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ЙЕН  ҐЕЛ 
Архітектор, у минулому – професор Датської 

королівської академії мистецтв, засновник 

архітектурного бюро Gehl Architects – Urban 

Quality Consultants, автор книжок «Життя між 

спорудами», «Нові міські простори», 

«Суспільний простір – суспільне життя», 

«Нове життя в місті». 



➢ Розробляв проєкти вдосконалення міського 

середовища для Копенгагена, Стокгольма, 

Роттердама, Лондона, Аммана, Маската, 

Мельбурна, Сіднея, Сан-Франциско, Сієтла і  

Нью-Йорка. 

➢ Почесний учасник асоціацій RIBA, AIA, RAIC

та PIA.

➢ У Нью-Йорку Ґел був залучений до 

перекриття Time Square.

➢ Його головні ідеї були втілені в Копенгагені 

після 40 років дослідження та 10 років 

практики.

«…Не можна створити гарне 

громадське місце раз і назавжди:

воно неминуче змінюється, і ці зміни 

повинні бути змінами на краще…»

Йен Ґел





Книга «Міста для людей» вперше опублікована у 

2010 році. У цій революційній книжці Ґел пропонує свої останні висновки проте, як 

створювати чи відновлювати міський простір з урахуванням людського виміру. 

Автор дає методологію й інструментарій, якими користується сам, 

перетворюючи неефективні й непридатні для людей простори на те, чим вони, як 

він сам вірить, мусять бути – на міста для людей.

У книзі архітектор пояснює, чому одні міста є комфортними, а інші ні. Автор 

цікаво розповідає про прості речі, які люди постійно відчувають, не усвідомлюючи 

цього. 

▪ Навіщо водіям дотримуватись обмежень у швидкості на вулицях міста?

▪ Як правильно вибрати приміщення для події з великою кількістю гостей?

▪ Для кого підійдуть лавочки без спинок?

▪ Чому підземні пішохідні переходи це зло?

У книзі є відповіді на ці запитання.



Ґел, Й. Міста для людей [Текст]  / Й. Ґел. – пер. з англ. 

О. Любарської. – Київ : КЕНЕКШЕНС, 2020. – 278 с. : іл.









1.1. ЛЮДСЬКИЙ  ВИМІР  

Десятиліттями проблему людського маштабу при розвитку міст недооцінювали і 

просто ігнорували.  Загальною рисою майже всіх міст, незалежно від географії, 

економічної життєдатності і етапа розвитку, є  відсутність належної уваги до людей, 

які користуються міським простором. Обмеженість простором, перешкоди на шляху 

переміщення, шум, забрудненість повіртя, ризик потрапити в дорожню пригоду і в 

цілому неналежні умови міського життя – типові проблеми з якими зтикаються 

жителі більшості міст світу. Минуло понад півстоліття відтоді, як 1961 року 

американська журналістка Джейн Джекобс видала знакову книжку «Життя і загибель 

великих американських міст». Джекобс доводила, що різкий розвиток 

автомобільного руху і модерністська ідеологія планування, яка воліє зводити окремі 

ізольовані споруди і ділити міста на функціональні зони, ведуть до загибелі міського 

простору як цілісного явища і появи мертвих міст, не пристосованих для людей. 

Авторка першою впевнено заявила: час нам усім рішуче міняти підхід до 

містобудування.

1.2. СПЕРШУ МИ ПЛАНУЄМО МІСТА – ЗГОДОМ МІСТА ФОРМУЮТЬ НАС

Придивившись до історії містобудування, можна спостерегти, що структура і 

планування міста впливає на поведінку людей і функціонування міста як системи. 

Римська імперія будувала міста в колоніях за типовим планом: головні вулиці, 

форуми, громадські споруди й казарми, – і ця формула стверджувала їхню 

завойовницьку роль. Компактне планування середньовічних міст із короткими 

пішохідними вулицями й торговими площами допомагало містам виконувати 

функцію осередків торгівлі й ремісництва.



У результаті стратегічного плану Жоржа Ежена Османа з реконструкції Парижа, розпочатої 1852 року, на карті міста 

з’явилися широкі бульвари, які посилювали військовий контроль за населенням, а водночас виникла «бульварна 

культура» – розвиток прогулянкових маршрутів і кав’ярень уздовж головних вулиць.

Зв’язок  між заохоченням і поведінкою вийшов на передній план у містах ХХ століття. Намагаючись дати раду 

стрімкому розвитку автотранспорту, весь міській простір почали відводити під автошляхи й паркувальні місця. Поступово 

автотранспорт захоплював все більше простору витісняючи пішоходів і велосипедистів.

