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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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тором, определяющим выбор типа пере-
сечения и конструкции путепровода, яв-
ляется архитектурный облик сооружения, 
его композиционное сочетание с окру-
жающим городским ансамблем. 

Рис. 1. Поиск архитектурного стиля 
для пересечений в разных уровнях 

(Д. Дрю и арх. Е. Савушкин) 

Многообразие планировочных реше-
ний транспортных пересечений во многих 
уровнях и возможность их применения в 
различных сочетаниях в зависимости от 
специфики местных условий затрудняет 
стандартизацию рекомендаций по приме-
нению того или иного типа.  

Как известно, наиболее распростра-
нённый вид пересечений представляет 
собой так называемый «клеверный лист». 

Впервые в мире подобная развязка была 
построена недалеко от Нью-Йорка в 1928 
году. В 1929 году под «высокими интен-
сивностями движения» понимался транс-
портный поток в 1800 автомобилей в су-
тки. В настоящее время такие интенсив-
ности движения считаются очень низки-
ми [8]. Для сравнения – это пропускная 
способность одной полосы (а не дороги) в 
час (а не в сутки) [3]. Транспортные раз-
вязки подобного типа примерно в одно и 
то же время были разработаны в различ-
ных странах, не зависимо друг от дру-
га. [8]. 

Самый первый патент на пересечение в 
виде клеверного листа был получен 29 
февраля 1916 года инженером Артуром 
Хале из Мериленда (США) [3]. 

Наибольшее распространение пересе-
чения и примыкания магистралей и авто-
мобильных дорог в разных уровнях полу-
чили в США. Канаде, Германии, позже в 
Японии, Китае и во многих других стра-
нах, а также и в Украине. Однако в  
транспортных проектах генеральных пла-
нов городов не учитывались  архитектур-
ные и планировочные особенности авто-
мобильных пересечений в разных 
уровнях и их связь с архитектурой города. 

Как известно, в архитектуре взаимо-
связаны функциональные (назначение, 
польза), технические (прочность, долго-
вечность) и эстетические (красота) 
свойства объектов. Как подчеркивает 
доктор архитектуры профессор А.С. Сар-
даров, «издавна люди стремились придать 
дорогам эстетические качества и сделать 
путешествия по ним безопасными, неуто-
мительными и даже приятными»  [7]. 
Вдоль городских магистралей размеща-
лись архитектурные шедевры.

Под архитектурой автомагистралей 
(скоростных дорог) [7] понимается преж-
де всего организация проектной деятель-
ности по созданию гармонии пересечений 
в разных уровнях с окружающей город-
ской средой, а также приданию развязкам 
высоких технико-эстетических качеств . 

Первая попытка оценить пересечения в 
разных уровнях с точки зрения архитек-
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туры была сделана в Германии ещё в 1931 
году. Так, во Франкфурте опубликована 
следующая архитектурно-планировочная 
классификация различных пересечений 
[5]: готическое пересечение ромбовидно-
го типа, барокко – турбина кольцевого 
типа, пересечение типа ренессанс – кле-
верный тип. Внешне 3-х, 4-х, 5-ти этаж-
ное сооружение можно отнести к стилю 
конструктивизм, а с учетом влияния ра-
диусов кривых – к стилю биотек. Очень 
сложные в плане многоэтажные развязки 
(типа спагетти) можно отнести к постмо-
дернизму. Вопросы проектирования 
транспортных развязок охватывают 
множество факторов, влияющих как на 
движение, так и на окружающую го-
родскую и природную среду [6, 9]. 

В литературных источниках [1] реко-
мендуется деление транспортных пересе-
чений в разных уровнях на следующие 
группы (по начертанию в плане): клеве-
роподобные, кольцевые, петлеобразные, 
сложные пересечения с обособленными 
лево поворотными съездами, ромбовид-
ные и комбинированные пересечения в 
разных уровнях с сочетанием элементов 
различных видов вышеперечисленных 
пересечений [1, 2]. 

В практике проектирования и дорож-
ного строительства в городах наибольшее 
распространение получили транспортные 
пересечения в двух и трех уровнях, кото-
рые по очертанию в плане и по схеме ор-
ганизации движения подразделяются на 
следующие типы [1, 5]:  

1) пересечения в двух уровнях типа
«полный клеверный лист»; 

2) пересечения в двух уровнях типа
«неполный клеверный лист»; 

3) пересечение в двух уровнях типа
«сплющенный клеверный лист»; 

4) пересечение в двух уровнях с пя-
тью путепроводами; 

5) пересечения кольцевого типа в
двух уровнях с тремя путепроводами или 
тоннелем по главному направлению; 

6) в трёх уровнях с пятью путепрово-
дами или эстакадой и тоннелем по глав-
ным пересекающимся направлениям; 

7) пересечение типа «турбина»
(«Вирпул» - «завихрение») с пятью путе-
проводами и четырьмя съездами с кольца 
во внутрь;  

8) пересечение в двух уровнях со
«сплющенным кольцом»; 

9) пересечение с тремя путепровода-
ми типа «петлеобразное»; 

10) пересечения ромбовидного типа в
одном уровне, в двух уровнях и в четырёх 
уровнях;  

11) пересечения типа «крест» с пятью
путепроводами в двух уровнях или с од-
ним путепроводом, но с изменение на-
правлений движения, что обеспечивается 
светофорным регулированием;  

12) сложные пересечения от 2-х до
9-ти уровней с разными схемами съездов 
и въездов в зависимости от интенсивно-
сти пересекающихся транспортных пото-
ков и доли лево поворотного движения. 

