
48

© Палеха Ю.М., 2015

удк 911;711 
Палеха Ю.М.,
доктор географічних наук, професор, 
заст. директора з наукової роботи  
ДП УДНДІПМ «Діпромісто» імені Ю.М. Білоконя 

планувальний каркаС україни як оСнова 
ЗабеЗпечення її СТалого проСТорового роЗвиТку

Постановка проблеми.	Планувальна	 структура	 регіону	 і	функці-
ональне	 зонування	його	території	 завжди	були	основними	цілями	при	
розробці	містобудівних	проектів.	Визначення	оптимальної	планувальної	
структури	(планувального	каркаса)	регіону	забезпечувало	вирішення	ін-
ших	 завдань:	 формування	 системи	 розселення,	 оптимізацію	 розвитку	
господарського	комплексу,	забезпечення	міжселенного	обслуговування	
закладами	 соціальної	 інфраструктури,	 розвиток	 транспортної	 та	 інже-
нерної	інфраструктури.	За	останній	час	увага	до	визначення	плануваль-
ної	структури	регіону	певною	мірою	знизилася,	почала	«розмиватися».	
це	зумовлює	нагальну	необхідність	для	містобудівників	повернутися	до	
теоретико-методологічних	аспектів	визначення	планувальної	структури	
регіону	в	сучасних	суспільно-політичних	умовах.

Ступінь вивченості. Дослідженням	планувальної	структури	регі-
ону	присвячені	численні	праці	як	географів,	так	 і	 архітекторів.	У	гео-
графічних	дослідженнях	(Г.	лаппо	[9],	Є.	Перцик	[13],	Б.	Хорєв	[19;	20]	
та	 ін.	 у	 Російській	Федерації;	 А.	 Доценко	 [6;	 16],	 В.	 Нудельман	 [10],	
Ю.	Пітюренко	 [14]	та	 ін.	в	Україні)	планувальна	структура	була	тісно	
пов’язана	з	формуванням	систем	розселення.	Архітектори	(Ю.	Білоконь	
[2;	3;	18],	М.	Дьомін	[5],	Г.	Фільваров	[10],	І.	Фомін	[3;	18]	та	ін.)	роз-
глядали	планувальну	структуру	через	її	функціональні	особливості.	Гео-
графічний	та	архітектурний	підходи	зближувало	розуміння	того,	що	на	
макро-	та	мезорівнях	в	основі	планувальної	структури	лежать	центри	і	
зв’язки	між	ними,	отже	формується	певний	планувальний	каркас.	Відо-
мий	вираз	М.	Баранського	про	те,	що	міста	плюс	дорожня	мережа	–	це	
каркас,	остов,	на	якому	тримається	все	інше,	який	формує	територію	і	
надає	їй	певної	конфігурації	[1].	

Процеси	глобалізації	та	інтеграції,	які	набули	значного	розвитку	на	
початку	ІІІ	тис.	н.е.,	змушують	нас	по-новому	розглядати	планувальну	
структуру	держави	та	регіону	–	як	невід’ємну	складову	планувального	
каркаса	Європейського	континенту.	Планувальна	структура	України	має	
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визначатися	 саме	 виходячи	 із	 загальноєвропейських	 зв’язків,	 визначе-
них	Керівними	принципами	СеМАТ	[8],	а	це	питання	недостатньо	ви-
вчене	як	у	теоретичному,	так	і	в	практичному	аспекті,	що	зумовлює	ак-
туальність	цієї	публікації.	

Мета	публікації	полягає	насамперед	у	визначенні	основних	чинни-
ків	формування	планувального	каркаса	України	в	сучасних	умовах	ви-
ходячи	з	концептуальних	засад	планувального	розвитку	Європи	та	по-
ступової	інтеграції	України	в	європейський	простір.	

Виклад основного матеріалу.	Терміни	«планувальна	структура»	та	
«планувальний	каркас»	дуже	близькі	за	змістом,	якщо	не	тотожні.	У	ра-
дянський	період,	а	потім	і	в	Україні	з	моменту	відновлення	незалежнос-
ті	 ці	 терміни	 використовувались	 одночасно,	 характеризуючи	одне	 і	 те	
ж	явище,	хоча	перевага	віддавалася	все	ж	таки	першому	з	них,	зокре-
ма	у	 [15].	В	англомовній	літературі	 зазвичай	використовується	 термін	
«network»	[7].	На	нашу	думку,	в	контексті	мети	цієї	статті	термін	«пла-
нувальний	каркас»,	споріднений	з	терміном	«network»,	бачиться	більш	
вдалим,	тому	у	подальшому	в	тексті	ми	застосовуватимемо	саме	його,	
маючи	на	увазі	його	органічний	зв’язок	з	планувальною	структурою1.

