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ЛАНДШАФТНО-РЕКРЕАЦИОННЫЙ КАРКАС ПРИВОКЗАЛЬНЫХ РАЙОНОВ

LANDSCAPE AND RECREATIONAL FRAME OF RAILWAY STATION AREAS

В статье обозреваются проблемы, с которыми сталкиваются в процессе своего развития привокзальные 
территории крупнейших городов. Раскрываются такие понятия, как ландшафтно-рекреационный каркас 
территории его функции, поиск возможных резервов для пространственного развития и улучшения качества 
экологии среды. Анализируются природные и антропогенные факторы, влияющие на формирование и работу 
элементов каркаса. 

The article examines the problems that the station areas of the largest cities face in the process of their development. 
The article reveals such concepts as the landscape-recreational frame of the territory, its functions, the search for possible 
reserves for spatial development and improving the quality of the ecology of the environment. Natural and anthropogenic 
factors influencing the formation and operation of the frame elements are analyzed.
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Введение

Историческое наслоение градостроительных пре-
образований, подчиненных характерным тенденциям 
различных периодов формирования городских районов 
не дает широкого поля для трансформации. Привок-
зальные районы городов с историей зачастую являются 
высоко урбанизированными территориями со сложив-
шимся каркасом транспортной и инженерной инфра-
структуры. Контрапунктом современного градострои-
тельства и архитектуры является вектор на устойчивое 
развитие городов.  Положения данной инициативы 
напрямую связаны с формированием и поддержани-
ем работоспособного ландшафтно-рекреационного 
каркаса урбанизированных территорий. В наше время 
процесс формирования ландшафтно-рекреационного 
каркаса подменяется тенденциями «озеленения город-
ских территорий», что ни в коей мере не равнозначно. 
Ландшафтно-рекреационный каркас (ЛРК) - это часть 
системы жизнеобеспечения города, как и составляю-
щие техногенного каркаса. Как и любая другая основа 
городской ткани ландшафтно-рекреационный каркас 
стремится быть непрерывным, связанным с внешними 
элементами, развиваться в пространстве и времени без 
ущерба для уже сформированных элементов.  Форми-
рование и эксплуатация ландшафтно-рекреационного 

каркаса – это стратегия, включающая в себя локальный 
инструментарий: озеленение, благоустройство, созда-
ние «зеленых маршрутов». 

Одним из срезов, в котором важно рассматривать 
развитие привокзальных территорий и формирова-
ние их комфортной среды является ландшафтно-ре-
креационный каркас. Он включает в себя не только 
природные, экологические и ландшафтные характери-
стики территории, но и сложившиеся в этих районах 
рекреационные зоны. Ландшафтно-рекреационный 
каркас привокзальных районов (как и города в целом) 
представляет собой связанные с его планировочной 
структурой территории с высоким уровнем биохи-
мической активности ландшафта [1], нацеленной на 
осуществление компенсаторных функций [2, с. 77]. 
Элементами ЛРК являются парки, сады, скверы, озе-
ленённые площади, бульвары, аллеи, жилые дворы  
и т.д. [2, с. 96]. 

Резервами для развития ландшафтно-рекреацион-
ного каркаса привокзальных территорий являются не 
облагороженные, но озеленённые участки города. К ним 
можно отнести неосвоенные постиндустриальные про-
странства, часто примыкающие к привокзальным райо-
нам, заросшие неиспользуемые железнодорожные пути, 
прибрежные зоны водоемов, не включенные в каркас 
из-за разрывов городской ткани. Часто данные элементы 
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не воспринимаются полноценными элементами город-
ского ландшафта. Однако такая растительность способ-
ствует увеличению разнообразия городской экосистемы, 
иногда частично удовлетворяя потребность горожан  
в отдыхе на открытом воздухе [3, с. 308].

