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ИЗМЕНЕНИЯ ФУНКЦИОНАЛЬНО-ТЕРРИТОРИАЛЬНОЙ СТРУКТУРЫ 

ГОРОДСКОЙ АГЛОМЕРАЦИИ НА РУБЕЖЕ XX–XXI ВЕКОВ 

(НА ПРИМЕРЕ КАЗАНСКОЙ АГЛОМЕРАЦИИ) 

Статья посвящена изучению изменений функционально-территориальной структуры го-
родской агломерации при переходе от индустриального развития к постиндустриальному. По-
казано, что на рубеже XX–XXI веков функционально-территориальная структура городов ме-
няется под влиянием всеобщих трансформационных процессов, происходящих в стране. Отме-
чено, что важнейшим отличием современной маятниковой миграции является увеличение 
количества перемещений на личном транспорте, что сказывается не только на пропускной 
способности дорог, но и на изменении местоположения контактных зон, которые понимаются 
как особые территории, насыщенные разнообразными функциями. Введено понятие «контакт-
ная зона», отражающее изменения функционально-территориальной структуры под действием 
агломерационных процессов на границах города и агломерации. Показано различие между 
контактными зонами и транспортно-пересадочными узлами, связанное со стихийным характе-
ром возникновения контактных зон и их регулирующей ролью в агломерационных потоках, 
а также тем, что это новая форма размещения услуг, рабочих мест и привлечения населения. 
Сделан вывод о том, что дальнейшее изучение роли контактных зон в ежедневных, недельных 
и сезонных циклах агломерации необходимо для понимания изменений территориально-
функциональной структуры агломерации и для принятия соответствующих градостроительных 
решений. Теоретические построения апробированы на примере Казанской агломерации, отме-
чено, что указанные тенденции в полной мере проявились в ней и привели к стихийному появ-
лению контактных зон с определенной специализаций, не учитываемых градостроительной 
политикой, что не позволяет использовать их потенциал в полном объеме. 
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Трансформационные социально-экономические процессы, происхо-
дящие в России на рубеже XX–XXI веков, существенным образом по-
влияли не только на систему регионального управления, территориально-
административного устройства, экономического районирования, но и ска-
зались на процессах урбанизации, изменении роли городов, их территори-
ально-функциональной структуре. Отказ от плановой экономики, «гипер-
централизованного» командно-административного управления и попытка 
перехода к рыночной системе хозяйствования происходили на фоне ста-
новления постиндустриального общества в экономически развитых стра-
нах, в которых уровень урбанизации достиг своего максимума еще в сере-
дине XX века и в настоящее время переживает качественные изменения. 
Данные процессы непосредственным образом сказались на изменении 
функций городов, особенно крупных, и их агломераций.  

Современные города переживают глубокие изменения, которые вы-
званы изменением роли и функций городов, формированием новых урба-
низированных пространств, созданием так называемой городской среды. 
Так, по мнению ведущего специалиста в области геоурбанистики 
Е.Н. Перцика, закрытие, перепрофилирование промышленных предпри-
ятий, особенно в «историческом ядре» города, и одновременно расшире-
ние сферы услуг – увеличение их разнообразия, появление новых форм, 
например крупных торгово-развлекательных центров; вовлечение в сис-
тему высшего образования подавляющего числа выпускников школ; воз-
никновение частного образования, медицины, банков – наиболее яркие 
примеры изменения функций и жизнедеятельности города, отчетливо 
проявившиеся и в его территориальной структуре [1].  

Трансформация функциональной структуры города влечет за собой 
и изменение его пространственной организации, расширение границ 
и степени влияния крупного города на периферию, усиление значимости 
качества городской среды для развития города [2]. Современный город 
стал сложным, многуровневым и очень динамичным явлением, изучение 
которого возможно только комплексно: «наиболее продуктивный путь 
для уяснения сущности города – исследование его через призму междис-
циплинарного и многоуровневого подхода» [3, с. 12].  

