се-
веро-восточном и юго-восточном направ-
лениях дорога проходила через город.  

В генеральном плане города Минска 
1958 года (в составе авторского коллек-
тива архитекторы Н. Трахтенберг, И. Ку-
динов, И. Люблинский, Л. Гаффо, А. На-
конечный, Е. Заславский), в отличие от 

предыдущего, пригородная зона Минска 
радиусом 30 км рассматривалась во 
взаимосвязи с городом (рис. 1). Приго-
родные населенные пункты Колядичи, 
Колодищи и др., имеющие железнодо-
рожное и автобусное сообщение с горо-
дом были определены генпланом как пер-
спективные для дальнейшего развития 
города за счет размещения на этих терри-
ториях новых жилых районов, промыш-
ленных предприятий, крупных складских 
комплексов. Минская кольцевая дорога в 
генеральном плане рассматривалась уже 
как дорога, обеспечивающая возможность 
пересадки с внешнего транспорта на го-
родской, на пересечениях ее с основными 
вылетными городскими магистралями 
были запроектированы развязки в двух 
уровнях. 

Рис. 1. Схема генплана Минска 1958 г. 

Быстрые темпы роста населения горо-
да, развитие промышленного комплекса 
вызвали его стремительный территори-
альный рост – стали застраиваться сво-
бодные территории города, примыкаю-
щие к МКАД (рис. 2). 

Существующая кольцевая дорога не 
справлялась с увеличивающимися транс-
портными нагрузками и в 1980 году была 
начата ее реконструкция, в результате ко-
торой она стала 4-х полосной дорогой 
второй категории (рис. 3). Но на многих 
ее участках для регулирования движения 
все еще сохранялись светофоры. 
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Рис. 2. Генплан Минска 1965 г. 

В 2001 году, на основании того, что 
МКАД не справлялась с транспортными 
нагрузками и ее технические характери-
стики не соответствовали ее роли в архи-
тектурно-планировочной структуре горо-
да, было принято постановление прави-
тельства о реконструкции ее. В 
результате реконструкции, которая за-
кончилась 2002 году, была расширена 
проезжая часть до 6 полос, все левые по-
вороты и пересечения с радиальными ма-
гистральными улицами были осуществ-
лены в двух уровнях. МКАД стала доро-
гой первой категории. 

Рис. 3. Генплан Минска 1985 г. 

В последующих генеральных планах 
города, а также работе специалистов ин-
ститута «Минскпроект» по формирова-
нию силуэта Минска особое внимание 

Минской кольцевой дороге уделялось как 
одной из возможностей композиционного 
построения его панорам, как зоне силуэт-
ного восприятия города [2]. Восприятие 
застройки на скорости из автомобиля соз-
давали специфические условия, тем са-
мым определяя требования к ней: она 
должна быть решена крупным масшта-
бом, введением редких ритмов, с разно-
образным силуэтом. Отдельно рассматри-
вались узловые элементы МКАД – пере-
сечение с основными въездными ма-
гистралями. Они трактовались как «во-
рота в город», как композиционные ак-
центы.  

Незастроенные с внутренней стороны 
кольцевой магистрали территории позво-
ляли увидеть многоплановые панорамы и 
силуэты застройки, вид на Парковую ма-
гистраль (пр. Победителей), открываю-
щаяся часть водно-зеленого диаметра да-
вал возможность прочесть особенность 
архитектурно-планировочной структуры 
Минска. Территории с внешней стороны 
МКАД, в основном, были заняты выно-
симыми за пределы города инженерными 
объектами, сооружениями и коммуника-
циями – ТЭЦ, ЛЭП, поля фильтрации, а 
также объектами коммунально-склад-
ского хозяйства. 

До начала перестройки и распада 
СССР единым заказчиком застройки яв-
лялось государство, поэтому Минск за-
страивался, в основном, согласно дейст-
вующему генеральному плану. Совсем 
другая картина стала складываться с на-
чала 2000-х. Появились частные застрой-
щики, зачастую зарубежные. Водно-
зеленый диаметр вдоль пр. Победителей 
постепенно стал застраиваться, остались 
только его фрагменты – парк Победы и 
зелень вдоль Свислочи. Вид на этот зеле-
ный клин со стороны кольцевой был пере-
крыт аквапарком. В последующих генпла-
нах 2003 и 2010 годов продолжался терри-
ториальный рост города за счет роста 
населения, появления новых столичных 
функций самостоятельного государства.  

