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Аннотация. Пригородная зона Санкт-Петербурга – вторая по размерам пригородная зона страны после 

Москвы и самая сложная по своей структуре в России. Ее изучение имеет как теоретическое, так и практиче-

ское значение. Теоретическое значение связано с тем, что до настоящего времени опыт активно идущей в 

России субурбанизации не получил своего теоретического обобщения, равно как и не нашел объяснения с 

применением какой-либо модели пространственного развития общества. Практическое значение определя-

ется необходимостью регулирования развития пригородов, происходящего с обеих сторон границы Санкт-

Петербурга и Ленинградской области.  

Наиболее подходящей для объяснения процессов пространственной трансформации пригородной зоны 

С.-Петербурга представляется концепция «кольцевых структур». Исходя из этой концепции, пространствен-

ная структура общества представляет собой сочетание активных (центральной, радиальных, краевой) и пас-

сивных зон (внутренней и внешней). Центральная активная зона не меняет своего местоположения, развитие 

происходит главным образом за счет краевой и радиальных активных зон. Трансформация пригородной зоны 

Санкт-Петербурга с помощью этой модели находит логически непротиворечивое объяснение. 

Основными факторами, определяющими формирование радиальных активных зон, являются пути со-

общения. Центральными условиями, ограничивающими развитие кольцевых структур, являются природные. 

Все это ярко проявляется в развитии пригородной зоны Санкт-Петербурга. Основными методами, использо-

ванными в ходе исследования, были полевой и картографический, применение которых позволило получить 

новые научные и фактические данные, частью подтвердив, а частью опровергнув ранее полученные резуль-

таты других исследователей. Кроме этого, применялся статистический метод. 

Выводы, полученные в ходе исследования, можно разделить на теоретические и практические. Теоре-

тические выводы связаны с применением концепции кольцевых структур, использование которой дало воз-

можность не только описать процессы развития пригородной зоны С.-Петербурга с точки зрения обществен-

ной географии, но и дать прогноз ее будущих изменений. Практические выводы сводятся к тому, что в преде-

лах пригородной зоны С.-Петербурга следует восстановить статус «территорий Ленинградской области, под-

чиненных администрации Санкт-Петербурга», по крайней мере в планировочном отношении. 
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Abstract. The suburban area of St. Petersburg is the second largest in the country after Moscow and the most 

complex in terms of its structure. Its study has both theoretical and practical significance. The theoretical significance 

is due to the fact that the experience of active suburbanization in Russia has not received theoretical generalization so 

far, nor has it found an explanation with the use of a particular model of the society’s spatial development. The prac-

tical significance is determined by the need to regulate the development of suburbs, occurring on both sides of the 

border between St. Petersburg and the Leningrad Oblast (region).  

The concept of ‘ring structures’, proposed more than twenty years ago, seems to be most suitable for explaining 

the processes of spatial transformation of St. Petersburg’s suburban area. According to this concept, the spatial struc-

ture of society is a combination of active zones (central, radial, marginal) and passive ones (internal and external). 

The central core does not change its location; development mainly occurs due to the marginal and radial active zones. 

With this model employed, the transformation of the suburban area of St. Petersburg finds a logically consistent ex-

planation. 

The key factors determining the formation of radial active zones are communication routes. The main condi-

tions limiting the development of ring structures are natural factors. All this is clearly manifested in the development 

of the suburban area of St. Petersburg. The main methods used in the course of the study were field and cartographic 

ones, which enabled us to obtain new scientific and factual data, partly confirming and partly refuting previous find-

ings of other researchers. The statistical method was also applied. 

The conclusions drawn during the study can also be divided into theoretical and practical ones. The theoretical 

conclusions are related to the application of the ring structures concept, which made it possible not only to describe 

the development processes of St. Petersburg’s suburban area from the point of view of social geography, but also to 

predict its future changes. According to practical conclusions, within the suburban area of St. Petersburg, the status of 

‘territories of the Leningrad Oblast subordinate to the administration of St. Petersburg’ should be restored, at least in 

terms of planning. 
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Введение 
Изучение пригородной зоны Санкт-Петербурга имеет как теоретическое, так и весьма существенное 

практическое значение. Теоретическое значение заключается в том, что до настоящего времени, насколько 
известно авторам, не разработано теоретической модели, которая позволяла бы не только описывать и систе-
матизировать процессы формирования пригородных зон, но и прогнозировать их вероятные будущие изме-
нения. Для разработки такого рода модели Санкт-Петербург, где процессы формирования пригородной зоны 
начались значительно раньше, чем в большинстве других городов России, подходит очень хорошо.  

