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Устойчивая тенденция современного терри-
ториального развития – усиливающаяся регио-
нальная диспропорция между развитием столи-
цы и экспортно-ориентированных регионов с 
одной стороны, и преобладающей части субъек-
тов Федерации с другой стороны [6]. Способы 
организации градостроительных систем любого 
иерархического уровня зависят от сложности 
процессов, протекающих в них, функционально-
го назначения пространственных элементов 
(дифференцированных по степени неоднородно-
сти на устойчивые и мобильные) и вариантов 
(комбинаций) сочетания в различных пропорци-
ональных соотношениях [5, 10]. Функциональ-
но-пространственное строение системы и сте-
пень ее устойчивости взаимосвязаны. Градо-
строительные системы претерпевают изменения 
состояния многократно благодаря непостоян-
ству типологической принадлежности элемен-
тов и гарантировать установившееся однажды 
состояние (например, устойчивое) в неизменном 
виде практически невозможно. В то же время 
существуют реальные возможности воздействия 
на устойчивость посредством увеличения сово-
купности пространственных элементов - носи-
телей устойчивых признаков. Формальными 
критериями приобретения (повышения) либо 
утраты системой устойчивости как следствия 
периодически повторяющихся фаз роста и 
структурной реорганизации системы (волнооб-
разного развития и смены временных циклов)  
являются количественные изменения каркасных 
элементов [8]. Это характеризуется периодично-

стью фаз с переходами от более устойчивых к 
неустойчивым состояниям путем описывания 
процессов колебательного развития градострои-
тельной системы, в котором пространственные 
элементы проявляют себя дифференцированно. 
Территория Белгородской области относится в 
средне урбанизированным и высоко урбанизи-
рованным территориям с высокой плотностью 
населения. Это негативно отражается на при-
родном каркасе. На территории практически не 
осталось нетронутой деятельностью человека 
природной среды. Узлами Белгородской регио-
нальной системы расселения являются малые и 
средние города и другие сельские и городские 
поселения, ребрами – транспортные магистрали, 
связывающие сеть поселений. Узлом можно 
назвать также и пересечение транспортных по-
токов, однако не на каждом узле появляется тот 
или иной по величине населенный пункт. Из ре-
бер и узлов формируется линейно-узловая 
структура расселения, под которой понимает-
ся совокупность городов, поселков городского 
типа (узлов), объединенных между собой устой-
чивыми социально-экономическими связями – 
транспортными магистралями (ребрами). При 
линейно-узловой системе расселения компонен-
ты структуры формируются вдоль главной пла-
нировочной оси (вдоль рек, коммуникаций, 
транспортных артерий) (рис. 1). Узлы опорного 
каркаса выступают как центры инноваций, по-
могая хозяйству и населению окружающего 
района адаптироваться к изменяющимся усло-
виям [11]. 

 

 
Рис. 1. Пространственная схема линейно-узловой системы расселения 
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Опыт линейно-узлового развития пришел в 
отечественное градостроительство из западных 
стран. Сетевые схемы территориального устрой-
ства государств появились в послевоенные годы 
в странах восточной Европы. С целью преодо-
ления диспропорций в уровнях развития раз-
личных регионов, сетевой подход был призван 
обеспечить равномерный охват территории про-
цессами урбанизации. Вдоль основных транс-
портных магистралей выделялись полосы пре-
имущественной активизации экономического 
развития (Я. Хмелевский в Польше, 1947 г.). Уз-
лами в этой сетевой структуре служили суще-
ствующие городские агломерации с шагом осей 
120–200 км. В образовавшихся ячейках сети 
размещались аграрные, лесные и рекреационно-
туристические территории. 

По мере нарастания индустриализации, все 
большую долю продукта стали производить в 
городах, и территориальная выраженность сель-
ского хозяйства неуклонно сокращалась, его 
плотность (то есть величина продукции на еди-
ницу площади территории) быстро росла. На 
сегодняшний день доля городов в населении и 
хозяйстве превзошла половину. Более 50% насе-
ления страны живет вне зоны экономического 
роста – по оценке эксперта Института Систем-
ного Анализа РАН В.Н. Лексина, экономиче-
ский рост сосредоточен всего в 140 точках из 
1027 городов и поселков городского типа, а 
также примерно 152 тыс. сельских населенных 
пунктов [9]. Данный разрыв в развитии стано-
вится основным социальным противоречием в 
стране, порождающим политические конфлик-
ты. В Западной Европе это случилось в начале 
XX века, в США — примерно в 1920-х гг. К 
концу же XX века эта доля оказалась довольно 
близкой к ста процентам.  