В привокзальных районах ощущается максималь-
ная необходимость поиска ресурсов природы и рек-
реации, которые помогут нивелировать острые про-
блемы, связанные с необходимостью экономического 
роста транспортных узлов (вокзалов), минимизацией 
их отрицательного воздействия на экологию и каче-
ство городской среды, вследствие расширения, и в це-
лях поддержания высокого качества жилых районов, 
находящихся поблизости. 

Привокзальные территории - это участки город-
ской среды с локализованным центром притяжения - 
транспортным узлом, который является целевым 
пунктом назначения для множества транспортных  
и пешеходных потоков.  Вокзалы как элементы транс-
портной системы более крупного территориального 
образования - региона или даже страны должны обла-
дать качеством максимальной доступности. В настоя-
щее время от инфраструктуры вокзалов и привокзаль-
ных районов зависит пространственная и социальная 
мобильность индивидов на региональном уровне. 
Среда привокзальных районов должна быть доступ-
ной, безопасной информативной и комфортной, а под-
ходы к формированию ЛРК – соответствующими тре-
бованиям экологии.

Проектирование в соответствии с этими требова-
ниями является актуальным направлением в совре-
менном архитектурно-градостроительном комплексе.

Цель данного исследования: выявить основные 
современные тенденции формирования и развития 
ландшафтно-рекреационного каркаса привокзальных 
городских районов.

Для достижения цели было необходимо решить 
следующие задачи:
- изучить мировой опыт развития ландшафтно-ре-

креационного каркаса привокзальных районов 
крупнейших городов;

- выявить основные тенденции и особенности фор-
мирования ландшафтно-рекреационного каркаса  
в привокзальных городских районах.
Объектом исследования являются привокзальные 

городские районы, предметом –ландшафтно-рекре-
ационный каркас таких районов. Пространственные 
границы исследования охватывают городскую среду 
привокзальных городских районов (на примере Сама-
ры), временные же границы охватывают конец XX в.  
и начало XXI в.

Материалы и методы

В процессе работы для решения поставленных задач 
и достижения цели авторы прибегли к ландшафтно-ре-
креационному анализу территории (в определенных 

ранее пространственных границах). Кроме того, в ста-
тье были использованы материалы социологического 
исследования, которое было проведено в форме анкет-
ного опроса экспертов с различными компетенциями. 
Результаты анкетирования помогли более детально  
изучить поднятую проблему.

Основные функции ландшафтно-рекреационного 
каркаса привокзальных районов можно разделить на 
внутренние и внешние относительно портала – то есть 
вокзала, как входа в город.

Внутренние функции неотделимы от значения об-
щегородского ландшафтно-рекреационного каркаса. 
Они ориентированы на жителей и внутригородских 
пользователей привокзальных районов. К ним можно 
отнести:
- повышение уровня комфортности среды;
- достижение установленных параметров мезо-  

и микроклимата города, определенных на базе ме-
дицинских показателей здоровья населения за счет 
производства и транспортировки обогащенного 
кислородом, охлажденного, увлажненного, очи-
щенного от вредных примесей воздуха в необходи-
мых объемах (Л.Ю. Лунц, 1974) [4];

- сохранение ландшафтно-экологического потенци-
ала рассматриваемой территории путем включе-
ния формируемого каркаса в существующую эко-
систему.
Внешние функции ландшафтно-рекреационного 

каркаса, направленные на гостей города и пребываю-
щих на исследуемую территорию извне. Это функции, 
ориентированные на имидж и эстетический характер 
городской среды, следовательно, они обеспечивают:
- повышение туристического потенциала города пу-

тем включения в ландшафтно-рекреационный кар-
кас объектов культурного наследия и благоустро-
енных рекреационных зон;

- создание комфортной транзитной среды для гостей;
- обеспечение информативности ландшафтно-ре-

креационного каркаса, как основы пешеходной 
среды.
Грамотное планирование и универсальность ис-

пользования широким кругом пользователей озе-
ленённых городских зон, как рекреационных, так  
и специального назначения (например, кладбища), 
важно для многих частей города, в том числе и для 
привокзальных районов, которые первыми открыва-
ются приезжающим на железнодорожный вокзал го-
стям города [5] и потому обладают большим туристи-
ческим потенциалом [6]. 