Социально-экономическая география давно и успешно исследует города 
и с точки зрения их территориальной организации, и их генезиса и функций, 
и их роли в развитии общества. Очень важным направлением подобного рода 
исследований стало изучение роли глобальных городов в мировом хозяйст-
ве [4]. Большой интерес вызывает изучение малых и средних городов, со-
временное состояние экономики и социальной сферы в моногородах [5, 6]. 
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Как и во многих промышленно развитых странах, в России процессы 
урбанизации подвержены значительным изменениям, поскольку совре-
менный город, и особенно крупный город, переживает трансформацион-
ные процессы экономического, социального, экологического, политиче-
ского, функционального, правового характера. Данные процессы форми-
руют новую смысловую нагрузку дефиниции «городская среда», которая 
нуждается в глубоком исследовании в целях совершенствования ее разви-
тия, планирования и управления [7, 8]. 

Для городских агломераций изменения функционально-террито-
риальной структуры более существенны и во многом определялись уси-
лением маятниковой миграции между «спальными» пригородами и цен-
тральным городским ядром. Современная маятниковая миграция имеет 
кардинальные отличия от периода советской плановой экономики – она 
более хаотична, практически нерегулируема (например, институтом про-
писки или обязательным трудоустройством) и характеризуется следую-
щими чертами:  

– снижение количества рабочих мест (или их привлекательности 
и конкурентоспособности) на периферии по сравнению с центром, утрата 
сельскохозяйственных функций окраинных поселений и пр., что ведет 
к увеличению потока трудовых мигрантов; 

– усиление значимости и разнообразия отраслей сферы услуг – обра-
зования, здравоохранения, торговли, культурно-спортивных видов дея-
тельности и развлечений. Концентрация этих услуг в городе приводит 
к усилению потока нетрудовой маятниковой миграции, которая вовлекает 
в миграционные процессы не только трудовые ресурсы, но и практически 
все слои населения; 

– рост потока маятниковых мигрантов осуществляется также и по 
причинам расширения строительства индивидуального жилья (коттедж-
ных организованных и стихийных поселков) в часовой-двухчасовой дос-
тупности от города-ядра, выезда горожан на постоянное место жительства 
за город, превращения дач в постоянное, всесезонное жилье. 

Глубокий анализ изменения пригородных территорий в связи с пото-
ком горожан на дачи и «второе жилье» дан в работах А.Г. Махровой, 
Т.Г. Нефедовой, И.Г. Савчук и других авторов [9, 10]. Особое внимание 
исследователи обращают на роль транспорта в развитии городских агло-
мераций [11]. 

Транспорт играет ключевую роль в формировании функционально-
территориальной структуры агломерации. Обеспечивая связность терри-
тории, он формирует в свою очередь контактные зоны с определенным 
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набором функций в местах остановок транспорта и особенно в транспорт-
но-пересадочных узлах. 

Формирование контактных зон, приуроченных к автомагистралям, во-
первых, приводит к усилению и усложнению связей между ядром и его 
спутниками; во-вторых, позволяет развиваться полицентрии, формирова-
нию сателлитов (спутников) второго порядка с «зонами опережающего раз-
вития». По мнению Э. Бозе, это соответствует второй фазе перехода агло-
мерации от индустриального к постиндустриальному типу [12]. На этой 
фазе происходит вынесение городских функций, прежде всего торговых 
и складских, в контактные зоны, которые становятся «перехватывающими» 
фильтрами на границе города, концентрируя как рабочие места (сервисных 
видов деятельности), так и потребителей. На этой же стадии происходит 
рост автомобилизации населения и расширения площади коттеджных по-
селков, используемых горожанами как основное или «второе» жилье, что 
также усиливает потребительское давление на контактные зоны. 

Резкий рост количества личного автотранспорта и снижение количе-
ства, качества и разнообразия общественного транспорта, связывающего 
город и агломерацию, сказывается не только на пропускной способности 
дорог и ухудшении трафика, но и на изменении местоположения контакт-
ных зон города и его окружения. Превалирование личного транспорта при 
маятниковой миграции в последние два десятилетия приводит к тому, что 
контактные зоны возникают стихийным образом по краям автомагистра-
лей в местах, близких к границам города, и могут иметь значительную 
протяженность. Интерес к контактным зонам современных крупнейших 
городов и агломераций вызван тем, что это новая форма размещения ус-
луг, рабочих мест и притяжения населения. Более детальное определение 
и сущность контактных зон было предложено в ряде работ, посвященных 
вопросам пространственной организации городских агломераций [13, 14]. 