 У 2002 році лондонська влада запровадила платний в’їзд у центр міста для моторизованого транспорту. Це миттєво 

призвело до зменшення цільності автомобільного потоку на 18 % у межах центральної зони. 

Кілька десятиліть у Копенгагені скорочувався пішохідний простір, і зрештою він став першим містом у Європі, яке 

взялося за вирішення цієї проблеми і в  ранніх 1960-х почало скорочувати автомобільний рух та кількість паркувальних 

місць у центрі, щоб створити зручніший простір для життя.



1.3. МІСТО ЯК МІСЦЕ ЗУСТРІЧІ

Людина створена щоб ходити пішки. Всі події нашого 

життя так чи так пов’язані з пересуванням серед інших 

людей. У жвавих, безпечних і здорових містах нагода 

ходити –  обов’язкова передумова  життя в місті. Чим 

більше часу ми ходимо, тим більше  цінних соціальних і 

рекреаційних можливостей у нас виникає. Але в містах 

сенс ходити пішки полягає не тільки в переміщенні.

Переміщення означає, що людина контактує з 

іншими людьми й місцевою спільнотою, дихає повітрям, 

проводить час поза приміщенням, отримує безкоштовне 

задоволення від життя як такого, здобуває нові досвіди й 

інформацію. І осердям цього всього є ходіння пішки як 

особлива форма єднання з людьми, котрі користуються 

спільним простором як тлом та інфраструктурою 

взаємодії.

В кожному місті, де покращувалися умови для 

пішоходів, помітно зростала інтенсивність пішоходного 

руху. Кращі умови для велосипедистів заохочують людей 

користуватися велосипедами. А от покращення умов  для 

пішоходів  не просто заохочує піше пересування, а й – що 

найважливіше – підвищує якість життя. Отже, йдеться не 

про «пішоходопотоки», а про цілу множину проблем і тем, 

які стосуються умов життя і якості перебування людини в 

місті.





2.1. ЧУТТЯ І МАШТАБИ

Планування міста для людей цілком природно починати з розуміння 

того, як люди пересуваються і як задіюють органи чуття, адже самі ці 

біологічні параметри визначальні для діяльності, поведінки й комунікації в 

міському просторі. 

Міські пішоходи ХХІ століття – результат еволюції, яка тривала мільйони 

років. Людина розвивалася так, щоби пересуватися повільно і пішки, а тіло 

людини пряме і вертикальне.

Ми добре бачимо перед собою, периферійний боковий зір у нас гірший, 

ми непогано бачимо, що у нас під ногами, але набагато гірше – те, що над 

нами.

У книжках «Німа мова» (1973) і «Прихований вимір» (1966) 

американський антрополог Едвард Голл докладно досліджує історію 

еволюції людини та знайомить із природою людських органів чуття, їхніми 

особливостями й роллю.

Розвиток органів чуття тісно пов’язано з історією еволюції. Для ясності 

органи чуття можна поділити за відстанню: до «далеких» належать зір, слух і 

нюх, а до «близьких» – дотик і смак. Останні пов’язано з роботою покривів і 

м’язів, а отже, зі здатністю відчувати холод, тепло, біль, текстуру й форму. 

Органи чуття задіюються при контакті між людьми на дуже далеких 

відстанях.  

Залежно від світла й освітлення ми відрізняємо людську постать від 

тварини чи куща з відстані 300-500 метрів. З відстані 22-25 метрів ми 

починаємо розпізнавати вираз обличчя й емоції. Ця людина щаслива, 

засмучена, радісна чи роздратована?



2.2. ЧУТТЯ І КОМУНІКАЦІЯ

На великих відстанях ми отримуємо великі обсяги інформації, а от інтенсивні й емоційно важливі сенсорні враження 

– на малих  відстанях.  Спільна риса чуттів, що їх ми задіюємо на малих відстонях, як от нюх і дотик, а ще здатність 

відчувати температуру, полягає в тому, що ці чуття тісно пов’язано з емоціями.

На різних відстанях спілкування відбувається по-різному, і відстані весь час змінюються залежно від контексту й 

природи контакту.

Дослідження дистанцій спілкування виявили чотири важливі позначки. 

Інтимна відстань – від 0 до 45 см – дистанція, на якій висловлюють сильні емоції. Це дистанція любові, ніжності й 

розради.

Особиста відстань – від 42 до 120 см – це відстань спілкування між близькими друзями й родичами.

Соціальна відстань – від 1,2 до 3,7м – властива для ситуацій спілкування з колегами на роботі, неформальних 

обговорень та обміну іншою повсякденною інформацією.