С известной долей условности узлы опор-
ного каркаса можно разделить на две основные 
группы центров, различающиеся территориаль-
ным содержанием осуществляемых ими функ-
ций: центральные места и специализированные 
центры.  

Центральные места обслуживают населе-
ние и хозяйства окружающих районов. Распола-
гаясь на разных иерархических ступенях, они 
возглавляют районы разного ран-
га. Специализированные центры концентрируют 
ведущие предприятия тех или иных отраслей 
промышленности, транспорта, учреждения 
науки, образования, рекреации. Они работают 
на всю страну (в то время как центральные 
функции замыкаются в пределах соответствую-
щего района), устанавливая связи с центрами 
отраслевых систем. Их можно назвать отрасле-
выми столицами.  

Линейные элементы опорного каркаса со-
ставляют магистрали и полимагистрали. Маги-
страли – пространственные связи того или ино-
го вида транспорта (общего или специализиро-
ванного), имеющие высокий технический уро-
вень и большую пропускную способность. По 
ним концентрируются перевозки грузов и пас-
сажиров, благодаря чему магистрали выполняют 
основную часть работы в межрайонном обмене. 
Усиление и замкнутость пространственных свя-
зей способствует экономического сближения 
районов и центров, являясь способом экономи-
ческого «сжатия» территории(она была состав-
ной частью программы развития России еще в 
плане ГОЭЛРО).  

Полимагистрали возникают в результате 
следования общей трассой нескольких видов 
транспорта. Это приводит к еще большей (по 
сравнению с магистралями) концентрации свя-
зей на основных направлениях, образованию 
транспортных коридоров, что дает большие 
преимущества при строительстве транспортных 
систем и во время их эксплуатации (рис.2). 

В России начала XX века почти весь куль-
турный ландшафт вырастал из контекста при-
родного ландшафта, его формировала географи-
ческая зональность и сеть речных долин. Сейчас 
культурный ландшафт оторван от природного. 
Теперь он в большей степени «нанизан» на кар-
кас линейно-узловой решетки крупных маги-
стралей и городов. Все большую силу набирают 
агломерации, ядром которых выступают рос-
сийские крупнейшие города (мегаполисы 
Москва, Красноярск, Краснодар, Казань, Ростов-
на-Дону, Екатеринбург, Омск и т.д.).  

Сегодня в России формируется примерно 20 
крупных агломераций с численностью населе-
ния более 1,0 млн. человек и еще несколько "по-
роговых" агломераций. Также в некоторых ре-
гионах происходит формирования ряда локаль-
ных моно- и полицентрических агломераций. 
В настоящее время схемы территориального 
планирования, равно как и генеральные планы 
городов являются констатацией сложившейся 
ситуации по размещению объектов различного 
функционального назначения в пределах опре-
деленных территорий. Это в корне противоречит 
самой идее планирования. Необходим новый 
подход, заключающийся в законодательном за-
креплении идеи стратегического планирования 
на всех иерархических стадиях проектирования. 
Концепции функциональной организации про-
странственной среды должны разрабатываться с 
учетом сохранения идентичности  территории. 
Под идентичностью территории автором под-
разумевается совокупность природных и исто-
рико-культурных свойств конкретной террито-
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рии,  отражающих уникальные элементы при-
родного ландшафта, культурного ландшафта, 
объекты историко-культурного, архитектурного, 
градостроительного и  археологического насле-
дия, которые должны быть постоянны во време-
ни (const), являясь факторами устойчивого раз-
вития территории. Напомним, что устойчивым 
является такое развитие территории, при кото-
ром структура территории и морфотипы исполь-
зования ее элементарных ландшафтов способ-
ствуют разрешению конфликтов социального 

воспроизводства, в том числе выполнению 
условий экологического равновесия, ее биогео-
системного разнообразия и сохранения культур-
ного наследия [1, 2]. Проектная документация 
должна быть дополнена материалами, регули-
рующими очередность застройки  - "схемами 
фазирования", пояснительными записками к 
графическим материалам  с указанием основных 
девелоперов и инвесторов проектов.  