Проведенный анализ функций контактных зон показал, что они позво-
лили переместить ряд услуг из центральных частей города на его перифе-
рию или даже за границы. Для города это имеет ряд преимуществ, посколь-
ку позволяет понизить нагрузку на транспортную сеть внутри города, час-
тично освободить загруженные въездные пути, не предназначенные для 
увеличившегося потока личных автомобилей и не имеющие возможности 
расшириться из-за плотной застройки. В контактных зонах значительно 
проще отводить большие территории для парковочных мест вокруг круп-
ных торговых центров, что практически невозможно в центре города, где 
нехватка места и почасовая плата за парковку усложняет ситуацию. В кон-
тактные зоны перемещаются прежде всего услуги. К таким услугам отно-
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сится в первую очередь торговля продуктами питания, товарами для дома, 
сада, спорта и загородного отдыха, автомобилями, стройматериалами, по-
севным материалом и т.п. Логично, что в этих зонах будут представлены 
автозаправочные станции, сервис и объекты общественного питания. Для 
горожан, выезжающих в пригород, подобные контактные зоны дают воз-
можность приобрести различные товары в одном месте, что позволяет эко-
номить время и затраты на проезд. Изучение контактных зон в суточном, 
недельном и сезонном цикле агломерации необходимо для понимания об-
щей картины изменения территориально-функциональной структуры агло-
мераций, управления транспортными потоками, формирования логистиче-
ских комплексов, резервации территории для дальнейшего строительства 
объектов социальной и производственной инфраструктуры и природо-
охранных зон и обоснования других управленческих решений. 

На примере Казани и Казанской агломерации можно наблюдать оп-
ределенные результаты трансформационных процессов, происходящих на 
рубеже XX–XXI веков и кардинально меняющих функционально-тер-
риториальную структуру городской агломерации.  

Казанская агломерация, согласно Закону Республики Татарстан 
№ 40-ЗРТ «Об утверждении Стратегии социально-экономического развития 
Республики Татарстан до 2030 года», включает в свой состав городской 
округ Казань и Зеленодольский, Высокогорский, Верхнеуслонский, Лаи-
шевский и Пестречинский муниципальные районы. Численность населе-
ния моноцентрической Казанской агломерации составляет 1,5 млн чел., 
причем 70 % проживают в Казани. Крупнейший город-спутник – Зелено-
дольск, с населением 99 тыс. чел. 

С точки зрения общественной географии, решение об определении 
агломерации в указанных границах неоднозначно, но его обсуждение вы-
ходит за рамки данной статьи. Контактные зоны, которые находятся в фо-
кусе внимания данного исследования, изучались в границах агломерации, 
определенной законодательно. Это объясняется тем, что выявленные кон-
тактные зоны располагаются на границах города и пересечениях автома-
гистралей, ведущих из города, и пригородной зоны, образуемой указан-
ными муниципальными районами. На рисунке представлена схема кон-
тактных зон Казанской агломерации и их специализация.  

Транспортным каркасом Казанской агломерации были сформирова-
ны, во-первых, четыре крупные контактные зоны на въездах в город, во-
вторых, три менее значимые контактные зоны, располагающиеся на мест-
ных дорогах, и в-третьих, одна сезонная контактная зона, работающая как 
ледовая переправа зимой и речной вокзал летом. Практически все они 
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расположены в административных границах города, а не в районах. Это 
обусловлено тем, что Казань не избежала «расползания», и периферийные 
присоединенные территории представляют собой практически сельскую 
среду с индивидуальным жильем и соответствующей транспортной и со-
циальной инфраструктурой, в то время как контактные зоны стремятся 
к транспортным узлам, что обеспечивает высокую посещаемость (прохо-
димость) и уровень потребления услуг. 
 

 

Рис. Модель контактных зон Казанской агломерации. 
РТ – Республика Татарстан1 

Как видно из рисунка, образовались контактные зоны в местах круп-
ного автомобильного трафика, вызванного маятниковой миграцией между 
ядром агломерации – Казанью, и поясом агломерации – пятью примы-
кающими районами. Самые крупные и значительные по разнообразию 
функций контактные зоны расположились на самых широких и востребо-
ванных автомобильных дорогах, а водное (речное) сообщение между рай-
онами и Казанью практически утеряло свою значимость, хотя 3 из 5 рай-
онов и сама Казань находятся на берегах реки Волги. 