Громадська відстань – понад 3,7 м – це дистанція формального або однобічного спілкування: дистанція між  

учителем і учнем, священиком і парафіянами. З такої відстані ми слухаємо величних музикантів і спостерігаємо за 

подіями, але водночас даємо зрозуміти, що не є учасниками дійства.

Спілкування між людьми потребує відповідної для випадку відстані. Нам конче потрібна можливість дозволяти або 

забороняти, прискорювати або завершувати ті чи  інші  події.



2.3  ФРАГМЕНТАРНИЙ МАСШТАБ

Традиційні, природні міста розросталися одночасно з 

тим, як змінювалася буденна діяльність їхніх жителів. 

Подорожували пішки, а будували, спираючись на досвід 

попередніх поколінь. Це призвело до появи міст, масштаб 

яких пристосовано до чуттів і потенційних потреб людських 

істот.

Нині рішення про міське планування ухвалюють у 

проектних цехах, а втілення майже не відділено в часі від 

рішення. Традиційні уявлення про масштаб і пропорції 

відійшли на задній план. У результаті в процесі забудови 

керуються масштабами, що їх люди навряд чи спроможні 

сприймати як зручні і наповнені змістом.

Поява в містах автотранспорту й автомобільного руху 

відіграла вирішальну роль у змішуванні неспівставних 

масштабів.  Авто й автомобільний рух от уже півстоліття як 

стали джерелом проблем для міських планувальників.

 Розвиток суспільства, економіки й будівельних 

технологій поступово призвів до появи урбанізованих 

територій і окремих споруд у небаченому масштабі. У той 

самий період детально оздоблені споруди, зведені з 

урахуванням міського контексту, перестали бути 

архітектурним ідеалом. На зміну їм прийшли відокремлені 

індивідуалістичні проєкти. Фізичний масштаб синхронізувався 

з масштабністю.





3.1. ЖВАВЕ МІСТО

Міське життя як процес. 

Гостинність і жвавість можуть бути цілями само по собі, але вони ще й відправні точки для холістичного 

містопланування, яке враховуватиме якості, що робитимуть місто безпечним, витривалим і здоровим. Коли 

планувальники мають на меті не просто створити умови для пішоходів і велосипедистів, вони не обмежуються 

вдосконаленням просторів руху, а зосереджуються на куди важливішій проблемі – як створити людям умови для контакту 

із суспільством, яке їх оточує. Це,  своєю чергою, означає, що суспільний простір мусить бути живим і доступним для 

різних соціальних груп.

Жваве місто гостинне і дружнє, воно обіцяє соціальну взаємодію. 

Присутність людей уже сама собою дає зрозуміти, які місця варті перебування. Жваве місто потребує розмаїття і 

складності проявів життя – поєднання відпочинкової і соціальної активності, які залишають місце для щоденного 

обов’язкового  пішохідного руху та нагоди долучитися до життя міста. Те, що  міське життя – потенційно 

самопідтримуваний процес, означає, що міське планування мусить бути настільки продуманим, щоб стимулювати життя в 

нових районах.

Густонаселене місто – жваве місто. 

Багато хто думає, ніби жваві міста неодмінно щільно забудовувати і що вони складаються з тісних скупчень житлових 

площ і робочих місць.

Насправді жваве місто потребує поєднання гостинного міського простору і певної маси людей, які хочуть цим 

простором користуватися.

У дійсності є чимало прикладів, коли погано спланована щільна забудова перешкоджає розвиткові зручного міського 

простору, а відтак і життю міста. 

Центр Сіднея забудовано переважно хмарочосами. На темних і шумних вулицях із жахливими протягами живе й 

працює багато людей. На Мангеттені в Нью-Йорку теж немало темних і неприємних вулиць, затиснутих між скупченнями 

хмарочосів.





Скільки та як довго: кількість і якість. 

Вище вже йшлося про поширений стереотип, нібито жвавість міського 

простору залежить насамперед від кількості користувачів. Насправді це геть 

не так. Кількість користувачів, тобто кількісний вимір – тільки один чинник, а 

інший не менш важливий чинник жвавості життя – кількість часу, протягом 

якого ці користувачі перебувають у громадському просторі. Наше сприйняття 

життя в місті під час пересування ним залежить від того, скільки ми 

встигаємо побачити із соціальної відстані у 100 метрів. Тобто рівень 

активності – це добуток кількості й часу.

Визначення того факту, що жвавість життя в місті – це «скільки людей» 

помножено на «як довго», допомагає пояснити цілу низку урбаністичних 

явищ. Підрахунок кількості людей і часу перебування – важливий інструмент 

планування, спрямований на пожвавлення міського життя.