Проведенный ландшафтно-рекреационный анализ 
территории выявил ограничения и резервы для разви-
тия существующего каркаса. Привокзальные районы 
города (примыкающие к железнодорожному вокзалу 
города Самара) сформированы застройкой различной 
этажности и относящейся к различным временным пе-
риодам. Тем не менее, данная территория была частич-
но включена в проект границ исторического поселения 
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из-за большого количества объектов культурного на-
следия, находящихся на ней. Система доминант сфор-
мирована в 70-80 годы двадцатого века, а главная доми-
нанта - комплекс железнодорожного вокзала, построен 
в 90-е годы, взамен утраченного исторического здания. 
В настоящее время здание вокзала является компози-
ционным завершением перспектив улиц Льва Толстого 
и Спортивной, а также единственной точкой кругового 
обзора на данной территории. Здание вокзала участвует 
в формировании внешней панорамы города с рек Сама-
ра и Волга, а также внутренней панорамы Комсомоль-
ской площади.

Территории, относящиеся к привокзальным в горо-
де расположены на характерном рельефе левого берега 
реки Волги. Ландшафтно-рекреационный потенциал 
базируется на:
- «мысовом» размещении города на берегу при слия-

нии рек Волги и Самары;
- водных пространствах: акватории реки Волга, и аква-

тории реки Самары;
- активном рельефе;
- регулярной планировочной структуре централь-

ной части города, сформировавшаяся в XIX – пер-
вой половине ХХ веков (частично).
Планировочный каркас улиц является продолже-

нием регулярной системы исторического ядра города. 
Эти же улицы и составляют основу ландшафтно-ре-
креационного каркаса, поскольку их оси направле-
ны строго перпендикулярно береговым линиям рек 
Волги и Самары- мощной природной основе города. 
Узлы ландшафтно-рекреационного каркаса сформи-
рованы площадями и скверами. В состав территории 
входит парк Щорса и, на востоке обширная террито-
рия специального назначения - городское кладбище. 
Восточная и северо-восточная часть привокзальных 
территорий застраивается весьма активно, при этом, 
к сожалению, потребности в развитии ландшафт-
но-рекреационного каркаса игнорируются. Новая 
застройка формируется на базе существующих узлов 
и осей ЛРК. Линейные элементы ландшафтно-рекре-
ационного каркаса привокзальных территорий нель-
зя охарактеризовать как непрерывные. Тем самым 
подтверждается отсутствие комфортной пешеходной 
досягаемости транспортного узла, прерывистость  
и дискомфорт пешеходного движения в данном рай-
оне.  Имеются большие резервы для развития ланд-
шафтно-рекреационного каркаса, поскольку в ин-
дустриальный период территории возле железной 
дороги были заняты промышленно-складскими объ-
ектами, утратившими свои первоначальные функ-
ции, частично руинированными. Эти территории 
вкупе с железнодорожным полотном создают глав-
ный разрыв ландшафтно-рекреационного каркаса, 
препятствуя его развитию в сторону берега реки Са-
мара, привлекательного своей природой. Одновре-
менно эти территории могли бы органично встроит-
ся в идею непрерывного ЛРК.

Результаты исследования

Для выявления характерных современному этапу 
градостроительного развития территории ситуаций, 
связанных формированием ландшафтно-рекреацион-
ного каркаса привокзальных районов крупнейших го-
родов в рамках данной работы был мировой опыт. Во 
многих крупных городах Европы, существуют проекты, 
направленные на развитие и поддержание природной 
составляющей привокзальных территорий. Подобные 
тенденции прослеживаются в Китае, Корее и странах 
Америки. Преобразования сложившихся транспорт-
ных узлов и прилегающих территорий ведутся с сохра-
нением их природного и рекреационного характера.

