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Аннотация. В статье представлены результаты исследования динамики изменения архитектурных и градострои-

тельных решений контрольно-диспетчерских пунктов (КДП) вследствие развития инфраструктуры аэропортов. 

Проанализированы генеральные планы нескольких аэропортов. Обобщен опыт строительства новых КДП за пре-

делами служебно-технической территории в процессе реконструкции аэропортов. Выявлены основные ограниче-
ния возможного поэтапного блокирования зданий, связанные с особенностями организации генеральных планов. 

Изучены современные тенденции многоцелевого использования  высотных акцентов архитектуры аэропортов для 

решения градостроительных задач.  
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Введение 

 

Развитие и модернизация системы организации, 

координации и обслуживания авиационных перево-

зок сопровождаются значительными изменениями 

инфраструктуры авиационного транспорта. Строятся 

новые и реконструируются существующие аэродро-

мы и аэродромные объекты, составляющие инфра-

структуры аэропортов (пассажирские и грузовые 

терминалы, объекты топливообеспечения и др.) и 

неавиационной деятельности (отели, паркинги и др.). 

Застройка территории аэропортов приобретает 

более сложную пространственную организацию; из-
меняются показатели плотности застройки; повыша-

ется этажность и линейная протяженность ее состав-

ляющих (ICAO 2009; Asgford et al. 2011; Kazda, Caves 

2015).   

Не исключением являются и объекты обслужи-

вания воздушного движения, средств связи, навига-

ции и наблюдения, визуальные средства обеспечения 

полетов (ICAO 1989, 2016; Ukrainian State Air Traffic 

Services Enterprise 2017). Модернизация последних не 

всегда требует изменений габаритных размеров зда-

ний. Но вследствие реорганизации наземной инфра-

структуры изменяются конфигурация и размеры зон 

визуального контроля, поэтому увеличиваются рас-

четные высоты расположения диспетчерских рабочих 

мест, которые должны обеспечивать минимально 

допустимый уровень контроля летной зоны, зоны 

маневрирования воздушных судов та др. Здания кон-

трольно-диспетчерских пунктов (КДП) в большин-

стве случаев выполняют роль высотных акцентов 

архитектуры аэропортов в целом. 

Для значительных по высоте зданий КДП ис-

пользуют новое название − аэродромно-диспетчерс-

кая вышка (АДВ). Создание их выразительного обра-

за – результат творческой деятельности известных в 

области архитектуры специалистов (Ээро Сааринен, 

Оскар Нимейер, Заха Хадид, Массимилиано Фуксас, 

Моше Сафди и др.). Вместе с тем, строительство вы-

сотных акцентов связано с решением сложных градо-

строительных и инженерных задач.  

 

Анализ последних достижений и публикаций 
 

История развития гражданской авиации на терри-

тории бывшего Советского Союза имеет своеобразную 

веху: после завершения в 1940 г. строительства первой 

очереди Московского центрального аэропорта ЦВФ 

аэропортостроение обрело знаковый символ – пасса-

жирское здание с вышкой КДП (Бугаев et al. 1983). 

Темпы строительства аэропортов во второй по-

ловине ХХ в. требовали унификации проектных ре-

шений и индустриализации процессов строительного 

производства, поэтому большинство КДП построено 

по типовым проектам и проектам повторного исполь-
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зования. В конце ХХ – начале ХХІ вв. проектируют-

ся, строятся и вводятся в эксплуатацию на террито-

рии зарубежных аэропортов новые АДВ, высота ко-

торых приближается или превышает 100 м (Russo, 

2015; Агєєва 2016). В Украине на протяжении по-

следнего десятилетия также построены новые здания 

и сооружения обслуживания воздушного движения 

(Украэрорух 2010). Среди них АДВ в аэропортах 

«Донецк» (2011−2012), «Симферополь» (2012), 

«Харьков» (2014). Высота последних составляет 

29−51 м (Волкова, Агєєва 2016). В перспективе – 

строительство новых АДВ в аэропортах «Киев (Бори-

споль)», «Одесса», «Днепр» (Ukrainian State Air 

Traffic Services Enterprise 2017).   

Архитектура и градостроительное значение объек-

тов обслуживания воздушного движения являются 

предметом научных интересов кафедры градострои-

тельства Учебно-научного института аэропортов НАУ. 

Основные результаты исследований современной прак-

тики строительства высотных объектов оригинальной 

архитектуры опубликованы (Агєєва 2016), представле-

ны на международных конференциях (Волкова, Агєєва 

2016; Volkova, Agieieva 2016), использованы в диплом-

ном проектировании (Volkova, Agieieva 2016). 