Во-первых, пригородная зона Санкт-Петербурга формируется вдоль административной границы 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области, соответственно, в ее пределах происходит пространственное 
взаимодействие субъектов Федерации.  

Во-вторых, пригородная зона Санкт-Петербурга в экономико-географическом отношении едина, а в 
административном – разделена. Экономико-географическое единство пригородной зоны является главной 
причиной того, что планировочная деятельность должна осуществляться единовременно и однообразно по 
обе стороны этой административной границы.  
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Целью исследования является выявление основных пространственных тенденций и закономерностей 
формирования пригородной зоны Санкт-Петербурга. 

Объектом исследования является пригородная зона Санкт-Петербурга. 
Предмет исследования – основные пространственные тенденции формирования и развития этой при-

городной зоны. 
Материалы и методы 

Основными методами, которые применялись в ходе исследования, были полевой, картографический и 
статистический. Для геоурбанистических исследований, к которым относится и изучение пригородных зон, 
полевой метод, несомненно, должен быть одним из важнейших, между тем он используется явно недоста-
точно [38, 42]. При всем развитии современной навигационной техники, аэро- и космических снимков [26, 31, 
39] именно исследования «на местности» позволяют увидеть и понять гораздо больше, чем это можно сделать 
дистанционно, просто изучая карты, снимки и т.д. [28].  

Применение картографического метода, широко используемого в подобных исследованиях [41], за-
ключалось, в частности, в разработке и апробации методики составления «природно-экономического про-
филя», отражающего особенности взаимодействия природной среды и систем расселения в пределах приго-
родной зоны С.-Петербурга.  

Статистический метод традиционен для экономико-географических исследований, в данном случае он 
заключался в анализе статистических сведений, характеризующих населенные пункты пригородной зоны [25, 
30, 36, 40]. 

Собранные при использовании всех упомянутых методов сведения обобщались, систематизировались 
и анализировались с применением разработанной одним из авторов данной статьи концепции кольцевых 
структур [11], первоначально названной автором концепцией коммуникационной среды [10]. Эта концепция, 
которую можно применять на разных пространственных уровнях, в том числе региональном и локальном, 
позволяет не только объяснять процессы трансформации пространственной структуры общества, но и про-
гнозировать ее будущие изменения. В качестве примера вполне удачного прогноза, разработанного на основе 
применения этой концепции, можно привести данный более двадцати лет назад прогноз пространственного 
развития зарубежной Европы.  

Результаты 
Основным положением концепции кольцевых структур, отличающим ее от концепций, построенных 

на использовании модели «центр – периферия», является утверждение, что наиболее динамичными частями 
пространственных структур, формирующихся в ходе развития общества, являются центр и окраины, в терми-
нологии концепции кольцевых структур – центральная и краевая активные зоны, а также соединяющие их 
радиальные активные зоны (РАЗ). Центральная активная зона (ЦАЗ) отделяется от краевой активной зоны 
(КАЗ) внутренней пассивной зоной (ВПЗ). За внешними пределами КАЗ находится внешняя пассивная зона 
(ВНПЗ).  

ЦАЗ, однажды возникнув, сохраняется в качестве таковой на протяжении длительного времени, пере-
живая при этом постоянную трансформацию. Само же формирование ЦАЗ происходит под совместным воз-
действием природных и антропогенных факторов. Природные факторы определяют возможность возникно-
вения ЦАЗ, антропогенные факторы – потребность в таком возникновении.  

Кольцевые активные зоны начинают свое развитие непосредственно у ЦАЗ, со временем все более и 
более отдаляясь от нее. По мере продвижения внешней границы КАЗ от ЦАЗ в процесс развития вовлекаются 
территории, до этого входившие в состав внешней пассивной зоны (ВНПЗ). По мере продвижения вовне внут-
ренней границы КАЗ территории, с которых она уходит, становятся внутренней пассивной зоной (ВПЗ), в 
пределы которой может расширяться ЦАЗ. Но ВПЗ для ЦАЗ является главным образом источником террито-
риальных ресурсов, т.е. при поглощении ее ЦАЗ сама эта зона просто перестает существовать.  