Бари (Италия)

В 2013 году архитектурная мастерская Масимили-
ано Фуксаса в соавторстве с командой архитекторов 
под руководством Jordi Henrich выиграло конкурс 
на градостроительное преобразование привокзаль-
ного района Baricentrale в портовом городке Бари на 
юге Италии. В рамках проекта была предложена ре-
конструкция района площадью около 78 га, через ко-
торый проходит железная дорога (рис. 1). С момента 
строительства и на протяжении многих лет она раз-
рывает городскую ткань города. Важнейшим крите-
рием оценки проекта стало не только преодоление 
градостроительного разрыва в виде железной дороги 
и увеличение существующей плотности застройки, но 
и широкое применение городского озеленения, а так-
же повышение уровня экологической устойчивости 
района. Проектом предусматривается заглубление же-
лезнодорожных путей под землю и обустройство боль-
шого озеленённого городского парка с развитой пеше-
ходной и велосипедной инфраструктурой и созданием 
общественного и культурного центра города [7].

Мюнхен (Германия)

На границе районов Schwabing-West и Milbertshofen-
Am Hart находится линейный парк Petuelpark. Он был 
спроектирован бюро Otto A. Bertram, Kiessler + Partner 
и открыт в 2004 г. Парк находится над автомобильным 
тоннелем Petueltunnel. На западном окончании парка 
к нему примыкает перпендикулярная ось другого ли-
нейного парка. Этот элемент связывает парк Petuelpark 
с железной дорогой, проходя под ней тоннелем, и даль-
ше с малоэтажной застройкой района Milbertshofen-
Am Hart (рис. 2). После улицы Rathenaustraße ось пар-
ка сдвигается восточнее. Рассматриваемая территория 
находится в непосредственной близости от существу-
ющей индустриальной зоны научно-исследователь-
ского центра BMW, однако сам факт заглубления авто-
мобильной трассы под землю и устройства на уровне 
земли озеленённого парка говорит об улучшении  
качества городской среды.
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Рис. 1. Baricentrale, Бари, Италия (Studio Fuksas): генеральный план, разрез, перспектива (fuksas.com)

Сеул (Республика Корея)

Важным элементом ландшафтно-рекреационного 
каркаса Сеула в 2017 г. стал парк Seoullo 7017 Skygarden. 
Его проект был разработан архитектурной мастер-
ской MVRDV. Парк представляет собой общественное 
пространство, возведённое на конструктивной базе 
бывших автомобильных эстакад, построенных ещё  
в 1970-х гг. Они опутывают главный железнодорож-
ный вокзал города, который расположен в самом 
центре на границе округов Yongsan-gu и Jung-gu. 
Вокзал Сеула является одним из крупнейших транс-
портно-пересадочных узлов как города, так и всей 

Южной Кореи, и возникновение озеленённого парка 
с ним по соседству добавило биоразнообразия высо-
коплотному привокзальному району южнокорейской 
столицы. Застройка здесь преимущественно многоэ-
тажная и высотная. Городская застройка отделена от 
железной дороги широкими многополосными проез-
жими частями улиц и полосами городского озелене-
ния (рис. 3).