Пом’якшені межі – жваві міста. 

Оформлення меж у міському просторі, особливо біля нижніх поверхів, помітно впливає на жвавість простору. Це 

зона, у якій ви пересуваєтеся, ідучи містом, це фасади, на які ви дивитеся, це те, з чим ви взаємодієте безпосередньо і 

тому інтенсивно.

Межова зона – один із найзручніших елементів міського простору для сидіння і стояння. У таких зонах є власний 

клімат: наш тил захищено, наші фронтальні органи чуття можуть контролювати ситуацію. Результати численних 

досліджень свідчать про схильність людей триматися ближче до стін: і в приватному просторі, і в суспільному, і в 

приміщеннях, і надворі. Можна сказати, що життя заповнює простір з країв, а тоді вже поширюється на середину. Коли ми 

пересуваємося пішки, то сприймаємо перші поверхи безпосередньо й інтенсивно.



3.2. БЕЗПЕЧНЕ МІСТО

Безпека і дорожній рух. 

За більше як півстоліття, що минуло від остаточного 

вторгнення автомобілів у міській простір, і щільність 

автомобільного руху, і кількість ДТП очевидно зросли. Результатом 

стало погіршення умов пересування для велосипедистів і 

пішоходів. Вузькі тротуари поросли дорожніми знаками, 

паркоматами, ліхтарями й іншими перешкодами.

До фізичних перешкод додаються  й інші неприємності: 

потреба довго чекати на переходах і світлофорах, ускладнений 

перетин вулиць, моторошні підземні переходи й незручні надземні 

зі сходами. Усі ці деталі організації міського простору свідчать про 

одне – про прагнення дати більше простору і створити кращі 

умови для автомобілів. Логічно, що ходити пішки стало не так 

зручно і набагато неприємніше.

Тому, у містах, де навала автомобілів почалася давно і 

тривала кілька десятиліть, нині помітно жорстку реакцію на 

недалекоглядну політику стосовно автомобілів, яка завдала 

нищівного удару по якості життя в місті та велосипедному рухові. 

У багатьох країнах, особливо європейських, планування 

дорожньо-транспортної інфраструктури у ХХІ столітті суттєво 

змінилося порівняно з тим, як її планували ще два-три десятиліття 

тому. Важливість підтримувати пересування пішки і на 

велосипедах з часом таки визнали, а розуміння справжніх причин 

ДТП допомогло розширити набір методів планування.





3.3 ЕКОЛОГІЧНО ВИТРИВАЛЕ МІСТО

Поняття екологічної витривалості в контексті 

міста доволі широке. Енергоспоживання й 

теплове випромінювання будівель – тільки 

частина цієї проблеми. Інші важливі аспекти – 

промислове виробництво, енергопостачання, 

менеджмент водопостачання й транспорту, 

переробка відходів. Ще одна особлива стаття – 

транспорт, адже він споживає найбільше 

енергоресурсів  і є найбільшим джерелом 

забруднення. Пріоритизація пішохідного й 

велосипедного руху може змінити стан справ у 

транспортному секторі і стати вагомим 

складником загальної екополітики. На одній і тій 

самій відстані велосипедист споживає умовну 

одиницю  енергії, пішохід – три, а автомобіль – 

шістдесят. Велосипедний і пішохідний рухи не 

перевантажують міській простір. Пішоходам 

треба не так і багато: два тротуари завширшки 

3,5 метри або пішохідна вулиця завширшки 7 

метрів пропускають 20000 людей за годину. Двох 

велодоріжок по 2 метри завширшки досить для 

10000 велосипедистів на годину. Так, звичайна 

велодоріжка транспортує уп’ятеро більше людей, 

ніж автомобільна дорога.



3.4  ЗДОРОВЕ МІСТО

Взаємозв’язок між здоров’ям і містоплануванням 

– тема складна і всеосяжна. Потужні суспільні зміни в 

економічно розвинутих країнах призвели до появи 

нових проблем в охороні громадського здоров’я. 

На зміну ручній праці прийшла сидяча, 

автомобілі стали основним видом транспорту, а 

прості вправи, як-от підйом по сходах, більше не 

потрібні завдяки ескалаторам і ліфтам. Нездорова 

харчова поведінка і перенасичені жирами дієти тільки 

погіршують ситуацію. Вихід із ситуації такий: люди 

повинні самостійно шукати нагоди потренуватися і 

фізично вправлятися в тому, що перестало бути 

природною частиною життя. Так, у Данії 

найпопулярнішим спортом 2008 року був біг: у 

вільний час люди бігали вулицями й парками. Вправи 

стали поширеним видом дозвілля і важливою 

частиною буднів. 