Взаимодействие между ЦАЗ и КАЗ, как уже говорилось выше, осуществляется с помощью радиальных 
активных зон (РАЗ). ЦАЗ словно «подталкивает» КАЗ к дальнейшему движению вовне, являясь своеобразным 
«двигателем» всей этой системы, а КАЗ через радиальные активные зоны обеспечивает ЦАЗ ресурсами, не-
обходимыми для такого движения. Ресурсы, которыми обмениваются ЦАЗ и КАЗ, меняются по ходу обще-
ственного развития, но в общем случае КАЗ дают «материальные» ресурсы, а ЦАЗ – «информационные».  

Но КАЗ не могут двигаться бесконечно. Основным фактором, ограничивающим возможность их даль-
нейшего движения, является природный. При этом общество может быстро достичь пределов своего простран-
ственного развития, но потом очень долго «заполнять пространство». Краевые активные зоны со стороны ЦАЗ 
медленно продвигаются к тому природному пределу, за который они уже не смогут выйти. Так, на глобальном 
уровне контуры земной суши были определены еще в эпоху Великих географических открытий. Но реальное 
продвижение цивилизации к «окраинам мира» происходило главным образом на протяжении XX в.  

Переходя от теории к практике, на примере пригородной зоны С.-Петербурга следует заметить, что ее 
«природные контуры» стали проявляться за несколько сотен лет до возникновения самого С.-Петербурга [18, 
20]. В первой половине XVII в. формируется система расселения, окружающая Приневскую низменность, 
исходя из чего и саму эту систему расселения можно назвать Приневской. Центром освоения приневских 
земель в шведские времена становится располагавшийся при впадении Охты в Неву г. Ниен с защищавшей 
его крепостью Ниеншанц [21]. К северу от Приневской низменности границы Приневской системы расселе-
ния составляли реки Сестра, впадающая в Финский залив с севера, и Вьюн, текущий в Ладожское озеро, к югу 
– р. Стрелка, впадающая в Финский залив с юга, и р. Ижора – приток Невы. 
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На окружавших этот город землях осталась часть русского населения, жившего здесь до начала XVII в., 
и сюда же переселялись крестьяне из Финляндии, впоследствии ставшие основой для нового этноса – финнов-
ингерманландцев (финское название – inkeri [27]).  

Наибольшей мощности эта система достигала в юго-западном направлении, поскольку, во-первых, тер-
ритория к югу от Финского залива характеризуется благоприятными природными условиями, которые просто 
притягивали население с северного побережья этого же залива, во-вторых, здесь проходили дороги, связы-
вавшие Ниен с Нарвой.   

Подтверждением этому является в том числе и топонимика. Так, неподалеку от устья р. Чёрной, впа-
дающей в Ижору в нижнем течении, находится дер. Ладога. Расположение деревни неподалеку от «главной 
реки», но в стороне от нее, сближает ее с широко известной Старой Ладогой (до XVIII в. просто Ладогой) при 
впадении в Волхов р. Ладожки, дер. Ладоги у р. Усвячи на водораздельном участке «пути из варяг в греки» и 
дер. Ладогой рядом с р. Клязьмой, «магистральном пути» раннего Средневековья между Окой и верхней Вол-
гой, неподалеку от г. Владимира. Сходство названий вместе со сходством расположения позволяет уверенно 
выводить происхождение названия этих мест от шведского ladugård (произносится, примерно, как «ладуго»), 
означающего «амбар, овин, сарай». Амбарами в русском языке ранее именовались не только амбары в совре-
менном понимании этого слова, но и разного рода склады [13]. Видимо, во всех «Ладогах» и на Ладожке были 
склады товаров, которые накапливались здесь, например, между навигациями. Отходя от темы статьи, можно 
заметить, что в этом случае легко объяснимо место Невской битвы 1240 г. при устье р. Ижоры.  