Нью-Йорк (США)

Парк High Line в Нью-Йорке представляет собой ре-
конструированную железнодорожную эстакаду, которая 
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не была разрушена, а была превращена в озеленённый 
линейный парк. Надземная железнодорожная ветка 
была проложена для транспортной связи промышлен-
ного района с жилым пригородом. Однако, к середине 
XX в. предприятия пришли в упадок, а окружающие 
районы начали деградировать, повысился уровень пре-
ступности. Возрождение объекта транспортной инфра-
структуры в виде крупного общественного пространства 
дало району импульс к развитию и формированию ком-
фортной и безопасной городской среды. Линейный парк 
сконцентрировал вокруг себя культуру, предпринима-
тельство, торговлю, политику и стал визитной карточкой 
города. Богатое озеленение благоприятно воздействова-
ло на экологическую обстановку бывшего промышлен-
ного района (рис. 4). Для озеленения эстакады было ис-
пользовано более двухсот видов растений, в том числе 
множество кустарников, цветов и трав. Идея зелёного 
парка High Line разлетелась по всему миру и стала источ-
ником вдохновения для архитекторов из Роттердама, 
Сингапура, Гонконга и других городов [8].

Вена (Австрия)

Как и во многих европейских городах, в Вене желез-
ная дорога проходит по многим историческим районам. 

   
Рис. 2. Petuelpark в Мюнхене: генеральный план и ландшафтные зоны (oabertram.de)

В районе Althangrund и соседних с ним районах располо-
жен железнодорожный вокзал Wien Spittelau  Bahnhof. Это 
крупный многоуровневый транспортно-пересадочный 
узел. Рядом с ним находится знаменитый мусоросжига-
тельный завод Spittelau, построенный в 1988–1997 гг. На 
узком участке вдоль Дунайского канала находится жилой 
комплекс Spittelau Viaducts (рис. 5), построенный в 1994–
2006 гг. по проекту архитектора Захи Хадид. Объект рас-
полагается на неиспользуемом ныне виадуке, который 
раньше был предназначен для наземной линии городско-
го метрополитена. Участок зажат между действующей 
линией метрополитена и набережной канала. В 200 ме-
трах западнее от этого места находится еврейское клад-
бище Веринга (нем. Jüdischer Friedhof Währing), рядом  
с которым находится парк Веринга (нем. Währinger Park), 
вагонного депо и станция наземного метро.

Обсуждение

Данное градостроительное исследование допол-
няют материалы экспертного опроса, который по-
казал, что выявление экологического потенциала 
территории и формирование ландшафтно-рекреа-
ционного каркаса является одним из самых важных 
требований к архитектурно-градостроительной 
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деятельности и предметному дизайну в границах 
привокзальных городских районов. По результатам 
опроса выявлены основные составляющие функци-
онирования ландшафтно-рекреационного каркаса 
привокзальных территорий.

Экологическая составляющая- создание буферных 
зон, защищающих городские районы от вредных воз-
действий - шума, вибрации, изменений химического 
состава воздуха.

Коммуникационная составляющая - узлы и оси 
ЛРК являются наиболее комфортной частью системы 
внутригородского пешеходного движения, способной 
обеспечить минимальное попутное обслуживание  
и кратковременный отдых.

Разграничительная составляющая. Структурно  
и последовательно выделенный элемент ЛРК способен 
не только дифференцировать функциональные зоны 
привокзальных районов, но и сдержать нежелатель-
ную экспансию негармонично развивающихся город-
ских территорий [10].

Рекреационная - самая очевидная составляющая 
ЛРК, как территорий для размещения общегородских 
зон отдыха, спортивных и культурных пространств.

   
Рис. 3. Seoullo 7017 Skygarden, Сеул, Республика Корея: генеральный план (The Architectural Review, 2018)  

и фотографии парка Fernando Herrera (flickr.com)

Эстетическая составляющая - за счет большого 
скопления транспорта, людей, разнообразного сопут-
ствующего обслуживания эстетическое восприятие 
привокзальных районов часто идет со знаком минус. 
Природный ландшафт, улучшение экологических ка-
честв среды способствует созданию положительного 
образа. Элементы ЛРК позволяют сохранить акценты 
на ценных исторических объектах, участвуют в форми-
ровании внешних и внутренних городских панорам.