 
Рис. 2. Структура линейно-узловой системы расселения на территории РФ 

 

Посмотрим на схему территориального 
планирования,  раскрывающую развитие транс-
портной инфраструктуры области (см. рис.3). 
Планируемая трасса скоростного пассажирского 
направления Москва – юг находится на значи-
тельном расстоянии от областного центра, не 

предусматривается создание транспортного пе-
ресадочного узла с целью непосредственной 
связи с Белгородом (например, на направлениях 
1Р 189-1Р 185).  Чем это чревато через опреде-
ленный отрезок времени?   

 
Рис. 3. Схема транспортного развития Белгородской области [7] 

 

Очевидно, что при потере транзитной 
функции Белгорода как железнодорожного узла 
юго-восточной железнодорожной ветки в сло-

жившейся геополитической ситуации город стал 
тупиковой станцией. Изоляция города от основ-
ных транспортных потоков чревато как для раз-
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вития экономики, так и для мобильности насе-
ления областного центра. Перспективу развития 
как транзитного населенного пункта на желез-
нодорожной ветке имеют ПГТ Чернянка и г. 
Алексеевка, до нынешнего дня имеющая доста-
точно плохо развитые связи как непосредствен-
но в муниципальном районе между сельскими 

поселениями и районным центром, так и с об-
ластным центром (большой интервал пригород-
ных автобусов, отсутствие скоростного транс-
порта, слабо развитый общественный транспорт 
в Алексеевском муниципальном образовании) 
(рис.4). 

 

 
Рис. 4. Доступность областного центра малыми городами Белгородской области 

 
При развитии транспортного каркаса со-

гласно схемам территориального планирования, 
железнодорожная ветка пересечет с северо-
востока на юго-запад всю территорию Алексе-
евского муниципального района. Вероятно, это 
положительно скажется как на экономическом 
развитии рассматриваемой территории, так и 
пространственных связях поселений района и, 
как следствие, мобильности населения. Их связи 
с другими областями и населенными пунктами.  

Короча и Новый Оскол имеют потенциал 
для развития как узлы структуры, имеющие 
наибольшее количество ребер – 5 и 4, связывая 
меридиональные и широтные направления дви-
жения транспорта на территории области и об-
разуя тем самым практически равновеликие 
ячейки с 30 на 50 км. Было бы актуально фор-
мирование полимагистрали по пути движения 
планируемой для строительства железнодорож-
ной ветки с целью концентрации связей на ос-
новном направлении образованию транспортно-
го коридора. Полимагистраль могла бы вклю-
чать: железнодорожный транспорт, скоростной 
рельсовый общественный транспорт региональ-
ного значения, автомобильную скоростную до-
рогу. Это позволило бы укрепишь широтную 
региональную связь между городскими и сель-
скими населенными пунктами, обеспечивая 
максимальную мобильность населения.    

Рассматривая Белгородскую область как 
линейно-узловую структуру, необходимо отме-
тить, что в региональной системе расселения 
существуют узлы (населенные пункты), имею-
щие высокий потенциал развития (рис. 5, 6). 
Изучая пространственные взаимосвязи узлов 
Белгородской региональной системы расселе-
ния, мы видим, что малый город Короча имеет 

равное количество связей (ребер) с областным 
центром – крупным городом Белгородом. 

Местоположение Корочи как ядра, связы-
вающего узловые населенные пункты области 
между собой, обусловливает перспективы его 
развития в обозримом будущем. Расстояния от 
центральной площади города Корочи до цен-
тральной площади Белгорода 55 километров, 
Губкина - 68 (еще плюс 20 километров до Ста-
рого Оскола), Шебекино – 57 километров, Но-
вый Оскол – 53, Чернянка – 50. При средней 
скорости движения 70 км/час до любого из этих 
населенных пунктов можно доехать за 45–55 
минут. 
Следовательно,  стратегически город находится 
на пересечении большинства крупных област-
ных магистралей, однако по факту является 
лишь "коридором".  Почему так сложилось ис-
торически, почему в советское время (когда и 
произошел скачкообразный рост населения всех 
городов) здесь не сформировалось градообразу-
ющее производство сказать сложно. В постсо-
ветское время из-за удобного расположения го-
рода местное население перебралось в более 
крупные населенные пункты области.  Однако 
если смотреть в перспективу, то Короча может 
стать одним из значимых областных центров. 
Необходимо  развитии градообразующих пред-
приятий областного и федерального значения  и 
масштабное социально-культурное развитие го-
рода как туристического, торгового и культур-
ного центра. Двухядерная региональная система 
расселения привела  к тому, что в Белгородской 
области  исторически, психологически и уже 
ментально сложилось так, что Белгород и Ста-
рый Оскол – два полюса, которые очень удале-
ны друг от друга (и территориально, и социаль-
но). Жители Старого Оскола тяготеют к Воро-
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нежу как центральному ядру больше, нежели 
Белгороду. В свою очередь, жители Белгорода 
до недавнего времени были связаны социально-
экономическим и культурными связями с Харь-
ковым и лишь изменение геополитической ситу-
ации стало разрушать эти связи. Следовательно, 
как такового нет ядра региональной системы 
расселения, которое было бы центром притяже-
ния всех городов Белгородской области. Фор-
мирование интеграционной площадки, располо-
женной в центре территории региональной си-
стемы расселения, позволит направить векторы 

