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В статье рассмотрены особенности разме-
щения, формирования и развития научно-
технологических парков; приведены разработан-
ные методики обоснования выбора площадок для 
оптимального размещения научно-техноло-
гических парков и глубинно-осевого их развития; 
приведены рекомендации по формированию 
планировочного каркаса территории научно-
технологических парков, рациональной органи-
зации транспортных и пешеходных связей. 
Введение. Для научно-технологических 

парков характерны следующие особенно-
сти: многофункциональность (сочетание 
разных направлений научной, образова-
тельной, производственной деятельно-
сти); преобладание малых научно-иннова-
ционных предприятий и компаний; частая 
смена компаний-резидентов; эколого-
ориентированное формирование и разви-
тие производственных предприятий; фор-
мирование здоровой и комфортной среды. 

Архитектурно-градостроительная oргa-
низaция научно-технологических парков 
заключается в рациональном их разме-
щении в системах расселения страны и 
регионов, удобной функционально-плани-
ровочной и композиционно-прос-
транственной организации их терри-
тории. Для современного периода харак-
терна ориентация научно-технологи-

ческих парков на комплексное решение 
научных, технологических и производ-
ственных задач. Отличительная черта 
научно-технологических парков – 
постоянное развитие, рост и приток но-
вых кадров, расширение помещений и 
территорий, мобильное перепланирова-
ние, усложнение внутренней органи-
зации [1-3]. 
Основная часть. Методика обоснова-

ния выбора площадок для оптималь-
ного размещения научно-технологи-
ческих парков. Рациональное место-
положение во многом определяет эффек-
тивность функционирования науч-но-
технологических парков. В научно-
технологических парках работают высо-
коквалифицированные специалисты, по-
этому они создаются и развиваются во 
взаимосвязи с крупными городами, в ко-
торых имеются квалифицированные на-
учные и инженерные кадры и привлека-
тельная для образованных людей соци-
альная и культурная инфраструктура.  

Основными критериями при выборе 
площадок для размещения и строи-
тельства научно-технологических парков 
являются: 
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– наличие удобных транспортных со-
общений или возможность и приемлемая 
стоимость создания транспортной инфра-
структуры для связей научно-техноло-
гических парков с крупными городами, 
имеющими развитую образовательную, 
научную, медицинскую, социально-куль-
турную инфраструктуру;  

– наличие необходимой инженерно-
технической инфраструктуры или воз-
можность и приемлемая стоимость ее 
создания (электроснабжение, газоснабже-
ние, теплоснабжение, водоснабжение, во-
доотведение, телекоммуникации); 

– наличие благоприятных условий для
выполнения инженерно-строительных 
работ (преобладание равнинного рельефа 
на территории строительства, отсутствие 
сейсмической активности, защита от воз-
можного затопления и подтопления, бла-
гоприятные геологические условия, по-
зволяющие строить здания и сооружения 
нужного назначения и этажности); 

– возможность территориального рас-
ширения научно-технологических парков 
в процессе эксплуатации и развития;  

– наличие ландшафтно-рекреационных
территорий или возможность и приемле-
мая стоимость их создания (озелененные 
места отдыха, прогулок, спортивно-
оздоровительных занятий, пикников для 
работников научно-технологических пар-
ков и членов их семей). 

Для выбора оптимального местополо-
жения площадки для размещения научно-
технологического парка предлагается 
следующая последовательность:  

1. Выбор 3-5 вариантов площадок, на
которых возможно строительство научно-
технологических парков.  

2. Сопоставительная оценка (стоимо-
стная, балльная, экспертная) разных пло-
щадок в соответствии с приведенными 
выше критериями.  

3. Выбор оптимального варианта ме-
стоположения площадки для размещения 
научно-технологического парка с учетом 
количественных и качественных показа-
телей проведенной оценки. 

Научно-технологические парки разных 
типов рекомендуется размещать или на 
территории крупных городов, или в зонах 
их влияния (табл. 1). 