Характерной особенностью системы расселения здесь была и остается ее зависимость от дренирован-
ности территории. Относительно сухая территория протягивается вдоль берега Финского залива, далее двумя 
уступами поднимаясь резко вверх (Балтийско-Ладожский глинт, происхождение которого не вполне понятно 
[9]), переходя в почти «идеальную однородную равнину», понижающуюся в направлении «запад – восток».  

К северу от Финского залива зависимость системы расселения от рельефа проявлялась и проявляется 
еще ярче, чем к югу. Здесь так же, как и на юге, относительно сухим является побережье Финского залива, 
сменяющееся чередованием заболоченных и холмистых территорий с большим количеством озер. Поселения 
размещались главным образом на возвышенностях. В силу природных особенностей этой территории изме-
нить характер системы расселения здесь очень сложно, почти невозможно. Большую часть ныне существую-
щих населенных пунктов можно обнаружить на шведских картах XVIII в. [19].  

В XVIII в. с основанием Санкт-Петербурга, в экономическом отношении бывшего прямым продолже-
нием шведского Ниена, начинается трансформация окружающего город пространства. Основываются заго-
родные царские резиденции, располагавшиеся на главных дорогах на примерно одинаковом расстоянии от 
Санкт-Петербурга – около тридцати верст, т.е. дневного конного перехода. Наиболее «богатой» на загородные 
резиденции была дорога, проходившая прямо по южному берегу Финского залива и соединявшая С.-Петер-
бург с Нарвой, далее с Ригой и зарубежной Европой [3].  

Процесс развития самого С.-Петербурга в XVIII в. имел сложный, а местами и противоречивый харак-
тер. При Анне Иоанновне город начинает развиваться на левом берегу Невы. Функции центральной активной 
зоны (ЦАЗ) начинает выполнять обширная территория, окружавшая с трех сторон Адмиралтейство и пред-
ставлявшая собой в то время одну огромную площадь, сейчас их три – Дворцовая, Исаакиевская, Сенатская. 
Проложенная при Анне Иоанновне Садовая улица соединяет главные дороги, расходящиеся от Санкт-Петер-
бурга в южном направлении. Между Садовой улицей и р. Фонтанкой по обоим ее берегам начинает форми-
роваться краевая активная зона (КАЗ).  

В первой половине XIX в. центральная активная зона (ЦАЗ) остается на прежнем месте – примерно там 
же она находится и сейчас. Краевая активная зона (КАЗ) в южной части С.-Петербурга постепенно смещается 
от Фонтанки к Обводному каналу и вверх по Неве. Функции радиальных активных зон (РАЗ) выполняют 
главные улицы города – Невский проспект, Гороховая улица, Вознесенский проспект, Старо-Петергофский 
проспект. Расстояние, отделявшее центральную активную зону от краевой активной зоны, было очень неболь-
шим – в пределах 2–2,5 км.  

Ситуация начинает коренным образом меняться в 70–80-е гг. XIX в. Это было связано с двумя основ-
ными обстоятельствами. Во-первых, в С.-Петербурге появляется общественный транспорт, первоначально 
представленный линиями омнибусов, затем конно-железных дорог (конки). Во-вторых, с началом активного 
железнодорожного строительства на примыкающих к железным дорогам территориях начинают формиро-
ваться дачные пригороды, ставшие неотъемлемой частью жизни С.-Петербурга до 1917 г. С этого времени 
железные дороги в С.-Петербурге, как и в других крупных городах тогдашнего мира, становятся «осями су-
бурбанизации».  

В системе расселения пригородных территорий тогдашнего С.-Петербурга появляется новый элемент 
– дачные поселения. Первой железной дорогой, вдоль которой создаются такого рода поселения, становится 
Финляндская железная дорога [15]. Вторым по значимости дачным направлением было восточное. Здесь фор-
мируются дачные поселения вдоль линии Ириновской железной дороги [11]. 