Переконливе заохочення ходити пішки і їздити 

на велосипеді вимагає змін у самій культурі 

містопланування. Плани нових міст повинні 

ґрунтуватися на прокладанні найкоротших і  

найпривабливіших маршрутів для пішоходів і 

велосипедистів, а потреби інших транспортних 

засобів треба враховувати з огляду на цю аксіому.





4.1  МАЛИЙ МАСШТАБ – ПОЛЕ БОЮ ЗА ЯКІСТЬ

У багатьох містах, особливо це стосується країн зі слабкою економікою, чималу частку пішохідного руху зумовлено 

необхідністю. В інших країнах кількість пішоходів на вулицях цілком залежить від того наскільки людей заохочують 

ходити.

Якість міста важить незалежно від того, наскільки піше пересування це необхідність чи результат заохочення. Якість 

міського простору на рівні очей варто було б внести до переліку прав людини, хай про яку частину міста йдеться.

Саме в малому масштабі, тобто на швидкості 5 км/год, люди контактують із міським простором зблизька. Саме тоді 

окремий пішохід устигає отримати задоволення від якості міста – або постраждати від її браку.

Незалежно від ідеології планування й економічних умов продумане ставлення до людського виміру будь-якого міста 

чи міської забудови має бути беззаперечною вимогою.

4.2 МІСТА ПРИСТОСОВАНІ ДЛЯ ПІШОХОДІВ

Пересування  в місті пішки має безліч облич: це швидкий і цілеспрямований рух із пункту А в пункт Б, повільна 

прогулянка зі спогляданням краєвидів, дитяча метушня, повільне пересування літніх людей, щоб подихати свіжим 

повітрям чи у справах.

 Незалежно від мети, піше пересування містом – такий собі «рухомий форум» соціальної взаємодії, яка відбувається 

в кожній точці маршруту і так чи так є в житті пішохода. 

На швидкість пішоходів впливають численні чинники: якість маршруту, покриття, щільність натовпу, вік і мобільність. 

Дизайн простору теж має значення. Пішоходи зазвичай швидше  пересуваються там, де вулиця передбачає 

прямолінійний рух, а на площах швидкість знижується. Прийнятна пішохідна відстань – дуже умовне поняття. Хтось 

залюбки долає кілька кілометрів за раз, а от літнім людям, дітям, людям з інвалідністю тяжко даються навіть короткі 

дистанції.

Ще одна важлива передумова для зручного і приємного пересування – можливість ходити порівняно вільно, без 

потреби долати і обходити перешкоди, ухилятися від перехожих.



4.3 МІСТА ДЕ ЗРУЧНО ПЕРЕБУВАТИ

У міському просторі спостерігають дві основні групи активностей – пересування й перебування. 

Як і пересування, перебування охоплює цілий спектр видів активності. Їхні природа й інтенсивність 

дуже залежать від місцевої культури й економічного розвитку. Активність пов’язану з перебуванням, 

можна класифікувати за критерієм необхідності. На одному кінці шкали розташовується обов’язкова 

активність, яка не залежить від якості міста: вулична торгівля, прибирання й ремонтні роботи. На 

іншому кінці – необов’язкова рекреаційна активність, тобто сидіння на численних лавках і за 

столиками кав’ярень, звідки можна спостерігати за містом.

4.4 МІСТА ДЛЯ ЗУСТРІЧЕЙ

Зручне для зустрічей місто – це, по суті, простір, у якому люди можуть задовольняти базову 

потребу бачити, чути й говорити. Зустрічі в місті відбуваються на багатьох рівнях. Це пасивні контакти, 

коли людина може бачити й чути інших. Такі контакти прості і необтяжливі. 

Активніші контакти трапляються рідше, але вони помітно розмаїті. Зустрічі бувають спонтанні й 

заплановані. Це може бути обмін привітаннями й новинами, бесіда зі знайомими тощо. Бачення, 

слухання й говоріння в різноманітних комбінаціях – так чи так складники комунікації в міському 

просторі.

Можливість вільно й безперешкодно бачити принади міста надзвичайно важлива, тому про 

потенційні зорові осі планувальникам треба дбати так само ретельно, як і про цікаві об’єкти. 

Ще одна специфічна проблема – напрямки спостереження з вікон і балконів будівель. Тому 

завдання архітектора – ретельно спланувати деталі будівлі так, щоб вони не перешкоджали дивитися 

з будівлі надвір і водночас захищали приватне життя мешканців від вторгнення чи небажаних поглядів 

знадвору.