Методика глубинно-осевого разви-
тия научно-технологических парков. 
Важное значение имеет последователь-
ность этапов строительства и территори-
ального развития научно-технологичес-
ких парков, включая состав объектов 
«пусковых блоков», формирование и 
развитие планировочного каркаса терри-
тории научно-технологических парков. 
Последующие этапы – продолжение 

территориального расширения научно-
технологических парков от планировоч-
ного «ядра» парка в глубину территории в 
соответствии с проектной документацией 
(рис. 1). 

Формирование планировочного кар-
каса научно-технологических парков. 
Планировочный каркас включает ус-
тойчивые планировочные элементы науч-
но-технологических парков – планиро-
вочные центры и соединяющие их плани-
ровочные оси. В составе планировочного 
каркаса территории научно-технологи-
ческих парков выделяются урбани-
зированные и ландшафтные центры и оси. 
К урбанизированным центрам относятся – 
общественно-культурный центр, центр 
бизнес-услуг, конференц-центр, выставоч-
ный центр; к урбанизированным осям –
магистральные автомобильные улицы и 
дороги, железные дороги, главные пеше-
ходные пути. К ландшафтным центрам 
относятся – парки, массивы зеленых на-
саждений, озера, водохранилища; к ланд-
шафтным осям – полосы зеленых насаж-
дений, бульвары, долины рек, каналы. 

В составе планировочного каркаса на-
учно-технологических парков выделяется 
главные и дополнительные урбанизиро-
ванные и ландшафтные центры и оси 
(рис. 2). 
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Таблица 1. Рекомендации по размещению научно-технологических парков разных типов в крупных 
городах и в зонах их влияния 

Местоположение научно-
технологических парков  

Типы научно-технологических парков 

В периферийных зонах круп-
ных городов  образовательно-научные парки с экспериментальной базой и

опытными производствами; 
 парки высоких технологий (производство компьютеров, смарт-
фонов, оптико-волоконной техники, мультимедийных и других вы-
сокотехничных устройств); 
 парки легкой промышленности (производство тканей, одежды,
обуви и др.), производства мебели, канцелярских товаров, др.; 
 парки точного машиностроения (производство станков с ком-
пьютерным управлением, медицинского оборудования, машин и 
механизмов малой механизации, др.) 

В пригородных зонах 
крупных городов 

 производственно-логистические парки с предоставлением та-
моженных, сервисных и других услуг; 
 парки строительной индустрии (производство строительных ма-
териалов и изделий); 
 парки био- и агротехнологий (производство медикаментов, про-
дуктов питания, косметики и др.); 
 парки транспортного машиностроения (производство самолетов,
автомобилей, железнодорожных локомотивов и вагонов, дорожных 
машин и механизмом, др.) 

На межселенных территориях, 
вблизи железнодорожных дорог, 
автомагистралей, водных транс-
портных путей международно-
го, национального и региональ-
ного значения 

 парки тяжелого машиностроения (производство металла и про-
дукции металлообработки, энергетических установок, труб боль-
шого диаметра, космической и военной техники, др.); 
 парки химической промышленности (производство продукции
нефтехимии, красок, лаков, чистящих средств и др.) 

На межселенных территориях, 
вблизи аэропортов междуна-
родного и национального зна-
чения 

 образовательно-научные парки с экспериментальной базой и
опытными производствами; 
 парки высоких технологий (производство компьютеров, смарт-
фонов, оптико-волоконной техники, мультимедийных и других вы-
сокотехничных устройств) 

Рис. 1. Схема последовательности строительства и территориального развития 
научно-технологических парков

Рекомендации по организации 
транспортных и пешеходных связей на 
территории научно-технологических 
парков. Транспортная система научно-
технологических парков состоит из двух, 
взаимно дополняющих друг друга под-
систем: внутренней и внешней. Внутрен-
няя подсистема обеспечивает связи меж-

ду планировочными центрами и функ-
циональными зонами научно-техно-
логических парков. Внешняя под-
система обеспечивает связи научно-
технологических парков с ближайшими 
городами, другими городскими, сель-
скими и рекреационными поселениями и 
территориями. 
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Организация внешних транспортных 
связей осуществляются с использованием 
автомобильных магистралей, железнодо-

рожных, водных транспортных путей, а 
также близко расположенных аэропор-
тов. 

