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Т
енденции развития градострои-
тельства XXI века направлены на 
формирование новых типов пред-

приятий и усовершенствование объектов 
обслуживания современных жителей горо-
да. Существует необходимость размещения 
их в местах максимальной концентрации 
людей, вследствие чего повышается доступ-
ность для тех, кто не имеет личного транс-
порта, растет уровень культуры потребле-
ния и благосостояния народа в целом. Встает 
остро вопрос о совершенствовании процесса 
торгово-бытового обслуживания, решении 
транспортных, экологических и социальных 
проблем. Современное состояние города, его 
мощное развитие ставит перед государством 
задачу экономного расхода территорий, а 
также природных энергоресурсов. С этим 
связано появление многофункциональных 
комплексов, строительство высотных жилых 

и общественных зданий, где используется 
подземное пространство как резерв допол-
нительной полезной площади.[3] Объекты, 
запроектированные под землей, позволяют 
сократить расход энергоресурсов. Таким об-
разом, развитие и использование подземно-
го пространства имеет значительную акту-
альность в современном мире (рис.1).

Вопросами изучения и застройки про-
странства под землей занимается область 
архитектуры – подземная урбанистика. Она 
связана c комплексным использованием под-
земного пространства городов и других на-
селённых пунктов, отвечающих требовани-
ям градостроительной эстетики, социальной 
гигиены, a также технико-экономической 
целесообразности [1]. Основной целью под-
земной урбанистики является решение задач 
создания благоприятнейших условий для 
труда, быта, отдыха городского населения. 
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Рис.1. Комплекс подземных сооружений на Карлсплац, Мюнхен

Кроме того, важную роль играет увеличение 
площади открытых пространств (парков, ал-
лей, скверов), то есть формирование здоро-
вой, комфортной и современной городской 
среды. 

Следует обратить внимание на то, что уро-
вень использования подземного пространства 
для каждого города индивидуален, так как не-
обходимо учитывать сложившуюся историче-
скую застройку, транспортную инфраструк-
туру, природно-климатические особенности 
региона и перспективы развития городской 
территории в целом. Город неизбежно должен 
опускаться под землю, для того, чтобы по-
низить плотность застройки в исторических 
центрах городов, так как именно в этой части 
ежедневно происходит наибольшая концен-
трация людей, и для сохранения архитектур-
ных и исторических памятников и ансамблей. 
Решается проблема недостатка свободных го-
родских земель, пригодных для застройки, при 
этом ликвидируется угроза сельским районам, 
а также решается проблема организации раз-
ноуровневого, безопасного и удобного дви-
жения, как пешеходных потоков, так и транс-
портных. Нельзя опускать такой важный и 
актуальный вопрос как экологическая пробле-
ма. За счет перемещения под землю основных 
потоков транспорта загрязнения воздуха на 
поверхности значительно сократятся.

Экологические преимущества подземных 
сооружений:

В пределах города подземные структуры 
могут размещаться практически повсеместно, 
минимально воздействуя на природный ланд-
шафт и окружающую среду; 

Они не нарушают сложившуюся структу-
ру городской застройки; 

Сберегают энергоресурсы при их эксплу-
атации; 

Отличаются повышенной виброустойчи-
востью и акустической изоляцией; 

Надежно защищены от прямого воздей-
ствия климатических факторов; 

Достаточно хорошо защищены от воздей-
ствия сейсмовзрывных волн и проникающей 
радиации, что обеспечивает их неуязвимость 
от средств массового поражения. 

Использование подземного пространства 
для строительства жилья, подсобно-вспо-
могательных объектов, а также объектов 
культурно-бытового значения существовало 
еще во времена Древнего мира. Ярким при-
мером может служить Каппадокия (Турция). 
Мягкая горная порода легко поддавалась 
обработке, что позволяло человеку в скалах 
организовывать жилые помещения, а также 
позднее церкви, монастыри и даже целые 
города. Один из таких городов предположи-
тельно начал строиться в 2000 до н.э. в не-
большом селении – Деринкую. 

«Глубокий колодец», как переводится на-
звание города, располагался на глубине 50-85 
м, в нем около 18-20 «этажей», сейчас раско-
пано только 8. На верхних этажах распола-
гались спальни, продуктовые склады, кухни. 
Ниже находились склады оружия. На самых 
нижних этажах поддерживалась одна и та же 
температура (+13-15 градусов), и была вели-
колепная циркуляция чистого воздуха, так 
как в Деринкую имелось 52 вентиляционные 
шахты (глубина самой большой – 85м)!
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Рис. 2. Внутренняя среда «подземного города» La ville
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Масштабное подземное строительство 
началось во 2-ой половине XIX века. Это-
му способствовало появление и разви-
тие рельсового транспорта. С 20-30-х гг. 
интенсивное развитие автомобильного 
транспорта поставило перед архитектора-
ми и инженерами сложную задачу улучше-
ния пропускной способности, увеличения 
скорости транспорта и при этом созда-
ние безопасного и комфортного пересе-
чения людских и транспортных потоков. 
Так началось строительство подземных 
железных дорог и автомобильных тонне-
лей. Транспорт начал уходить под землю, 
и там он находился не только во время его 
эксплуатации. В 40-х гг. началось крупное 
строительство подземных гаражей и сто-
янок для транспорта. С 60-х гг. осущест-
влялось строительство тоннелей уже для 
людей, со временем они стали насыщаться 
торговыми функциями, чтобы приблизить 
людей к привычной для них комфортной 
обстановке [1]. 