Також важливо враховувати напрямки спостереження на рівні зросту дорослих, дітей, сидячих 

людей і природно вписувати їх у планування будівель і вулиць.





4.5  САМОВИРАЖЕННЯ, ВПРАВИ І ГРА

Заохочення людей до самовираження, гри і вправ у міському 

просторі нерозривно пов’язано з метою створювати жваві й 

здорові міста. 

Тема здоров’я в контексті містопланування порівняно нова і 

свідчить про суспільні зміни. Дитяча потреба у грі завжди була 

неодмінною частиною міського життя. Тому модерністське 

містопланування вимагає окремих майданчиків для дітей. Поняття 

окремих дитячих просторів почало утверджуватися повсюдно, 

коли більшість західних суспільств піддалися спеціалізації й 

інституціоналізації.

Нині наше суспільство як ніколи творче: люди грають на 

музичних інструментах, співають, танцюють, займаються спортом 

– і роблять все це в громадському просторі. Дедалі множаться 

фестивалі, вуличні свята, культурні вечори, дні без авто, паради, 

спортивні заходи, які приваблюють більше й більше учасників. У 

людей є час і сили для самовираження. На тлі таких змін особливо 

помітним стає прагнення чогось нового й захопливого.  

Обладнання й інфраструктура для гри і найрізноманітніших 

видів спорту, як-от спортивні зали, майданчики, розважальні парки 

зі смугами перешкод для дітей і дорослих, – почали з’являтися в 

багатьох містах. Як і у випадку з пішоходами й велосипедистами, 

важливо заохочувати людей користуватися новими 

можливостями. Це сприятиме громадському здоров’ю та 

пожвавлюватиме міське життя.



4.6 ПРИЄМНІ МІСЦЯ, МАЛИЙ МАСШТАБ

Хай скільки зусиль спрямовувати на клімат, освітлення, меблі 

й інші складники якісного простору  на рівні очей, результату не 

буде, якщо не приділити ретельної уваги якості самого простору, 

його пропорційності й масштабування. 

Відчуття задоволення й комфорту від перебування в місті 

тісно пов’язано з тим, як структура і простір міста взаємодіють з 

людським тілом і органами чуття у відповідних масштабах і 

просторових вимірах.

Дослідження пропорцій міських просторів виявили одні й ті 

самі закономірності в багатьох старих містах. 

Вулиці завширшки 3,5,8 чи 10 метрів запросто попускають по 

2400-78010 пішоходів на годину. 

Площі найчастіше вписуються в формулу 40х80 метрів, яка 

дозволяє людям бачити весь простір одночасно, розрізняти деталі 

й обличчя тих, хто рухається в цьому просторі. 

Схожі пропорції часто можна помітити в плануванні курортних 

зон, розважальних парків і торгових центрів,  де комфорт 

відвідувачів і прагнення ефективно використати кожний метр 

визначальні для просторових вимірів.



4.7 БРАКУЄ: ГАРНОЇ ПОГОДИ НА РІВНІ ОЧЕЙ

Мало що так впливає на зручність і приємність перебування в 

міському просторі, як кліматичні умови, у яких доводиться сидіти, їхати 

на велосипеді чи йти пішки. Ті, хто працюють із кліматом і проєктують 

захист від погоди, виділяють три рівні: макроклімат, місцевий клімат та 

мікроклімат. 

Макроклімат – це кліматичні особливості  географічного регіону. 

Місцевий клімат – це клімат усередині міст і міських територій, 

сформований під впливом топографії, ландшафту й забудови. 

Мікроклімат – це клімат у певній невеликій зоні, як-от вузька 

вуличка, підворіття, ніша чи простір навколо самотньої лавки.

На відчуття комфорту впливає кілька чинників: температура 

повітря, вологість, вітер і сонячне тепло. Зазвичай макро-, місцевий і 

мікроклімат у тій самій місцевості може істотно відрізнятися залежно від 

обставин. 

Місцевий клімат міського простору чи парку може бути приємним, 

коли виходить сонце і є прихисток від вітру. У зонах помірного клімату 

важливо дбати про те, щоб люди не переохолоджувалися, тому захист 

від вітру в просторах між висотними будівлями дуже важливий. 

У країнах з великою кількістю сонячних днів структура міст тяжіє до 

тінистих вузьких вулиць та будинків з товстими стінами. Холодний 

клімат потребує іншого підходу.  У скандинавських країнах, де кут 

падіння сонячних променів переважно низький, будівлі тут зазвичай на 

два-три поверхи, з похилими дахами, щільно скупчені. Вулиці, площі й 

сади густо засаджені деревами, які дають тінь і прихисток у негоду.