Цель статьи – представить результаты исследо-

вания динамики изменения зон размещения зданий 

КДП (АДВ) при реконструкции аэропортов. 

Для достижения поставленной цели решались 

следующие задачи:  

− изучить и проанализировать существующую 

ситуацию; 

− осуществить поиск и анализ историко-

архивных материалов; 

− выявить основные ограничения поэтапного 

блокирования зданий, связанные с организацией ге-

нерального плана. 

 

Анализ существующей ситуации  
 

В соответствии с технологическими требования-

ми КДП (АДВ) разделяют на два блока: блок управ-

ления воздушным движением и блок предполетной 

подготовки с диспетчерской вышкой. Современные 

здания АДВ являются показателем изменений не 

только в технологии обслуживания воздушного дви-

жения, но и в технологиях строительства и эксплуа-

тации высотных зданий, расширения функций знако-

вого объекта аэропортостроительства. 

В середине ХХ в. аэропорты имели сравнительно 

простую конфигурацию территории, низкие объемы 

авиаперевозок, небольшие по площади и объемам 

здания и сооружения.  

Здания КДП размещались на служебно-

технической территории (СТТ) на границе с аэродро-

мом или блокировались со зданиями аэровокзалов в 

уровне этажей, на которых размещались помещения 

блока предполетной подготовки. 

Отечественная практика строительства имеет в 

своем арсенале отдельно стоящие здания КДП, высо-

та которых не превышает 10−15 м (рис. 1).  

 

Рис. 1. Здание КДП в аэропорту «Запорожье»  

(Ukrainian… 2017) 

Существуют и многоэтажные здания – предста-

вители так называемой укрупненной застройки с мак-

симально допустимым технологическими требовани-

ями составом служб и предприятий (Аэропроект 

1984). Это, прежде всего, блокированные здания 

аэровокзала, КДП, управления аэропорта и др., кото-

рые построены одновременно или поэтапно (рис. 2). 

 

 

Рис. 2. Здание КДП в аэропорту «Хмельницкий» 

Основанием для блокирования зданий в процессе 

нового строительства служат особенности организа-

ции генерального плана аэропорта, функциональные 

связи, технологические особенности размещения на 

ССТ, подобные объемно-планировочные решения, 

потребность в рациональном использовании террито-

рии, энергоэффективной эксплуатации и т.п. Блоки-

рование зданий дает возможность создать единый 

архитектурный образ застройки. 

Поэтапное строительство блокированных зданий 

при реконструкции аэропортов имеет несколько 

ограничений, связанных: 

− с особенностями организации генерального 

плана аэропорта (конфигурация и размеры СТТ, при-

вокзальной площади, аэропорта и т.п.); 

− с реконструкцией взлетно-посадочных полос 

и реорганизацией системы рулежных дорожек, пер-

ронов, мест стоянок и, как следствие, реорганизацией 

схемы наземного движения воздушных судов (Ме-

стецкий, Щетинин 2003); 
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− с перспективными планами развития террито-

рий, расположенных рядом, в т.ч. населенных пунктов.  

Поэтому поиск оптимальных решений – сложная 

задача, решение которой должно удовлетворять не-

скольким критериям, в т.ч. градостроительным.  

В современных условиях реконструкции или мо-

дернизации аэропортов реализуются следующие ва-

рианты строительства новой КДП (АДВ): 

− с последующим демонтажем существующей 

КДП (например, Hartsfield-Jackson Atlanta International 

Airport, США);  

− с сохранением существующей КДП (например, 

аэропорт «Норильск», Россия). При этом количество 

КДП может превышать 2 (например, Amsterdam Air-

port Schiphol, San Francisco International Airport); 

− за пределами СТТ – на привокзальной площа-

ди (например, Vienna International Airport, Австрия). 

Последний вариант наиболее интересен с точки 

зрения превращения объекта специального назначе-

ния на оригинальное архитектурное сооружение, 

имеющее сложные конструктивные и инженерные 

решения. История наибольшего по объемам авиапе-

ревозок в Австрии Венского международного аэро-

порта «Швехат» (Vienna International Airport) насчи-

тывает несколько этапов реконструкции, в т.ч.: 

− удлинение существующей взлетно-посадоч-

ной полосы (1959 г.); 

− строительство новой взлетно-посадочной по-

лосы (1972 г.); 
− строительство пассажирских − «Flughafen 

Wien» (1960 г.), «Skylink» (2006−2012 гг.) − и грузо-

вых терминалов, отелей, паркингов и др. 