У	планувальному	каркасі	будь-якого	регіону	завжди	можна	виділити	
три	типи	елементів:	вузли,	зв’язки	і	зони.	Певний	порядок	розміщення	
цих	елементів	 і	слугує	матеріальним	уособленням	планувального	кар-
каса	[15].	В	зв’язку	з	цим	всі	елементи	планувального	каркаса	об’єкта	
планування	повинні	належати	до	одного	з	таких	типів:	точковий	(плану-
вальні	центри,	або	ядра,	–	в	англомовній	інтерпретації	«poles»),	лінійний	
(планувальні	осі	−	в	англомовній	інтерпретації	«axes»)	і	зональний	(пла-
нувальні	 зони	 −	 в	 англомовній	 інтерпретації	 «zones»).	 Планувальний	
каркас	будь-якого	регіону	представлятиме	собою,	таким	чином,	комбі-
націю	точкових,	лінійних	та	зональних	елементів	різного	рангу	залежно	
від	ієрархічного	типу	регіону	планування.

На	 макрорівні	 головними	 елементами	 планувального	 каркаса	 ви-
ступають	 планувальні	 осі	 міждержавного	 значення,	 які	 формуються,	
головним	 чином,	 трасами	 проходження	 міжнародних	 транспортних	
коридорів;	міждержавні	та	міжрегіональні	планувальні	центри	та	зони	
впливу	зазначених	осей	і	центрів.	У	Західній	Європі	планувальний	кар-
кас	вже	практично	сформований,	утворюючи	в	напрямі	північ	–	південь	
так	званий	«блакитний	банан»,	який	охоплює	території,	що	прилягають	
до	 найпотужнішої	 меридіональної	 планувальної	 осі	 «лондон	 –	 Брюс-

1	Можливо,	варто	запровадити	термін	«планувальна	структура»	у	плануванні	міст,	а	
термін	«планувальний	каркас»	–	при	плануванні	регіонів.



50

сель	–	Страсбург	–	Мілан	–	Марсель»	 (рис.	 1).	ця	 вісь	доповнюється	
цілою	низкою	інших	планувальних	осей,	які	проходять	як	у	широтному,	
так	і	в	меридіональному	напрямках.

Ф.	Шварце	 у	 своїй	 доповіді	 на	 семінарі	 СеМАТ	 у	Києві	 10	 липня	
2007	р.	звернув	увагу	на	формування	другого	«банану»	у	центральній	Євро-
пі,	ядром	якого	виступає	Берлін	[22].	В	основі	цього	другого	«банану»	лежить	
меридіональна	вісь	«Берлін	–	Відень	–	Будапешт».	Важливим	планувальним	
аспектом,	який	здійснює	прямий	вплив	на	просторовий	розвиток	України,	є	
формування	широтних	осей	по	лініях:	«лондон	–	Брюссель	–	Берлін	–	Вар-
шава	–	Мінськ	–	Москва»	з	відгалуженням	у	напрямку	«Варшава	–	Київ	–	
Харків»	та	«Париж	–	Мюнхен	–	Відень	–	Будапешт»	(рис.	1).

Рис.	 1. Планувальний каркас Європи. Наводиться за матеріалами доповіді 
Ф. Шварце (Німеччина) на семінарі СЕМАТ у Києві 10 липня 2007 р.	[22]

Викладена	Ф.	Шварце	концепція	формування	планувального	карка-
са	Європи	є	надзвичайно	важливою	для	розуміння	подальших	кроків	з	ін-
теграції	європейського	простору,	але	вона	недостатньою	мірою	враховує	
роль	і	місце	України.	ця	роль	може	і	має	бути	суттєво	підвищена	за	раху-
нок	утворення	додаткових	планувальних	осей,	які	зумовлюються	напрям-
ками	проходження	міжнародних	транспортних	коридорів,	у	першу	чергу	
Крітських	№	3,	№	5	та	№	9.

Зокрема,	траса	проходження	Крітського	міжнародного	транспортного	
коридору	№	5	(його	часто	умовно	називають	«лісабон	–	Токіо»)	створює	
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прекрасні	можливості	для	формування	широтної	планувальної	осі	 у	на-
прямку	«Будапешт	–	Берегове	–	Тернопіль	–	Київ	–	Харків».	Важливість	
цієї	осі	чітко	простежується	у	концепції	формування	планувального	карка-
са	Угорщини,	що	видно	на	рис.	2.