4.8 ГАРНІ МІСТА, ПРИЄМНІ ВРАЖЕННЯ

У хорошому місті на людському рівні передбачено 

можливості ходити,  перебувати, зустрічатися й 

самовиражатися, а це означає ретельну роботу з масштабом 

і кліматом. Для всіх цих складників якості міського простору 

спільним знаменником є  їхня матеріальність і точковість. А 

от робота над візуальним портретом міста загальніша. 

Вона стосується передусім дизайну та уваги як до 

окремих елементів, так і до їх узгодження в широкому 

контексті. Візуальність, якість міста – це сума візуальних 

виражальних засобів, естетики, дизайну й архітектури. 

Трапляються такі міські простори, де ніби враховано всі 

практичні вимоги.

Але хаотичне поєднання деталей, матеріалів і кольорів 

позбавляє їх візуальної привабливості. Буває й так, що 

простір проектують, керуючись насамперед естетикою, а про 

функціональні аспекти забувають. 

Краса й досконалий дизайн деталей – першорядні 

властивості, та їх замало, якщо в просторі не враховано 

базові вимоги до безпеки, клімату і якості перебування. 

Важливі риси міського простору повинні узгоджуватися й 

функціонувати як одне ціле. Дерева, ландшафтний дизайн і 

квіти відіграють повідну роль у внутрішньому просторі міста. 

Дерева дають тінь у спекотні літні місяці, охолоджують і 

очищують повітря.



4.9 МІСТА ДЛЯ ВЕЛОСИПЕДИСТІВ

Велосипедисти – особливі, порівняно швидкісні учасники пішохідного руху; з погляду чуттєвого досвіду, жвавості 

життя й переміщення вони теж частина міського середовища. Цілком природно, що заохочення велоруху важливе для 

створення жвавих, безпечних, екологічних і здорових міст.

У світі чимало міст, де структура, рельєф і клімат цілком надаються до велоруху. Багато років у більшості таких міст 

послідовно дотримувалися автоцентричної політики, тому їздити там на велосипеді стало небезпечно або зовсім 

неможливо.

 Нині, коли проблеми браку енергоресурсів, забруднення, змін клімату й охорони здоров’я вимагають як ніколи 

серйозного ставлення, пріоритетність велосипедного руху здається цілком логічним кроком. Потрібні міста, де зручно 

їздити на велосипеді, де надання переваги цьому виду транспорту не потребує великих зусиль чи коштів. 

Прикладом такого міста є Копенгаген.  У 1950-1960-х роках автомобілі в місті так само загрожували існуванню 

велоруху. Однак нафтові кризи 1970-х стали каталізаторами цілеспрямованого заохочення містян частіше сідати на 

велосипед. І копенгагенці погодилилися: нині велосипедисти становлять істотну частину міського трафіку та допомагають 

тримати інтенсивність моторизованого руху на незвично низькому рівні.





5.1 СИНДРОМ БРАЗИЛІА

У попередній частині йшлося по вимоги до міста на рівні 

очей, тобто про планування в найменшому масштабі – людському. 

Причина, чому стільки уваги приділяється малому масштабу, 

полягає в тому, що планувальники міст надто часто ним нехтують. 

Простіше кажучи, проектування і планування міст можна 

описати як роботу з масштабом на кількох рівнях. Є великий 

масштаб, тобто загальне планування міста – разом із кварталами, 

функціями і транспортною системою. Це місто, як ми його бачимо 

здалека або з повітря. Потім є середній масштаб – масштаб 

будівництва, який охоплює проектування окремих ділянок і 

кварталів, організацію будівель і простору.

Це місто як ми його бачимо з вертольота. Останній, але не 

менш важливий, малий масштаб – людський. Це місто, яким його 

сприйматимуть люди на рівні очей, коли користуватимуться його 

простором. На практиці робота з масштабом на трьох рівнях 

означає мислення в рамках трьох різних архітектурних дисциплін, 

у кожної з яких свої правила гри й критерії. Ідеальний варіант – 

коли всі три масштаби враховано в цілості і втілено в гостинному 

міському просторі.

Один із найпоказовіших зразків модерністського 

містопланування – бразильська столиця Бразиліа. Розплановане й 

закладене 1956 року за проєктом переможця архітектурного 

конкурсу Лусіо де Коста. На його прикладі можна оцінити наслідки 

планування, зосередженого на великих масштабах.