Рис. 2. Схема планировочного каркаса территории научно-технологического парка:  
1 - главный общественно-культурный центр; 2 - дополнительные общественные центры; 3 - 

обществен-ные территории; 4 - жилые территории; 5 - территории научно-образовательных объектов; 
6 - производ-ственные территории; 7 - главные транспортные пути; 8 - дополнительные транспортные 

пути;  9 - велосипедныя пути; 10 - пешеходные пути; 11 - главные ландшафтно-рекреационные 
территории;  12 - дополнительные полосы зеленых насаждений

На территории научно-техноло-
гических парков размещаются один или 
несколько транспортно-пересадочных 
узлов, на основе которых рекомендуется 
создавать транспортно-общественные 
центры – многофункциональные
комплексы, включающие объекты 
торговли и общественного обслужива-
ния [4-6]. 

При их размещении должен обеспечи-
ваться быстрый и прямой доступ людей от 
мест посадки (высадки) пассажиров из меж-
дугороднего транспорта к остановкам обще-
ственного транспорта на территории науч-
но-технологических парков. Длина пере-
ходов до остановок общественного транс-
порта должна составлять не более 150-200 
метров. 
Организация внутренних транспорт-

ных связей (в пределах территории науч-
но-технологических парков) предусмат-
ривает: 

– обеспечение возможности подъезда
автомобильного транспорта ко всем объ-
ектам научно-технологических парков;  

– размещение остановок общественно-
го транспорта в удобной пешеходной 
доступности от мест массовых посеще-
ний; 

– разделение транспортных и пешеход-
ных путей сообщения. 

Схемы организации движения транс-
порта зависят от особенностей планиров-
ки и местоположения объектов массовых 
посещений на территории научно-
технологических парков. В качестве ос-
новного приема организации транспорт-
ного движения рекомендуется создание 
тупиковых подъездов. 

При расстояниях, превышающих 1,5 
км (30-минутная пешеходная доступ-
ность), и значительных людских потоках 
(более 2 тыс. человек в день), возникает 
потребность в организации маршрутов 
пассажирского транспорта между объек-
тами массовых посещений на территории 
научно-технологических парков – обще-
ственными центрами, местами работы и 
проживания работников, железнодорож-
ным и автобусным вокзалами. С целью 
повышения частоты рейсов пассажирско-
го транспорта целесообразно использова-
ние микроавтобусов или автобусов сред-
ней емкости (в зависимости от объемов 
пассажирских перевозок). Выбор опти-
мального варианта организации пасса-
жирских сообщений определяется специ-
альными проектными разработками. 

Основные автостоянки следует раз-
мещать со стороны главных подъездов, 
на границе территории научно-техно-
логических парков. Гостевые авто-
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стоянки размещаются вблизи объектов 
массовых посещений. 

Организация велосипедных связей 
взаимосвязана с трассировкой пешеход-
ных и транспортных путей. Велосипедные 
дорожки должны связывать места работы и 
проживания работников научно-техноло-
гических парков с объектами массовых 
посещений. 

Специально выделенные велодорожки 
могут включаться в состав транспортных 
и пешеходных улиц или прокладываться 
по ландшафтно-рекреационным террито-
риям. Велодорожки выделяются с по-
мощью контрастного покрытия, специ-
альной разметки, оборудуются звуковыми 
и световыми сигнальными системами. 
Велосипедные дорожки должны про-
странственно отделяться от автомобиль-
ных проездов и пешеходных путей. 
Барьером могут служить полосы кустар-
ника или специальные ограждения. Реко-
мендуется также пространственно разде-
ляться полосы движения велосипедистов 
во встречных направлениях.  

Основные пешеходные пути создаются 
между местами работы и проживания ра-
ботников научно-технологических парков, а 
также между объектами массовых посеще-
ний. Второстепенные пешеходные пути до-
полняют сеть основных пешеходных путей.  