Альтернативное использование - функциональная 
составляющая ЛРК, выявленная на основании прове-
денного анализа мирового опыта и результатам опро-
са. Она сводится к возможности размещения допол-
нительных источников энергии, а также «городских 
ферм» для выращивания продуктов питания, элемен-
тов озеленения, сырья.

Экспертное сообщество в процессе опроса предло-
жило следующие улицы в качестве основы для круп-
ной рекреационной озеленённой пешеходной зоны:
- Первая очередь - комплекс проспекта Карла Марк-

са и площади Урицкого:
- Вторая очередь -  улицы Владимирская, Спортив-

ная и Дачная. 
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Рис. 4. High Line, Нью Йорк, США: заброшенная линия железной дороги до реконструкции (фото Joel Sternfeld, 2000),  

план линейного парка и фотографии парка Timothy Schenck (thehighline.org)

Рис. 5. Spittelau Viaducts, Вена, Австрия. Архитектор Заха Хадид (фото Mitja Kobal)
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Большинство респондентов видит необходимость  
в преодолении разрыва городской ткани, создаваемо-
го железными дорогами. Реализовать это можно вело-
сипедными и пешеходными мостами, включёнными  
в общую рекреационную систему озеленения района 
и города. Однако целесообразность такого решения 
будет только в том случае, если будет благоустроена 
береговая линия реки Самары, но на данный момент 
её благоустройство отсутствует [11]. 

Выводы

На основании вышеизложенного опыта можно сде-
лать вывод, что прилегающие к железным дорогам и же-
лезнодорожным вокзалам территории обладают своей 
спецификой и не всякие общественные пространства,  
и гражданские здания могут эффективно функциони-
ровать, если они расположены в таких зонах.

В результате проведённого анализа мирового опыта 
можно увидеть, что значительная доля элементов ланд-
шафтно-рекреационного каркаса (парки, скверы, клад-
бища и т.п.) тяготеют к железной дороге. Их размещение 
обусловлено тем, что они отлично играют роль санитар-
но-защитной зоны, которая необходима железной до-
роге, чтобы компенсировать её негативное воздействие 
на городскую застройку. Озеленённые территории хо-
рошо справляются с шумом, вибрацией и другими ви-
дами физического воздействия на окружающую среду.

Для сбалансированной застройки неосвоенных 
территорий вокруг транспортных узлов крупнейших 
городов необходимы сдерживающие факторы. Та-
ким фактором может служить создание и сохранение 
природного каркаса территории, закрепленного в от-
дельной стратегии развития и документах террито-
риального планирования. Создание рационального 
ландшафтно-рекреационного каркаса привокзаль-
ных районов способно привести к рациональному 
экологическому освоению резервных территорий  

Рис. 6. Ситуационная диаграмма Самары и её привокзальной зоны:  
красная линия слева – границы исторического поселения регионального значения «Городской округ Самара», синяя линия  

справа – примерные границы территории железнодорожного вокзала, зеленый цвет – резервы для развития ландшафтно- 
рекреационной базы (включая планировочные связи с историческим центром и набережной рек Волга и Самара),  

черный цвет – зона железной дороги и её инженерной инфраструктуры

с возможностями для их альтернативного использова-
ния в целях улучшения их мезо- и микроклимата [10].

Анализ международного опыта показал, что фор-
мирование ландшафтно-рекреационного каркаса 
привокзальных районов целесообразно вести на 
всех доступных пространственных уровнях: назем-
ном, подземном и надземном с целью разграничения 
транспортных и пешеходных потоков и преодоления 
разрывов городской ткани.

Гармоничному формированию рекреационных зон 
уделяется большое внимание при градостроительном 
планировании привокзальных городских районов 
многих крупнейших городов мира. Особое внимание 
уделяется таким параметрам, как доступность, безо-
пасность, информативность, комфорт и требования 
экологии. Устойчивое развитие названных террито-
рий имеет реальные перспективы только при условии 
соблюдения этих требований в рамках концепции 
универсального дизайна.
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