По своему отраслевому составу контактные зоны чаще всего типичны, 
хотя имеют некоторые особенности и различия. Самые востребованные 
и необходимые для проезжающих в обоих направлениях людей – это продо-

                                                   
1 Модель выполнена А.А. Разваловой. 
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вольственные магазины, кафе, заправки, станции техобслуживания, т.е. объек-
ты, являющиеся неотъемлемым атрибутом всех контактных зон. Также на-
блюдается наличие автосалонов, магазинов мебели и стройматериалов на 
трех из четырех крупных стыковых точек. Каждая из них выполняет функ-
цию транспортно-пересадочного узла, но из-за снижающегося значения об-
щественного транспорта ведущая роль остается за личным автотранспортом.  

Контактная зона Высокогорского района и Казани образовалась на 
Сибирском тракте. Он соединяет город с федеральной трассой М-7 и яв-
ляется самой протяженной дорогой в границах Казани. В дополнении 
к автомобильному сообщению района и ядра агломерации здесь есть же-
лезнодорожное сообщение, активно используемое дачниками и жителями 
удаленных территорий города и региона.  

Контактная зона Пестречинского района находится на Мамадышском 
тракте. Он также соединяет город с федеральной трассой М-7. Здесь со-
общение происходит исключительно автотранспортом. 

Контактная зона Лаишевского района расположена на Оренбургском 
тракте. В ее составе находится автовокзал с межрегиональным сообщени-
ем, развито автобусное и автомобильное сообщение. Железнодорожная 
ветка, ведущая в Лаишевский район, не имеет станции в контактной зоне, 
и тот факт, что ветвь эта тупиковая (только сообщение с аэропортом) и не 
охватывает весь район, также не способствует развитию общественного 
транспорта между районом и Казанью. Сообщение общественным водным 
транспортом между районом и Казанью было очень активным в XX веке, 
но в настоящее время утрачено.  

Верхнеуслонский и Зеленодольский район пользуются одним въез-
дом – Горьковским шоссе, следовательно, и контактная зона у них одна. 
Это объясняется тем, что Верхнеуслонский район находится в некоторой 
изоляции от ядра агломерации, за рекой, и не имеет прямой связи с Каза-
нью. Приоритетный транспорт в настоящее время – все тот же автомо-
биль, для Верхнеуслонского района он является чуть ли не единственным 
вариантом, несмотря на то что летом работает паромная переправа. Зеле-
нодольский район находится в более выгодном положении, имея желез-
нодорожное сообщение с Казанью, которое весьма востребовано жителя-
ми и соединяет Казань и ее крупнейший город-спутник Зеленодольск.  

Таким образом, к настоящему времени на всех автомагистралях, соеди-
няющих ядро агломерации и агломерационный пояс, сложились контактные 
зоны с определенной специализацией. Однако формирование обширных 
контактных зон имеет стихийный характер и не учитывается градострои-
тельной политикой, что не позволяет в полную силу использовать их пре-
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имущества для решения городских вопросов. Так, например, ни в одной зоне 
не созданы перехватывающие парковки, которые бы позволяли оставить 
личный автомобиль на въезде в город и пересесть на общественный транс-
порт. Это позволило бы существенно снизить нагрузку на транспортную ин-
фраструктуру внутри ядра агломерации, сократить риск дорожно-
транспортных происшествий, улучшить экологическую ситуацию и состоя-
ние городской среды в целом. Пока роль подобного рода перехватывающих 
парковок выполняют бесплатные парковки торговых центров, расположен-
ных около станций метро. Но эти торговые центры находятся вблизи истори-
ческого ядра города, т.е. транспортная нагрузка на въезде в город сохраняется. 

