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Социальная жизнь в жилых кварталах является многогранным и дина-

мичным процессом, который отражает культурные, экономические и техно-

логические преобразования в обществе. Понимание этих процессов позво-

ляет эффективно планировать развитие города и создавать условия для гар-

моничного сосуществования жителей. Чтобы развивать социальную жизнь 

на благо сообщества, необходимо учитывать как традиционные аспекты 

взаимодействия, так и современные тенденции. 
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Парадигма городского развития сталкивается с серьезным противоречи-

ем в эпоху цифровой экономики и быстрого роста онлайн-торговли. Потре-

бительский спрос смещается в сторону быстрой доставки, выдвигая высо-

кие требования к сервису [1]. Физическая городская инфраструктура, со-

зданная в индустриальную эпоху, не успевает адаптироваться к новым 

стандартам логистики.  

Самый дорогой и проблемный участок цепи поставок  доставка «по-

следней мили», составляющая до половины расходов [2]. Строительство 

крупных складов на окраинах усиливает транспортную нагрузку и ухудшает 

экологию. Напротив, городские пространства – старые магазины, парковки, 

заводы и депо – предлагают потенциал для размещения компактных город-

ских хабов, сокращая расстояния перевозок и повышая эффективность [3].  

Анализ проблем «последней мили» позволяет выявить ключевые проти-

воречия и пути их решения, систематизированные в таблице 1. 

http://greenbelarus.info/articles/02-03-2015/organizatory-minskogo-free-marketa-etosolidarnost-ne-blagotvoritelnost.
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Таблица 1  Проблематика «последней мили» 
 

Проблема Причины Решение 

Высокая стоимость до-

ставки 

Неравномерное размеще-

ние потребителей; отсут-

ствие подходящей инфра-

структуры складов в городе 

Перепрофилирование 

существующей недвижи-

мости 

Недостаточная подготов-

ленность складов-

ангаров 

Несоответствие стандарт-

ных объектов для нужд 

городской логистики 

Адаптация промышлен-

ных зон, торговых центров 

и парковок 

Ограниченность нового 

строительства  

Земельные и администра-

тивные барьеры, высокая 

стоимость 

Повторное назначение 

старых помещений 

 

Рассмотренные в таблице проблемы и решения находят свое яркое под-

тверждение в исторической ретроспективе. Наиболее известным примером 

является Чрево Парижа – исторический прототип городского логистическо-

го хаба. Рынок Ле-Аль, прозванный Эмилем Золя «Чревом Парижа», явля-

ется блестящим историческим примером архитектуры, целиком подчинен-

ной логистической функции, интегрированной в сердце города. 

Архитектурное решение Виктора Бальтара, реализованное в 1850-х го-

дах, было революционным: павильоны из стекла и чугуна с каркасом, поз-

волявшим создавать огромные, свободные от колонн пространства [4]. 

Стеклянные фасады и крыши обеспечивали естественное освещение и вен-

тиляцию, а планировка с четкой сеткой проходов организовывала товарные 

потоки. 

Функционально Ле-Аль был макрологистическим хабом «последней ми-

ли» для всего Парижа. Здесь происходили сортировка, обработка, оптовая 

продажа и распределение товаров по розничным лавкам  система, демон-

стрирующая все признаки современного центра исполнения заказов.  

К 1960-м годам масштабы города переросли возможности Ле-Аль, что при-

вело к его переносу в пригород. Ключевой урок для современности заключает-

ся в том, что даже идеально спроектированный хаб требует запаса прочности, 

возможности масштабирования и интеграции в транспортную сеть. 

Исторический опыт демонстрирует, что логистика всегда была мощным 

градоформирующим фактором. Эта идея находит отклик в работах ведущих 

современных архитекторов [5]. Коллектив ОМА под руководством Рема 

Колхаса исследует взаимосвязь урбанизма и логистики. В нереализованном 

проекте «Висячие сады Бордо» бюро предложило идею встроить логистиче-

скую инфраструктуру непосредственно в жилой комплекс, создав «логисти-

ческий фасад». 

Схожий принцип интеграции, с акцентом на наслоение старой и новой 

программ, демонстрирует швейцарское бюро Херцог и де Мерон. На при-

мере Эльбской филармонии в Гамбурге они показали, как утилитарная 
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структура  портовый склад XVIII века  может обрести вторую жизнь, бу-

дучи обогащенной новыми функциями и эстетикой [6]. 

Мировой опыт задает важные ориентиры, однако аналогичные вызовы тре-

буют адаптивных решений и в локальном контексте. В России также суще-

ствуют интересные эксперименты, работающие с темой адаптивного использо-

вания. Так, «Студия Евгения Асс и Мария Малицкая (АМО)» реализовала про-

ект «Фабрика Станиславского» в Москве. Архитектурное бюро переработало 

заброшенную фабрику советских времен в креативное пространство и теат-

ральный центр [7]. Несмотря на то что завод не предназначен конкретно для 

логистики, данный проект наглядно демонстрирует стратегию перепрофилиро-

вания старого производственного помещения под новую полезную функцию, 

что близко к концепции архитектуры «последней мили».  

Другой пример  реконструкция завода «Арма» командой Сергея Кузне-

цова, где были созданы многофункциональные пространства с офисами и 

ресторанами. Важно отметить, что такие заводские корпуса обладают клю-

чевыми для логистики характеристиками  просторными помещениями и 

удобной транспортной доступностью, что потенциально позволяет органи-

зовать в них эффективные хабы, снижающие затраты и сроки доставки.  

На основе синтеза теории и практики сформулированы ключевые прин-

ципы проектирования хабов «последней мили»: 

1 Правильная локация  близость к центру и минимальным маршрутам 

доставки.  

2 Гибридность  интеграция с общественной жизнью. 

3 Технологические решения  поддержка робототехники, автоматиче-

ского сортинга. 

4 Экологичность  энергетическая эффективность, системы очистки. 

5 Гибкость и обратимость – легкость трансформации под будущие задачи.  

Исследование доказывает, что перепрофилирование городских объектов 

под логистические хабы «последней мили» является стратегическим 

направлением устойчивого развития городов [8]. Успех проектов обеспечи-

вается гибкостью, технологичностью и интеграцией в городскую среду.  

Архитектура «последней мили» формирует новую городскую парадигму, 

востребованную ведущими бюро. Дальнейшие исследования необходимы для 

изучения влияния автономных транспортных средств и воздушного транспорта 

на архитектуру хабов, а также разработки правовой основы для таких проектов. 
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Освоение и развитие кварталов исторической застройки представляет 

собой сложную и ответственную градостроительную задачу. Эти территории  

материальная память города, его уникальная идентичность и историко-куль-

турная преемственность. Каждый фасад, планировка двора и изгиб улицы 

рассказывают о своей эпохе.  

Гомель является историческим городом. Первые сведения о возник-

новении Гомеля относятся к 45 тыс. до н. э. К XIII в.  площадь города 

составила 15 га. В XIV в. Гомель входит в состав ВКЛ, а в XVI в.  Речи Пос-

политой. В 1772 году был присоединен к Российской империи, где под руко-

водством И. Ф. Паскевича формируется трехлучевая квартальная зас-тройка. 

Основные элементы планировочной системы были заложены на первых 

этапах формирования города и практически не претерпели изменений.  

Наиболее старой застройкой являются квартиры вдоль  современной ули-

цы Советской. Именно они были выделены как объект исследования. Граница 

объекта исследования принята по улицам Советская, Трудовая, Крестьянская, 

Кирова, Ирининская. 

 

 