В генплане 2010 года (рис. 4) город по 
всему периметру выходит за кольцевую, 
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тем самым превращая МКАД в четвертое 
городское кольцо. В 2013 году директор 
УП «Горремавтодор» официально заявил, 
что минской кольцевой дороги нет, есть 
магистральная улица непрерывного дви-
жения [3]. Но официально она так и не 
переименована, хотя перешла в комму-
нальную собственность г. Минска. 

Рис. 4. Генплан Минска 2010 г. 

В корректировке последнего генераль-
ного плана 2016 года (рис. 5) было приня-
то сдерживание территориального роста 
Минска за пределы МКАД. Только в 
восточном направлении город активно 
выплескивается за кольцевую – это 
новые жилые образования Нотинген, 
Зеленый Бор. 

МКАД по-прежнему рассматривается 
как четвертое городское кольцо города. 
Необходимо «сформировать на пересече-
нии МКАД с главными радиальными 
проспектами города обеспечивающие пе-
рераспределение городских и внешних 
транспортных и пассажирских потоков 
транспортно-планировочные узлы «пер-
вого порядка» с обустройством перехва-
тывающими парковками и автовокзалами, 
объектами автосервиса, торговли, рекреа-
ции и услуг городского уровня» [4, с. 18], 
«создать на пересечении МКАД с други-
ми магистральными улицами города 
обеспечивающие перераспределение го-
родских и внешних транспортных пото-
ков планировочные узлы «второго поряд-
ка» с приоритетным размещением транс-
портно-обслуживающих и общественных 
объектов районного уровня» [4, с. 18]. 

Рис. 5. Корректировка генплана 2016 г. 

Сегодня МКАД – дорога непрерывного 
движения, которая по сути своей стала 
городской магистралью непрерывного 
движения. Ею активно пользуются сто-
личные автомобилисты для того, чтобы 
комфортнее попасть из одного района в 
другой. Для пешеходов сооружено поряд-
ка 50 переходов надземных и подземных 
для возможности пользоваться объекта-
ми, находящимися на другой стороне 
МКАД. 

На большом отрезке МКАД от Долги-
новского тракта до Партизанского про-
спекта с внешней ее стороны располага-
ются ЛЭП, обслуживающая город, кори-
дор которой является серьезным 
планировочным ограничением для раз-
мещения на прилегающих территориях 
жилья. 

Коттеджные поселки, развивающиеся 
вдоль кольцевой магистрали с внешней 
стороны, сегодня не имеют полноценного 
обеспечения социальной и транспортной 
инфраструктурой. Из объектов социаль-
ного обслуживания они имеют только не-
большие торговые объекты, все основные 
потребности жителей поселков реализу-
ются посредством объектов, расположен-
ных в городе. Этот фактор, в свою оче-
редь, вызывает необходимость регуляр-
ного и комфортного обеспечения терри-
торий общественным транспортом, что 
соблюдено только в поселках, распо-
ложенных с внутренней стороны МКАД. 

В своей книге «Силуэты Минска» По-
тапов Л.С. отводит построенной кольце-
вой дороге особое внимание, рассматри-
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вая ее как визуальный коридор, где есть 
непрерывные линейные участки, которые 
позволяют увидеть не только сменяю-
щиеся панорамы застройки, но и считы-
вать особенности планировочной струк-
туры города – ее зеленые секторы. Автор 
выделял узлы пересечения кольцевой с 
основными диаметрами Минска, трактуя 
их как «ворота» в город, определяющие 
статус и лицо города [3]. 