В качестве заключения отметим, что на примере Казанской агломе-
рации можно наблюдать определенные результаты трансформационных 
процессов, меняющих как функциональную, так и территориальную 
структуру крупнейших городов. Усиление маятниковой миграции приво-
дит к определенной функционально-территориальной трансформации го-
родской агломерации и определяется следующими основными трендами 
на разных фазах перехода индустриальной агломерации к постиндустри-
альной: уменьшение количества рабочих мест в пригородной зоне и уве-
личение потока мигрантов, движущихся в центр на работу и учебу (еже-
дневная маятниковая миграция); концентрация и разнообразие сферы ус-
луг в городе, расширение дачных зон, замена функций у ранее сельских 
поселений, формирование спальных пригородов приводят к усилению по-
тока нетрудовой маятниковой миграции (еженедельная миграция). Все это 
характерно для первой фазы трансформации индустриальных функций 
агломерации к постиндустриальным. Рост количества автомобилей на 
душу населения при снижении значимости общественного транспорта 
и рост потока маятниковых мигрантов происходит на второй фазе и про-
является в формировании контактных зон и элементов опорного каркаса 
постиндустриальной агломерации. 
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CHANGES IN THE FUNCTIONAL-TERRITORIAL STRUCTURE 

OF URBAN AGGLOMERATION AT THE TURN OF THE XXI CENTURY 

(BY THE EXAMPLE OF KAZAN AGGLOMERATION) 

The article is devoted to the study of changes in the functional-territorial-structure of city ag-
glomeration during the transition from industrial development to post-industrial. It is shown that at 
the turn of the XX–XXI centuries, the territorial and functional structure of cities is changing under 
the influence of the general transformation processes taking place in the country. It is noted that the 
most important difference in modern pendulum migration is an increase of the number of personal 
vehicles movements, which affects not only the traffic capacity of the roads, but also the change in 
the location of contact zones. Contact zones are understood as special territories full of various func-
tions. The concept of “contact zone” was introduced, reflecting changes in the functional-territorial 
structure due to the action of agglomeration processes at the borders of the city and agglomeration. 
The difference between the contact zones and transport hubs is shown, associated with the spontane-
ous nature of the occurrence of contact zones and their regulatory role in agglomeration flows, as well 
as the fact that this is a new form of placement of services, jobs and attracting people. It is concluded 
that further study of the role of contact zones in daily, weekly and seasonal agglomeration cycles is 
necessary to understand the changes in the territorial and functional structure of the agglomeration 
and to make adequate urban planning decisions. Theoretical constructions were tested on the example 
of the Kazan agglomeration and it was noted that these trends were fully manifested in it and led to 
the spontaneous appearance of contact zones with a certain specialization that are not taken into ac-
count by the urban planning policy, which does not allow to use their full potential. 

Keywords: city, urban agglomeration, territorial-functional structure, contact zone, Kazan ag-
glomeration. 



Вестник ПНИПУ. Прикладная экология. Урбанистика. 2019. № 3 

78 

Хуснутдинова Светлана Рустемовна (Казань, Россия) – кандидат географических наук, 
доцент кафедры «Теория и методика географического и экологического образования», Казан-
ский федеральный университет, Институт экономики, управления и финансов (420008, Казань, 
ул. Кремлевская, 18, e-mail: hsvr@yandex.ru). 

Балина Татьяна Анатольевна (Пермь, Россия) – кандидат географических наук, доцент 
кафедры «Социально-экономическая география», Пермский государственный национальный 
исследовательский университет (614990, Пермь, ул. Букирева, 15, e-mail: seg@psu.ru). 

Развалова Анастасия Андреевна (Казань, Россия) – студент кафедры «Градостроительство 
и планировка сельских населенных мест», Казанский государственный архитектурно-
строительный университет, Институт архитектуры и дизайна (420043, Республика Татарстан, 
Казань, ул. Зеленая, 1, e-mail: nast.razv@mail.ru). 
 

Khusnutdinova Svetlana (Kazan, Russian Federation) – Ph.D. in Geography Sciences, Asso-
ciate Professor at the Department of Theory and Methodology of Geographical and Environmental 
Education, Kazan Federal University (420008, Kazan, Kremlevskaya st., 18, KFU, e-mail: 
hsvr@yandex.ru). 

Balina Tatyana (Perm, Russian Federation) – Candidate of Geography Sciences, Associate 
Professor at the Department of socio-economic geography, Perm State National Research University 
(614990, Perm, Bukireva st., 15, e-mail: seg@psu.ru). 

Razvalova Anastasiia (Kazan, Russian Federation) – Student of the Department of Urban 
Planning and Planning of rural settlements, Kazan State University of Architecture and Engineering 
(420043, Kazan, Republic of Tatarstan, Zelenaia st., 1, e-mail: nast.razv@mail.ru). 
 