5.2 ЖИТТЯ, ПРОСТІР, БУДІВЛІ – В ТАКІЙ ПОСЛІДОВНОСТІ

Коли міста й будівлі прагнуть приваблювати людей, 

людському виміру треба приділяти увагу систематично. Робота 

планувальників на цьому рівні найскладніша. Якщо нею 

знехтувати чи виконати неякісно, життя в місті не матиме шансів. 

Поширену практику планування згори й ззовні слід замінити 

новими процедурами знизу і зсередини за таким принципом: 

спершу – життя, потім – простір, потім – будівлі. 

Цей метод потребує підготовчого етапу, на якому буде 

визначено особливості та обсяг життя й забудові. Далі вже 

розробляють програми для міських просторів і структури міста на 

підставі необхідних пішохідних і велосипедних маршрутів.

Щойно планувальники визначаються з транспортним 

сполученням, можна планувати будівлі – так, щоб вони гармонійно 

взаємодіяли з життям і просторами. На цьому етапі можна 

переходити до більших масштабів – забудов і районів, однак 

планування повсякчас має орієнтуватися на якісний і 

функціональний простір у людському масштабі.

У порядку життя – простори – будівлі закладено можливість 

формулювати вимоги до нових будівель уже на перших етапах і 

забезпечити зв’язок між їхніми функціями й дизайном та 

підтримкою життя в міському просторі і збагаченням самого 

простору. Успішний підхід до проектування якісних міст можливий 

тільки тоді, коли відправними точками слугують міське життя й 

міський простір.





6.1 РОЗВИТОК МІСТ

Є вагомі аргументи на користь гуманістичного підходу до 

містопланування, який враховуватиме потреби користувачів міського 

простору. Заохочувати ходити, їздити на велосипеді, брати участь у 

житті міста варто в усіх містах, незалежно від рівня економічного 

розвитку.

Приріст населення, стрімка урбанізація поглибила чимало проблем. 

У багатьох регіонах потреба збудувати житло для такої кількості нових 

містян спричинили появу самовільно забудованих територій, де висока 

густота населення, не дотримано будівельних вимог і майже немає 

міських послуг. Навантаження на міста призводять до перенаселеності 

наявних житлових районів та надлишкового тиску на комунальну 

інфраструктуру, транспортну систему та, звісно, спільний простір. 

Крім того, нові житлові комплекси з висотними й щільно 

розташованими будівлями виростають біля наявних міст із рекордною 

швидкістю, і в таких місцях спільний простір катастрофічно занедбано 

ще на стадії планування. Міста на стадії стрімкого розвитку мають низку 

спільних рис. 

Традиційна модель пішохідно-велосипедного пересування 

відступає на другий план, а простір міста по вінця заповнює 

моторизований транспорт. Умови для пішоходів і нечисленних 

велосипедистів уже давно нестерпні, але їх доводиться терпіти. Можна 

впевнено стверджувати, що навала моторизованого транспорту вкрай 

негативно впливає на можливості самовиражатися, зокрема на якість 

життя людей.



6.2 ЛЮДСЬКИЙ ВИМІР ЯК УНІВЕРСАЛЬН 

ВІДПРАВНА ТОЧКА

Проблеми міст у різних країнах світу з різним рівнем 

економічного  розвитку неоднакові, але відмінності в тому, 

як ці міста дають раду людському виміру міського простору, 

мінімальні. Скрізь можна постежити одну й ту саму 

тенденцію: півстоліття людським виміром у процесі 

розвитку міст майже повністю нехтували. В економічно 

розвинутих містах таке нехтування – наслідок передусім 

планувальних ідеологій, прискореної моторизації 

транспорту і труднощів, пов’язаних із відходом від моделі 

міста, де жваве життя – це традиція, до моделі, де життя в 

міському просторі потребує активного заохочення й 

ретельного планування. 

У бідних містах на стадії бурхливого розвитку стрімкий 

приріст населення, поява економічних можливостей і 

вибуховий розвиток дорожнього руху створюють чималі 

проблеми в спільному просторі вулиць.

Центральний принцип у цьому контексті – повага до 

людей, до їх гідності, до прагнення жити вповні, до бажання 

зустрічатися в міських просторах.

У майбутньому планувати міста треба починати з 

людей – і робити це набагато частіше. Це дешево, просто, 

корисно для здоров’я й ощадливо для довкілля – будувати 

міста для людей. 







«Пам’ятайте, що міста – 

це не будинки, вулиці та 

дороги. Міста – це люди, 

які живуть у певному 

просторі».

Йен Ґел







Матеріал підготувала 

завідувачка сектором 

Коломієць Л. Д.
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