С увеличением скорости движения транспорта смещаются границы пригородной зоны в полном соот-
ветствии с концепцией кольцевых структур, перемещающихся от центра к внешним границам Приневской 
системы расселения. Процесс развития пригородной зоны в XX – первой четверти XXI вв. отражен на рис. 1, 
представляющем собой природно-экономический профиль по направлению Грузино – Гатчина, проходящий 
через всю нынешнюю территорию пригородной зоны С.-Петербурга, которая включает сам С.-Петербург.  
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Рис. 1. Природно-экономический профиль по направлению Грузино – Гатчина в 1914–2024 гг.,  

с указанием границ пригородной зоны соответствующих лет (с)  

профиль: Т.А. Андреева, Д.А. Орженовский (2024) 

Fig. 1. The natural and economic profile in the direction of Gruzino – Gatchina in 1914-2024,  
with the indication of the suburban area boundaries of the corresponding years,  

profile: T. A. Andreeva, D. A. Orzhenovsky (2024) 

 

Внутренняя граница пригородной зоны примерно соответствует сорокаминутной изохроне, а внешняя 

граница – двухчасовой [2]. Эти границы определяются исходя из средней скорости движения преобладающих 

видов транспорта (рис. 2). 

 
Рис. 2. Рост пригородной зоны С.-Петербурга в 1914–2024 гг.,  

карта: Т.А. Андреева, Д.В. Орженовский, (2024) 

Fig. 2. The growth of the suburban area of St. Petersburg in 1914–2024, 

map: T. A. Andreeva, D. V. Orzhenovsky (2024) 



2025 Географический вестник / Geographical bulletin 4(75) 

Экономическая, социальная и политическая география 

Мартынов В.Л., Андреева Т.А., Васильева О.Е., Демидионов М.Ю., Сазонова И.Е. 

65 

 

Соответственно, менялась площадь пригородной зоны (табл. 1). 

Таблица 1 

Table 1 

Площадь пригородной зоны С.-Петербурга в 1914–2024 гг. 

The area of the suburban zone of St. Petersburg in 1914–2024 

Площадь, кв. км 

Год Пригородная зона Городская застройка Прирост пригородной зоны Прирост городской застройки 

1914 570 62 – – 

1957 1707 146 1137 84 

1975 2539 302 832 156 

2024 3910 497 1371 195 

 
Поскольку трамвай в С.-Петербурге появился лишь в 1907 г., можно считать, что город 1914 г. – это еще 

город конки. Средняя скорость движения конки примерно 8 км/ч, соответственно, внутренняя граница пригород-

ной зоны проходила примерно в 5 км от центра города (Казанская площадь, Невский проспект у Казанского 

собора), внешняя граница – примерно в 16 км. Если рассматривать территории к северу от Невы, то внутренняя 

граница пригородной зоны проходила у железнодорожной станции Ланская, а внешняя граница – у станции Шу-

валово.  

В развитии пригородного железнодорожного сообщения С.-Петербург опережал не только все остальные 

города России, но и большинство городов мира. Так, здесь было начато строительство первой в России чисто 

пригородной железнодорожной линии, которая называлась «Оранэла» и должна была соединить С.-Петербург – 

Петроград с Ораниенбаумом [23]. После революции большая часть этой линии была разобрана. 

После революции и Гражданской войны пространственное развитие пригородной зоны Петрограда – Ле-

нинграда резко замедлилось, что было связано с примерно трехкратным сокращением численности населения 

«северной столицы» в 1917–1920 гг. и последующим ее восстановлением, но на совершенно иной пространствен-

ной основе. Населенные пункты пригородной зоны, сформировавшиеся до революции как дачные поселения, 

продолжали свое существование, но не более того – их рост прекратился. Во время Великой Отечественной 

войны часть пригородной зоны к югу от Финского залива и Невы, оказавшаяся под германской оккупацией, была 

очень сильно разрушена. Но та ее часть, которая располагалась к северу от Невы, сохранилась неплохо, поскольку 

там боевые действия с лета 1941 по лето 1944 г. практически не велись. 

Возобновляется развитие пригородной зоны, как и Ленинграда в целом, с середины 50-х гг. Это время – 

расцвет трамваев, когда они были основным видом городского пассажирского транспорта. Средняя скорость дви-

жения трамвая того времени – примерно 15 км/ч. Соответственно, внутренняя граница пригородной зоны прохо-

дила примерно в 10 км от центра города, внешняя – примерно в 30 км. С этого времени начинается «втягивание» 

бывших городов Дворцового ведомства – Петергофа, Пушкина, Павловска – в пригородную зону Ленинграда. То 

же самое относится к другим городам и прочим населенным пунктам, расположенным в новых границах приго-

родной зоны (к югу от Ленинграда – Красное Село и Колпино, к северу – Парголово, к северо-западу – Сестро-

рецк, Зеленогорск и др.). За пределами «зоны трамваев» главным видом транспорта продолжали оставаться при-

городные железные дороги. В практическом отношении трансформация границ пригородной зоны проявляется 

главным образом в расширении пределов «территорий Ленинградской области, подчиненных Ленинградскому 

городскому совету депутатов трудящихся».  