как двух крупных городов Белгорода и Старого 
Оскола навстречу друг другу, так и других цен-
тральных мест муниципальных районов, кото-
рые равномерно удалены по территории от Ко-
рочи. Сложившаяся геополитическая ситуация с 
Украиной, тупиковое положение Белгорода как 
железнодорожного узла, необходимость разви-
тие железнодорожной связи с югом страны и его 
центральное местоположение в региональной 
системе расселения могут быть факторами роста 
малого города Корочи.  

 
Рис. 5. Линейно-узловая схема Белгородской региональной системы расселения 

 
Рис. 6. Модель линейно-узловой структуры Белгородской региональной системы расселения 

 
В свою очередь Ровеньки и Вейделевка яв-

ляются узлами разомкнутой сети юго-западной 
части области, вследствие чего ограничены в 
развитии. Необходимо усиление транспортного 
каркаса Ровеньского и Вейделевского муници-
пальных районов с целью увеличения потенциа-

ла для развития устойчивой связи как с узлами 
региональной системы расселения, так и приле-
гающих областей. 

Российский и мировой опыт показывает, 
что социально-экономические программы в 
наибольшей степени реализуемы только при 
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условии соблюдения соотнесенности экономи-
ческих факторов, социальных аспектов и терри-
ториально-пространственных ресурсов и их по-
тенциала развития [1]. Территориальное плани-
рование должно включать стратегическое на 
всех уровнях разработки проектной документа-
ции. В условиях средне и высоко урбанизиро-
ванной среды региональной системы расселения 
развитие территорий должно осуществляться 
путем изменения структуры (повышения уровня 
замкнутости транспортной сети, ее уплотнения 
и оптимизации), а не освоения новых террито-
рий, так как вопрос устойчивости природного 
каркаса Белгородской области является очень 
острым. Хозяйственно-экономическая деятель-
ность на территории Белгородской области при-
вела к значительным, по ряду факторов – необ-
ратимым, изменениям природой среды. Терри-
тории, оказавшиеся в зоне прямого влияния 
промышленных и селитебных комплексов, ис-
пытывают антропогенную нагрузку высокого 
уровня интенсивности практически по всем 
компонентам. В связи с этим необходима разра-
ботка рекомендаций, направленных на разреше-
ние конфликта интересов транспортной и при-
родной подсистем путем развития ребер, связы-
вающих удаленные населенный пункты как с 
центральными узлами, так и между собой и в то 
же время снижение нагрузки от транспортной 
структуры на природный каркас путем усиления 
существующей структуры и формирования эко-
логических коридоров, способствующих его со-
хранению. 

*Статья подготовлена при финансовой 
поддержке Гранта РФФИ 14-41-08040. 
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Perkova M.V. 
THE FORMATION OF THE LINEAR-NODAL STRUCTURE SETTLEMENT 
The article touches upon the experience of the linear-nodal development of the territory of western countries, 
the components of the structure, the nodes of the reference base and their functions in organization of terri-
torial planning. Substantiated the importance of a regional approach to territorial development. Belgorod 
oblast is considered as linear-nodal structure, identify potential growth points and nodes of stagnation. 
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tory, highways.      
 
Перькова Маргарита Викторовна, кандидат архитектуры, профессор, заведующий кафедрой архитектуры и 
градостроительства. 
Белгородский государственный технологический университет им. В.Г. Шухова. 
Адрес: Россия, 308012, Белгород, ул. Костюкова, д. 46. 
E-mail: architektura_bgty@mail.ru 
 