Строительство в 1956−1960 гг. пассажирского 

терминала «Flughafen Wien» предусматривало блоки-

рование с ним по линейной схеме нескольких зданий, 

в т.ч. многоэтажного здания КДП (АДВ) (Wolfram, 

Lenotti 1988). Комплекс зданий размещался на грани-

це перрона и привокзальной площади (рис. 3).  

Здание КДП (АДВ) имело оригинальную архи-

тектуру и завершало комплекс справа, со стороны 

перрона (рисунок 4). Пристройка двух криволиней-

ных в плане сателлитов − «Pier Ost» (1986 р.), «Pier 

West» (1989-1995) – к пассажирскому терминалу 

«Flughafen Wien» со стороны перрона и перспектива 

дальнейшего развития пассажирского комплекса на 

юго-восток потребовали реорганизации генерального 

плана и поиска оптимального, з точки зрения техно-

логических процессов, решения.  

В результате часть пассажирского комплекса 

вместе с КДП была демонтирована, а на территории 

привокзальной площади, приближенной к подъезд-

ной дороге, в 2004−2005 гг. по проекту архитектурно-

го бюро Zechner & Zechner было построено отдельно 

стоящее здание АДВ высотою 108 м.   

 

 

Рис. 3. Схема размещения здания КДП (АДВ), (Wolfram, Lenotti. 1988): 

1 – до строительства терминала «Flughafen Wien» (до 1960 г.); 2 – после введения в эксплуатацию терминала  

 «Flughafen Wien» в 1960 г.; 3 – построена в 2004−2005 гг. 
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Рис. 4. Здание КДП, Vienna International Airport. Введено в 

эксплуатацию в 1960 г. (Wolfram 1988) 

Здание имеет два объема, разнесенных по высоте 

(более 45 м). Первый – шестиэтажный (базовый) – 

для размещения различных служб аэропорта; второй – 

венчающий стеклянный объем для размещения ос-

новных диспетчерских залов и т.п. (рис. 5). Мембран-

ная конструкция, маскирующая техническое 45-

метровое по высоте пространство, придает зданию 

оригинальности, а в вечернее и ночное время обеспе-

чивает создание световых эффектов. 

Перемещение здания КДП (АДВ) за пределы 

СТТ сопровождалось реорганизацией привокзальной 

площади, транспортно-пешеходных путей и пр. Зна-

чительная по площади территория, примыкающая к 

аэропорту, застроенная многоэтажными паркингами, 

отелями и др. объектами неавиационной деятельно-

сти, также получила высотный ориентир, функции 

которого выполняет здание КДП (АДВ). 

Размещения новых высотных объектов обслужи-

вания воздушного движения на территории аэропор-

тов, расположенных в черте города, вносит измене-

ния и в так называемую «голубую линию» − линию 

высот сложившейся застройки, в т.ч. исторической. В 

частности, с такой проблемой может столкнуться 

Международный аэропорт «Одесса» при выборе 

участка строительства новой КДП (АДВ). 

 

Рис. 5. Здание КДП, Vienna International Airport. Введено в 

эксплуатацию в 2004–2005 гг. 

Выводы 

 

1. Динамичное развитие аэропортов и их инфра-

структуры сопровождается изменением конфигура-

ции и размеров зон визуального контроля за назем-

ным движением воздушных судов, перемещением 

автотранспорта на  внутрипортовых дорогах и др. Как 

следствие, увеличиваются расчетные высоты распо-

ложения диспетчерских рабочих мест в КДП (АДВ), 

обеспечивающие минимально допустимый уровень 

контроля летной зоны, зоны маневрирования и т.п.  

2. Места расположения новых зданий КДП 

(АДВ) уже не ограничивается границами служебно-

технических территорий аэропортов, а их высоты 

достигают и превышают 100 м.   

3. Вследствие изменившихся технологических и 

экономических условий эксплуатации аэропортов, 

поэтапное блокирование зданий в процессе рекон-

струкции не всегда является оптимальным решением. 

Среди градостроительных ограничений − особенно-

сти организации генерального плана аэропорта, 

транспортных схем, перспективные планы развития 

территорий, расположенных рядом.  

4. Новые отдельно стоящие объекты обслужи-

вания воздушного движения меняют не только сло-

жившиеся транспортные схемы, но и линии высот 

застроенных территорий, в том числе исторических. 
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