К 70-м годам XX в. главным видом городского пассажирского транспорта становится автобус. Средняя 

скорость движения городского и пригородного автобуса – 25 км/ч, соответственно, внутренняя граница приго-

родной зоны проходит примерно в 17 км от центра города, внешняя – примерно в 50 км. В пределах пригородной 

зоны в это время, во-первых, ведется активная многоэтажная жилая застройка, во-вторых, создаются многочис-

ленные «садоводческие товарищества» [37], число которых возрастает по мере приближения к внешней границе 

пригородной зоны. Так, на Восточно-Выборгском шоссе «сгусток» таких поселений формируется между 40 и 

50 км, где до 1940 г. проходила граница СССР и Финляндии. В это время наряду с пригородными железными 

дорогами функции «магистрального» вида пригородного транспорта приобретают автобусы. Создается новое 

магистральное направление развития пригородной зоны – на восток вдоль Мурманского шоссе.  

В 90-е годы XX в. пригородная зона вместе с С.-Петербургом «замирает» в своем развитии, но «отложен-

ный рост» ярко проявился в первые десятилетия XXI в., когда пригородная зона С.-Петербурга становится самой 

динамично развивающейся частью Северо-Запада [29]. В это время основным видом городского пассажирского 

транспорта является метрополитен. Одновременно с этим резко возрастают темпы автомобилизации, и впервые 

в нашей истории личный автомобиль действительно становится «не роскошью, а средством передвижения».  

Средняя скорость движения поезда метро, как и автомобиля, в условиях городов и пригородов – 30 км/ч. 

Соответственно, внутренняя граница пригородной зоны в современных условиях проходит примерно в 20 км от 
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центра города, внешняя – примерно в 60 км, достигая пределов Приневской системы расселения, начавшей фор-

мироваться еще в XVII в. (рис. 2). Ожидать дальнейшего смещения как внутренней, так и внешней границы при-

городной зоны в пределах прогнозируемого будущего не стоит, так как этому препятствуют оба ключевых фак-

тора ее формирования и развития – транспортный и природный. 

Существующие виды транспорта практически исчерпали возможности наращивания скорости передвиже-

ния. Так, скорость движения обычных пригородных поездов не менялась с 70-х гг. XX в. Пригородное скоростное 

железнодорожное сообщение имеет смысл при расстояниях больше 100 км, когда его использование дает суще-

ственную экономию во времени главным образом благодаря отсутствию остановок. При расстояниях в 60 км и 

менее эти поезда бесполезны, поскольку смысл пригородного сообщения здесь именно в том, чтобы обеспечить 

связь населения пригородной зоны с главным городом, соответственно, остановок должно быть много. При этом 

в первые десятилетия XXI в. пригородные железные дороги утратили функции главных осей расселения в при-

городной зоне [16, 22] которые перешли к автомобильным дорогам. Опросы населения пригородной зоны, про-

веденные авторами данной статьи в 2023–2024 гг., показали, что пригородными электропоездами для поездок в 

С.-Петербург пользуется 22 % опрошенных, личным автомобилем – 32 %, автобусом – 35 %, соответственно, на 

долю автомобильного транспорта приходится примерно 2/3 сообщений между С.-Петербургом и населенными 

пунктами пригородной зоны (10 % опрошенных ответили, что используют другие виды транспорта или не дали 

ответа). Интенсивность движения пригородных поездов по линиям С.-Петербургского пригородного узла за 

постсоветское время сокращается более чем вдвое [1]. 

Часть пригородной зоны, с которой отступает вовне ее внутренняя граница, становится собственно 

г. Санкт-Петербургом. Многоэтажные жилые районы, расположенные как в пределах Санкт-Петербурга, так и 

Ленинградской области, постепенно смыкаются между собой в полном соответствии с концепцией кольцевых 

структур. Можно уверенно прогнозировать, что это смыкание будет продолжаться и в пределах ближайших де-

сятилетий до тех пор, пока свободных территорий здесь не останется. Исходя из этого, требуется теснейшая ко-

ординация пространственного развития пригородной зоны между С.-Петербургом и Ленинградской областью, 

отсутствие которой уже привело к хаотичности в развитии пригородов [17].  