За время существования Минской 
кольцевой дороги роль ее для города ме-
нялась. Сегодня город значительно пере-
шагнул через кольцевую – когда-то 
внешнюю магистральную дорогу. Осо-
бенно это касается северо-восточного и 
юго-восточных направлений. Комплекс 
корпусов БНТУ, рассчитанный на вос-
приятие с дальних точек въезда, сегодня, 
если двигаться по кольцевой с внешней ее 
стороны, перекрывается недавно постро-
енным офисным центром «Футурис»; 
пропадает выразительный силуэт учебно-
го корпуса, он считывается только с 
ближних точек.  

На участках МКАД, где к ней примы-
кают территории жилой застройки, уста-
новлены шумозащитные щиты для сни-
жения негативного воздействия интен-
сивного автомобильного движения, 
полностью закрывающие панораму го-
родской застройки. Впечатление – закры-
тость застройки. Практика 70-х годов 
прошлого столетия размещения боксовых 
гаражей, лишённых эстетической привле-
кательности, вдоль кольцевой также нега-
тивно сказывается на восприятии за-
стройки столичного города. 

Сегодня основные новые действующие 
промышленные объекты размещаются в 
восточном и южном секторах города. 
Наряду с интенсивным перевооружением 
действующих перспективных предпри-
ятий идет развитие частных малых. 
Сложившаяся диспропорция между 
расселением населения и местами 
приложения труда компенсируется за 
счет малых предприятий, логистических 
центров, центров оптовой и розничной 
торговли. 

Рис. 6. Застройка вдоль МКАД. Фото автора 

Рис. 7. Застройка вдоль МКАД. Фото автора 

Рис. 8. Надземный переход МКАД. Фото автора 

Рис. 9. Застройка вдоль МКАД. Фото автора 

Функциональная наполненность тер-
риторий вдоль кольцевой, особенно с 
внешней стороны, которые относятся ад-
министративно к Минскому району, со-
стоит из крупных специализированных 
торговых центров, малых частных пред-
приятий, городских коммунальных объ-
ектов, многочисленных логистических 
центров, частично представляющие со-
бою «долгострой» (рис. 6-13). 

Действующий генеральный план раз-
вития Минска регламентирует включение 
в перспективный транспортный каркас 
города существующую МКАД как внут-
ригородскую скоростную автодорогу. 
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РАЗДЕЛ 2 
ГРАДОСТРОИТЕЛЬСТВО И ЛАНДШАФТНАЯ АРХИТЕКТУРА 

Вследствие этого и требования к ней 
должны быть как к городской магистра-
ли: для обслуживания прилегающих тер-
риторий, практически по всей ее длине – 
56 км – необходимо будет построить бо-
ковые проезды, где будут находиться ос-
тановки городского общественного 
транспорта. Это, в свою очередь, потре-
бует дополнительных территорий. В ре-
зультате получим планировочный барьер, 
для преодоления которого понадобятся 
новые градостроительные решения. 

Рис. 10. Застройка вдоль МКАД. Фото автора 

Рис. 11. ЛЭП вдоль МКАД. Фото автора 

Рис. 12. Застройка вдоль МКАД. Фото автора 

Рис. 13. Застройка вдоль МКАД. Фото автора 

Весной прошлого года Мингориспол-
ком выделил для продажи на аукционе 18 

участков вдоль внутренней стороны 
кольцевой дороги вокруг Минска для за-
стройки их многофункциональными ком-
плексами, автозаправочными станциями, 
объектами придорожного сервиса гипер-
маркетами и др. Президент Республики 
Беларусь указал на эти территории как 
резервные для освоения и поручил разра-
ботать планы застройки этих участков. 
А.Г. Лукашенко отметил, что «Кольцевая 
дорога должна быть витриной страны, 
чтобы люди ехали и видели, что здесь 
живут хозяева» [5]. 
Заключение. За время существования 

МКАД ее архитектурно-планировочная 
роль в структуре города постоянно изме-
нялась. Стихийное строительство, в ос-
новном, производственных объектов за 
счет частных застройщиков, желающих 
разместить свои объекты на более деше-
вых территориях, принадлежащих Мин-
скому району, не совсем согласуются с 
той ролью, которая отводится минской 
кольцевой дороге в действующем гене-
ральном плане. 
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