В местах массовых посещений людей 
на территории научно-технологических 
парков рекомендуется создавать пешеход-
ные зоны [7].  

Ширина пешеходных дорожек или тро-
туаров должна обеспечивать возможность 
проезда уборочных машин и инвалидных 
колясок. Пешеходные пути и зоны должны 
быть безбарьерными (приспособленными 
для передвижения маломобильных групп 
населения), освещаемыми в темное время 
суток, обеспечивающими легкую ориента-
цию на территории научно-техноло-
гических парков. Пешеходные пути реко-
мендуется размещать обособленно от 
улиц, в окружении зеленых насаждений, с 
оборудованием для кратковременного 
отдыха. 

Заключение. Разработанные новые ме-
тодики обоснования выбора площадок 
для оптимального размещения научно-
технологических парков и глубинно-
осевого развития научно-технологичес-
ких парков позволяют целенаправленно и 
рационально проектировать, вести плани-
ровку и застройку научно-технологичес-
ких парков. Важной особенностью архи-
тектурно-градостроительной организации 
научно-технологических парков является 
формирование планировочного каркаса 
территории, включающего урбанизиро-
ванные и ландшафтные планировочные 
центры и соединяющие их планировочные 
оси. Это позволяет формировать научно-
технологические парки как целостные 
территориальные образования с устойчи-
вой планировочной структурой. 

Разработанные рекомендации по орга-
низации транспортных и пешеходных 
связей на территории научно-техноло-
гических парков предусматривают 
создание двух, взаимно дополняющих 
друг друга подсистем: внутренней и 
внешней. Внутренняя подсистема обеспе-
чивает связи между планировочными 
центрами и функциональными зонами 
научно-технологических парков. Внеш-
няя подсистема обеспечивает связи науч-
но-технологических парков с ближайши-
ми городами, другими городскими, сель-
скими и рекреационными поселениями и 
территориями. На основе транспортно-
пересадочных узлов рекомендуется соз-
давать транспортно-общественные цен-
тры – многофункциональные комплексы, 
включающие объекты торговли и обще-
ственного обслуживания. 
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В статье освещается сложность 
проектирования пересечений автомагистралей в 
разных уровнях, рассматривается история их 
развития. Обосновывается тезис о 
необходимости связи как планировочного типа 
пересечений, так и их архитектурного стиля с 
архитектурой города в целом.
Введение. Непрерывное движение 

транспортных потоков, требующих боль-
шой пропускной способности пересече-
ний и узлов, достигается при устройстве 
пересечений в разных уровнях. Данные 
пересечения – это инженерные сооруже-
ния, обеспечивающие в местах пересече-
ния улиц и дорог и в узловых пунктах 
прокладку проезжих частей в разных 
плоскостях, и являющиеся неотъемлемой 
частью городской застройки. Анализ 
литературных источников показывает, 
что различные специалисты при 
проектировании развязок видят только 
функциональные особенности пере-
сечения (рис. 1) [1, 3] и не учитывают 
архитектурные требования и среду 
размещения пересечений. 

Разнообразие местных условий в горо-
дах предопределяет большую разновид-

ность применяемых транспортных пере-
сечений в разных уровнях. В зависимости 
от запроектированной схемы организации 
движения и рельефа местности они раз-
личаются по очертанию в плане, количе-
ству уровней проездов в разных плоско-
стях, а также степенью полноты развязки 
движения транспорта по лево поворот-
ным направлениям и по конструкции пу-
тепровода и эстакад. [1]. 

В условиях реконструкции улично-
дорожной сети и транспортных узлов на 
сложившейся городской территории с ка-
питальной застройкой планировочное 
решение транспортных пересечений в 
разных уровнях и выбор типа инженерно-
го сооружения приобретают свои особен-
ности [2]. Возможность обеспечения пол-
ной развязки всех направлений движения 
часто ограничена, и это усложняет про-
цесс проектирования. 

В практике проектирования и строи-
тельства применяются транспортные пе-
ресечения в двух, трех, четырех и более 
уровнях. В тоже время важнейшим фак-
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