В ходе формирования пригородной зоны прослеживаются различия между северной и южной ее частями. 

Характерной особенностью южной части пригородной зоны является большая роль «аптаунов» (uptown – 

верхний город, в противоположность «даунтауну», downtown – центру системы расселения), если следовать аме-

риканской экономико-географической терминологии [12], т.е. старых городов, когда-то имевших самостоятель-

ное значение, а затем «втянутых» в состав пригородной зоны по мере ее пространственного развития. В качестве 

«аптаунов» можно рассматривать Ломоносов (Ораниенбаум), Петергоф (Петродворец) [32], Красное Село, Гат-

чину. На рисунке 3 отражены особенности формирования пригородных территорий в районе Петергофа (входит 

в состав С.-Петербурга) (I) и Гатчины (входит в состав Ленинградской области) (II). 

Очевидно, что как Петергоф, так и Гатчина, входя в состав пригородной зоны С.-Петербурга и будучи 

частью краевой активной зоны (КАЗ), продолжают оставаться центром собственной «локальной» системы рас-

селения, формируя свою собственную пригородную зону, которая в целом опирается на уже существующую си-

стему населенных мест.  

В Петергофе функции центральной активной зоны выполняет территория, примыкающая с юга к Верхнему 

саду. Краевые активные зоны (КАЗ) отделены от ЦАЗ обширными парковыми территориями, сформировавшимся 

еще в XIX в. При этом следует иметь в виду, что планировочная структура нынешнего Петергофа оформилась 

после Великой Отечественной войны, в ходе которой город был разрушен практически полностью.  

В Гатчине функции центральной активной зоны принадлежат части города, примыкающей к Гатчинскому 

дворцу с востока (старая часть Гатчины, Гатчина – Варшавская), внутренней пассивной зоной является Гатчин-

ский парк, и к западу от него развивается краевая активная зона (район Аэродром с окрестностями). К востоку от 

Гатчины Варшавской функции внутренней пассивной зоны выполняет промзона, «окаймленная» районами новой 

и новейшей многоэтажной застройки, а также частной застройки 50–60-х гг.  

Особенностью окрестностей Гатчины, как и вообще юго-западной части пригородной зоны С.-Петербурга, 

является то, что значение природных факторов, лимитирующих систему расселения, здесь относительно неве-

лико – вся эта территория представляет собой «антропогенную лесостепь», распаханную финнами-ингерман-

ландцами еще в XVII в. В целом для южных пригородов характерна периурбанизация [35], т.е. рост уже суще-

ствующих поселений с последующим заполнением пространства между ними. Более того, для «аптаунов» в этой 

части пригородной зоны С.-Петербурга была свойственна субурбанизация по типу «десакоты» [34], т.е. создание 

вокруг них фактически сельских поселений, которые лишь в постсоветское время стали приобретать городские 

черты. 
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I)   Петергоф 

 
1960 г. 

 
2024 г. 

II) Гатчина 

 
1960 г.                                               2024 г. 

Рис. 3. Трансформация системы расселения в районе Петергофа и Гатчины   
в 1960 (слева) – 2024 (справа) гг., карта: Т.А. Андреева, Д.В. Орженовский (2024) 

Fig. 3. Transformation of the settlement system in the Peterhof and Gatchina area  
in 1960 (left) – 2024 (right), map: T.A. Andreeva, D.V. Orzhenovsky (2024) 
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В северной части пригородной зоны система расселения существенно различается в силу большей расчле-

ненности рельефа, а также того, что значительная площадь к северу от С.-Петербурга занята территориями Ми-

нистерства обороны. Включение этих территорий «на бумаге» в состав Санкт-Петербургской агломерации 

(например, [8]), как это иногда делается, можно объяснить лишь незнанием реальной ситуации.  