Діюча	Генеральна	схема	планування	території	України	певною	мірою	
враховувала	європейський	вектор	розвитку	України,	але,	з	іншого	боку,	за-
лишалася	заручником	методологічних	засад	планувального	розвитку,	 за-
проваджених	за	часів	СРСР.	Квінтесенцією	цих	постулатів	була	Концепція	
єдиної	 системи	розселення	на	 території	Радянського	Союзу,	 сформульо-
вана	 Д.	 Ходжаєвим,	 Б.	 Хорєвим	 та	 іншими	 фахівцями	 у	 70–80-х	 роках	
минулого	століття	[19].	Планувальним	виразом	Концепції	єдиної	системи	
розселення	для	України	стало	формування	домінуючих	широтних	зв’язків	
по	лініях	«Волгоград	–	Дніпропетровськ	–	Донецьк	–	Вінниця	–	Ужгород	–	
Будапешт	–	Ростов-на-Дону	–	Маріуполь	–	Херсон	–	Одеса	–	Бухарест»	
та	«Воронеж	–	Харків	–	Київ	–	львів	–	Краків»,	а	також	меридіональних	
зв’язків	по	лініях	«Москва	–	Сімферополь»	і	«Москва	–	Одеса».

Тривалий	час	існування	та	зміцнення	цих	зв’язків	бачилося	виправда-
ним,	але	в	сучасних	умовах	необхідно	переглянути	концептуальні	засади	
формування	планувального	каркаса	нашої	держави,	що	має	 знайти	своє	
відображення	 у	 новій	 редакції	 Генеральної	 схеми	 планування	 території	
України.

Рис.	2. Планувальний каркас Угорщини. Регіональні полюси та осі розвитку.  
Наводиться за [21, 24]
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Планувальний	 каркас	 України,	 представлений	 Генеральною	 схе-
мою	(рис.	3),	є	комбінацією	лінійних	(планувальні	осі,	що	визначаються	
трасами	проходження	міжнародних	транспортних	коридорів),	точкових	
(головні	центри,	що	розташовані	на	перетині	коридорів)	та	 зональних	
(зони	впливу	міжнародних	транспортних	коридорів)	елементів.

Рис.	 3.	Генеральна схема планування території України. Зони стимулюючого 
впливу транспортних коридорів на прилеглу територію (Діпромісто, 2002 р.)

У	подальшому	планувальний	каркас	України	як	європейської	дер-
жави	має	формуватися	 як	на	 основі	 загальноєвропейських	 транспорт-
них	осей	–	 транспортних	коридорів,	 так	 і	 з	урахуванням	стратегічних	
внутрішніх	зв’язків	у	межах	держави	й	наявних	або	потенційних	осей	
розвитку	(наприклад,	вісь	розвитку	вздовж	ріки	Дніпро).	

Фактично	формування	широтного	планувального	каркаса	України	
продовжило	планувальні	концепції,	які	існували	в	Радянському	Союзі.	
Зміна	 геополітичної	 ситуації,	 окупація	 Росією	 української	 території	 і	
формування	воєнної	доктрини	України,	де	Російська	Федерація	на	най-
ближчий	період	визначена	головним	джерелом	небезпеки	для	нашої	дер-
жави,	значно	підвищує	роль	меридіональних	планувальних	осей.	У	пер-
шу	чергу	зростає	роль	осі,	яка	збігається	з	проходженням	транспортного	
коридору	№	9	(кордон	з	Білоруссю	–	Чернігів	–	Київ	–	Умань	–	Одеса),	
а	також	осі,	що	проходить	умовно	вздовж	25-го	меридіану	(Гельсінкі	–	
Таллінн	 –	 Рига	 –	Вільнюс	 –	Пінськ	 –	 Рівне	 –	Тернопіль	 –	Чернівці	 –	
Сучава	 –	 Бухарест	 –	Пловдів	 –	Александруполіс).	 Саме	 остання	 вісь,	
що	з’єднує	країни	Балтійського	та	Чорноморсько-Середземноморського	
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регіонів,	має	для	України	в	перспективі	надзвичайно	важливе	значення.	
Частина	коридору	«25-й	меридіан»	фактично	вже	 існує:	ділянки	авто-
банів	«Таллінн	–	Рига»,	«Вільнюс	–	Паневежис»	та	«Сучава	–	Бухарест».	

При	 цьому,	 незважаючи	 на	 втрату	 загальноєвропейського	 значення	
транспортних	 коридорів	 широтного	 спрямування,	 розвиток	 широтних	
транспортних	магістралей	у	межах	держави	є	запорукою	її	цілісності.	Так,	
східними	кінцевими	пунктами	широтних	внутрішньодержавних	коридо-
рів	у	найближчій	перспективі	мають	стати	Харків,	Сєверодонецьк	і	Ма-
ріуполь.	Західний	напрям	широтних	транспортних	 зв’язків	продовжує	
зберігати	стратегічне	значення,	як	з	огляду	на	інтеграційні	процеси	з	Єв-
ропейським	Союзом,	так	і	для	забезпечення	єдності	території	України.	