В современном мире, где существуют 
уникальные технологии, где наука шага-
ет вперед, невозможное становится воз-
можным! Новаторами подземного градо-
строительства стали Канада, Испания и 
Финляндия. В Мадриде уже в 30-ых годах 
XX века появился план подземного горо-
да [2]. В Канаде в 1997 году был построен 
подземный город – РАТН. Жителям доста-
точно выйти из дома и спуститься вниз - и 
они без препятствий доберутся на работу. 
Отпадает необходимость в зимней одежде 
и автомобиле. В Монреале расположен са-
мый большой «подземный город» La ville 
souterraine площадью 12 млн кв. м. Про-
двигаемый мэрией как одна из местных 
диковин, город интересен не только раз-
мерами. Проектировщики доказали, что 
внизу можно размещать не только то, что 
хочется убрать с глаз, – трубы, склады. В 
La ville есть почти все нужное для жизни: 
торговые центры, отели, банки, музеи, 
университеты, метро, пересадочные узлы 
железной дороги, автостанция и другие 
объекты развлекательной и деловой ин-
фраструктуры (см. рис.2).

В Японии находится самый крупный 
подземный город страны – Яэсу. В нем 
располагаются 250 ресторанов, магазинов 
и других объектов обслуживания. По ста-
тистике Яэсу посещают каждый месяц от 
8 до 10 млн. человек [2].

Спроектировать под землей простран-
ство так, чтобы человек не чувствовал тя-
жести, нависающей над ним, и воссоздать 
обстановку настоящей улицы – это неве-
роятно сложные задачи. Их решения скла-

дываются из многих факторов. Главная за-
дача при формировании среды – оказать 
на человека благоприятное эмоциональ-
ное воздействие. С помощью введения 
озелененного пространства и дополни-
тельных архитектурно-художественных 
элементов (например, малых архитектур-
ных форм), таких как фонтаны, наружное 
освещение, лавки и т.д., создается уютная 
атмосфера [4].

Не только крупнейшие города (с чис-
ленностью населения более 1 млн. чел.) 
нуждаются в сохранении благоприятной 
озелененной среды за счет направления 
транспорта и многих необходимых услуг 
в подземное пространство. Во многих 
крупных (с численностью населения от 
500 тыс. чел. до 1 млн. чел) городах так-
же остро стоит вопрос высокого уровня 
автомобилизации (в Пензенской области 
количество автотранспорта составляет 
218 машин на 1000 чел., данные 2010 г.). 
Рост материальной состоятельности не-
которых людей позволяет уже в одной 
семье иметь больше одного личного авто-
мобиля. Экологическое состояние горо-
дов за счет увеличения выхлопных газов 
резко ухудшается, а так как парковочных 
мест не хватает, то начинают преобразо-
вывать общественные пространства под 
нужды автолюбителей. В жилых квар-
талах парковки создаются стихийно за 
счет озелененных пространств (кустов, 
клумб и даже деревьев). Получается, что 
среда, которая предназначена для отды-
ха людей, переходит во владения машин. 
Количество транспортных средств увели-
чивается, а процент зеленых насаждений 
(главных природных очистителей возду-
ха) становится меньше. Это очень опасная 
тенденция для общего состояния городов!

В таких городах сравнительно низкий 
уровень использования подземного про-
странства. Рассмотрим это на примере 
крупного г. Пензы (с численностью насе-
ления 517 311 чел.) В новых жилых домах, 
торговых и офисных центрах проектиру-
ется подземная парковка. Но проблема 
парковочных мест в центральной части 
города, а также во многих жилых дворах 
остается неразрешимой. Эту проблему 
можно решить с помощью «наслоения» 
функций, при этом можно использовать 
подземное пространство, если позволяют 
природные ресурсы. Рассмотрим три ва-
рианта организации подобного простран-
ства: 

1. – одно из функциональных про-
странств находится под землей, а другое 
на её уровне (см. рис.3, а);
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2 – все функциональные пространства, 
находятся над землей (см. рис.3, б);

3 – одно из функциональных про-
странств находится в неполном заглубле-
нии (см. рис.3, в).

Эти варианты могут быть использо-
ваны в жилых массивах, когда по всей 
территория двора под землей находится 
парковка, съезды, в которую будут про-
изводиться за пределами жилой груп-
пы. В общественных местах по такому 
же принципу могут работать площади и 
фонтаны. Получается, остается больше 
территорий именно для жителей города 
(для озелененных пространств, детских, 
прогулочных и спортивных площадок). 

В настоящее время генеральные пла-
ны жилых или общественных объектов 
предусматривают количество парковоч-
ных мест, учитывая уже новый уровень 
автомобилизации, но не стоит пренебре-
гать вертикальным развитием простран-
ства.

Конкурентоспособность и экономиче-
ский успех города в XXI веке зависят от 
того, смог ли он ответить на важнейшие со-
циальные, экологические и транспортные 
вопросы. Как в нем чувствуют себя сами 
жители, создана ли для них максимально 
комфортная среда? Серьезный подход к ре-
ализации проектов освоения подземного 
пространства может являться для совре-
менных мегаполисов ответом на вопрос о 
совершенно новом понимании комфорт-
ной среды обитания, которая будет ориен-
тирована на потребности жителей города.

Город – это живой организм, он растет 
и развивается во всех направлениях. Рост 
численности жителей и уровень их потреб-
ностей в условиях жилья, отдыха и жизни 
в целом растет. Город уходит в небо, раз-
вивается периферийно и опускается под 
землю. Постоянные деформации общества 
и структуры города – это показатель про-
гресса. Это значит, что мы не стоим на ме-
сте.
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