В рамках магистерской диссертации 
определены принципы и способы фор-
мирования архитектурно-планировочных 
решений проектирования пересечений в 
разных уровнях, учитывающие много-
функциональность, адаптивность, эсте-
тичную привлекательность, ком-
пактность, безопасность движения, эколо-
гичность и основывающиеся на про-
странственной организации движения 
транспортных потоков: 

1. Принцип градостроительного рав-
новесия, который направлен на ком-
плексное решение всех структурных эле-
ментов автомагистралей большого горо-
да. Объёмная архитектура увязывается с 
движением потоков пешеходов и транс-
порта. 

2. Архитектурно-планировочный прин-
цип, действующий в рамках формирова-
ния типологических элементов, которые 
определяют взаимосвязь с окружающей 
средой архитектурных сооружений. Ок-
ружающая застройка влияет на горизон-
тальную архитектуру городских магист-
ралей. 

3. Принцип единства архитектурных
стилей пересечений в разных уровнях с 
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архитектурными стилями городской  
среды. 

4. Принцип непрерывности движения
по главным направлениям скоростных 
дорог и магистралей является основным, 
поскольку при этом сохраняются пропу-
скная способность и скорость движения 
автомобилей. 

5. Принцип функциональности пере-
сечения для движения транспортных по-
токов во всех направлениях без препятст-
вий, прочности конструкций путепрово-
дов, эстакад и тоннелей, эстетичности 
конструкций, которые подчеркивают ди-
намику движения и стабильность близле-
жащей застройки [8], то есть принцип ар-
хитектурно-планировочной целостности 
пересечения с учетом известных архитек-
турных стилей. 

6. Принцип планировочной типизации
пересечений в разных уровнях в зависи-
мости от организации лево поворотного 
движения [1]. При соответствующем 
обосновании типы пересечений заклады-
ваются в структуре улично-дорожной се-
ти генплана города.  

7. Принцип классификации пересече-
ний в разных уровнях по классу главных 
автомагистралей [1], пропускной способ-
ности, количеству путепроводов через 
встречное и перекрестное движение, пла-
нировки типа, архитектурному стилю.[10]  

В свою очередь сформированы спосо-
бы, которые позволяют внедрять данные 
принципы: 

 выделение полос для движения 
транспорта и пешеходов, ограничение 
движения или снижение допустимой ско-
рости на отдельных участках, запрет обу-
стройства стоянок транспорта, совмести-
мое движение разных видов транспорта, 
установка дорожных знаков, выполнение 
дорожной разметки, выделение дорожно-
го покрытия цветом [4]; 

 сохранение архитектурно-
композиционного единства всех объектов 
улично-дорожного пространства, освеще-
ние, озеленение. 
Заключение. Таким образом, на архитек-

туру пересечений городских автомагистра-

лей в разных уровнях оказывают влияние 
строительные материалы ( металл или 
железобетон), цвет сооружения, динамика 
форм (вертикальные и горизонтальные 
кривые), окружающая застройка и, ко-
нечно, класс пересекающихся городских 
магистралей. 

Поэтому предусматривать тип пересе-
чения в разных уровнях, его архитектур-
ный стиль, на стадии проектирования 
генеральных планов и проектов 
детальной планировки необходимо с 
учетом архитектурного образа окру-
жающей застройки. 
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НАУЧНО-МЕТОДИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ АРХИТЕКТУРНО- 
ГРAДOСТРOИТЕЛЬНOЙ OРГAНИЗAЦИИ НАУЧНО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ 
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Гопин Лу  
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В статье рассмотрены целевые установки, 
методические принципы, методы архитектурно-
грaдoстрoительнoй oргaнизaции научно-
технологических парков; приведена разработан-
ная типология научно- технологических парков 
для условий Китайской Народной Республики, 
выявлены особенности характерных типов науч-
но-технологических парков; приведены разрабо-
танные рекомендации по применению разных 
приемов планировочной организации для разных 
типов научно- технологических парков. 
Введение. Научно-технологические 

парки начали создаваться в Китайской 
Народной Республике в конце 1980-х гг., 
в соответствии с политикой экономиче-
ских реформ, направленной на развитие 
социалистической рыночной экономики и 
открытости внешнему миру. Были созда-
ны зоны технико-экономического разви-
тия (зоны привлечения иностранных ин-
вестиций, специальные экономические 
зоны, зоны развития высоких технологий, 
зоны свободной торговли, зоны экспорт-
ной переработки и др.). Научно-
технологические парки размещаются в 
зонах технико-экономического развития, 
а также в крупных городах и в зонах их 
влияния. 

Основными разновидностями научно-
технологических парков являются: науч-
ные парки, исследовательско-

внедренческие парки, технологические 
парки, инновационные центры. В науч-
ных парках проводятся исследования, на-
правленные на создание новых техноло-
гий и видов продукции. В исследователь-
ско-внедренческих парках проводятся как 
научные исследования, так и разрабаты-
ваются прототипы инновационной про-
дукции. В технологических парках раз-
мещаются наукоемкие производства, у 
которых налажены прочные связи с науч-
ными парками, университетами, исследо-
вательско-внедренческими парками. Ин-
новационные центры («инкубаторы») 
консультируют новые фирмы и оказывает 
им организационную и финансовую по-
мощь, предоставляют новым инноваци-
онным компаниям за относительно уме-
ренную арендную плату помещения, дос-
туп к лабораторному оборудованию и ус-
лугам. 

Активное формирование и развитие 
научно-технологических парков в Китай-
ской Народной Республике выдвигает за-
дачу разработки научно-методических 
основ и практических рекомендаций по 
их архитектурно-градостроительной ор-
ганизации, применительно к условиям 
Китайской Народной Республики [1-3]. 
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