Мережа	 транспортних	 коридорів	має	 бути	максимально	наближе-
ною	до	градусної	сітки	з	кроком	приблизно	100	км,	що	вже	зазначалося	
нами	у	попередніх	публікаціях	[12].	це	забезпечить	максимально	ефек-
тивне	пересування	пасажирів	та	вантажів	із	досягненням	синергетично-
го	ефекту	у	точках	перетину	коридорів.

За	останні	роки	значно	підвищилися	роль	і	значення	екологічного	
фактору	у	формуванні	планувального	каркаса.	Основні	елементи	еколо-
гічного	каркаса	на	державному	та	регіональному	рівнях	мають	врахову-
ватися	при	визначенні	планувальних	осей	та	зон	поряд	із	тими	елемен-
тами,	які	зумовлені	створенням	транспортних	коридорів.

Методологічні	 підходи	 до	 впровадження	 екологічних	 підходів	 до	
визначення	 функціонально-планувальної	 структури	 держави	 й	 окре-
мих	регіонів	були	детально	розглянуті	у	працях	І.	Бистрякова	[4]	і	в	по-
дальшому	розвинуті	у	працях	інших	фахівців.	Звернемо	увагу	на	те,	що	
принципи	екологізації	містобудівного	проектування	покладено	в	основу	
виконання	територіальних	планів	у	Німеччині,	що	є	важливим	при	впро-
вадженні	принципів	ландшафтного	планування	в	регіональне	плануван-
ня	 України.	 Про	 ефективність	 такого	 впровадження	 свідчать	 наукові	
розробки	німецьких	і	українських	фахівців	на	прикладі	ландшафтного	
планування	Черкаської	області	[17].

На	макрорівні	основними	елементами	екологічного	каркаса	в	Укра-
їні,	 які	 виступають	 інтегруючими	 ланками	 до	 загальноєвропейського	
екологічного	каркаса,	є	Карпати,	долини	річок	(Дніпро,	Прип’ять,	Дес-
на,	 Дністер,	 Сіверський	Донець,	 Дунай,	 Тиса,	 Західний	 Буг),	 а	 також	
узбережжя	Чорного	та	Азовського	морів.	Принагідно	при	цьому	згада-
ти	 європейський	проект	Via	Montana,	 у	 якому	розглядається	 екологіч-
на	система	центральноєвропейських	гірських	масивів	 (Альпи,	Судети,	
Татри	та	Карпати)	як	єдиний	континуальний	планувальний	елемент	[23]	
(рис.	4).
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Рис.	4. Фрагмент проекту Via Montana в межах Польсько-Чеського прикордон-
ного регіону. Наводиться за [23, 78]

Досвід	 урахування	 європейського	 досвіду	 у	 розробці	 структури	
планувального	каркаса	і	визначення	його	елементів,	які	мають	транскор-
донне	 значення,	 був	 накопичений	 ДП	 УДНДІПМ	 «Діпромісто»	 імені	
Ю.М.	Білоконя	протягом	1993–2013	рр.	у	процесі	виконання	транскор-
донних	містобудівних	проектів	із	Польщею,	Словаччиною,	Угорщиною	
та	 іншими	 державами.	 Методологія	 транскордонного	 проектування	
була	узагальнена	у	цілій	низці	наукових	публікацій	[2;	11;	18],	зокрема	
Ю.	Білоконем	введено	поняття	«біполярний	зв’язок»,	яке	характеризує	
наявність	сталих	просторових	зв’язків	між	планувальними	центрами	су-
міжних	держав	у	межах	транскордонного	регіону.	Встановлені	нами	ме-
тодологічні	та	методичні	підходи	до	створення	планувального	каркаса	у	
межах	транскордонних	регіонів	мають	бути	використані	при	розроблен-
ні	концептуальних	засад	формування	планувального	каркаса	України	на	
перспективу.	

Висновки.	Планувальний	каркас	України,	визначений	Генеральною	
схемою	планування	території	України,	потребує	суттєвого	удосконален-



55

ня,	пов’язаного	як	із	військово-політичним	фактором	(агресія	Російської	
Федерації,	анексія	території	АР	Крим	й	окупація	частини	території	До-
нецької	 та	луганської	областей),	 так	 і	 зі	 змінами	у	 зовнішньополітич-
ному	курсі	України	з	орієнтацією	її	насамперед	на	європейські	зв’язки.	
Основні	елементи	планувального	каркаса	(планувальної	структури)	ма-
ють	бути	взаємопов’язані	з	елементами	планувального	каркаса	Європи	
і	спиратися	поряд	із	транспортними	також	на	екологічні	чинники.	Роз-
роблення	нового	планувального	каркаса	має	стати	одним	із	головних	за-
вдань	нової	Генеральної	 схеми	планування	 території	України,	 яка	має	
бути	виконана	у	найближчий	термін	і	створить	основу	для	забезпечення	
сталого	розвитку	нашої	держави	у	довгостроковій	перспективі.
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