Однако в качестве положительных изменений в северной части пригородной зоны можно отметить фак-

тическую передачу части земель Министерства обороны в «гражданский оборот» в г. Сертолово Ленинградской 

области, пос. Левашово и пос. Осиновая Роща в Санкт-Петербурге. Пос. Осиновая Роща с населением около 

4,5 тыс. чел. благодаря этому вырос приблизительно впятеро до примерно 20 тыс. чел., резко увеличились раз-

меры и численность населения г. Сертолово, наименьшее воздействие эта передача оказала на Левашово. Лева-

шово представляет собой территорию малоэтажной застройки, там нет даже пятиэтажных зданий, не говоря уже 

о более высоких, что объясняется существованием аэродрома военно-транспортной авиации «Левашово», став-

шего ныне аэропортом с тем же названием и используемым для нужд «Газпрома». То, что некоторые исследова-

тели, опираясь на космические снимки, относят пос. Левашово и примыкающий к нему пос. Новосёлки к числу 

наиболее быстро урбанизируемых территорий Ленинграда – С.-Петербурга последних десятилетий [7], может 

быть объяснено только ошибкой дешифрирования – огромная городская свалка, десятки лет (с 1972 до 2018 г.) 

располагавшаяся в этой местности, на космоснимке была принята ими за жилую застройку.  

Фактором, осложняющим трансформацию системы расселения к северу от С.-Петербурга, является также 

рельеф, характеризующийся чередованием холмистых и заболоченных территорий (рис. 4). 

Формирование пригородной зоны к северу от С.-Петербурга происходит иначе, чем к югу. «Аптаунов», на 

которые опирается система расселения южных пригородов, здесь нет. Города, расположенные к северу от  

С.-Петербурга, собственных, ориентированных на них локальных систем расселения не образуют. 

Фактически самое крупное городское поселение здесь, при этом не имеющее статуса такового, это район 

массовой жилой застройки «Северная Долина» у станции метро «Парнас», формально являющийся частью му-

ниципального образования «Парголово» (Выборгский район С.-Петербурга), фактически же представляющий со-

бой город с населением около 100 тыс. чел. При этом «Северная Долина», которую гораздо чаще собственно и 

называют «Парнасом», представляет собой часть системы переходящих друг в друга трех «гринфилдов», т.е. го-

родов, построенных «в чистом поле» (greenfield – буквально «зеленый луг», в американской экономико-геогра-

фической терминологии – город, построенный на месте, где до этого ничего не существовало [24]), протягиваю-

щихся между железными дорогами С.-Петербург – Выборг и С.-Петербург – Приозерск вдоль соединительной 

железнодорожной ветки Парголово – Ручьи [5]. Два остальных «гринфилда» этой системы входят в состав Ле-

нинградской области, имея официальный статус городов. Это Бугры и Мурино.  

Над «гринфилдами», располагающимися на равнине, на камовых возвышенностях, окаймляющих север-

ные окраины С.-Петербурга, в постсоветское время сформировались обширные районы «коттеджной застройки» 

[14]. Район «коттеджной застройки» в дер. Порошкино на Юкковской возвышенности представляет собой один 

из самых модных районов в окрестностях Санкт-Петербурга, ради него ликвидировали даже Юкковский мото-

трек, на котором проводились чемпионаты Европы по мотоциклетному спорту. К северу от малоэтажных районов 

располагаются города и поселки, где малоэтажная застройка в разной степени перемешана с многоэтажной за-

стройкой, созданной как в советское, так и в постсоветское время (Сертолово, Агалатово, Вартемяги, Кузьмо-

лово, Токсово). Эти поселения вне зависимости от их формального статуса (город или поселок) можно опреде-

лить в качестве edge-city [34], «краевых городов», выполняющих функции центров для своей части пригородной 

зоны. В целом можно заметить, что к северу от С.-Петербурга фактически складывается огромный населенный 

пункт, части которого переходят одна в другую вдоль автомобильных дорог и принадлежат двум субъектам Фе-

дерации – С.-Петербургу и Ленинградской области. Если для южной части пригородной зоны характерна субур-

банизация европейского типа, или периурбанизация, то для северной части – субурбанизация американского типа 

[6], то есть главным образом застройка пустовавших до этого территорий.  

Северная и южная части пригородной зоны С.-Петербурга, наряду с особенностями застройки и планиро-

вочной структуры, отличаются между собой и в социально-экономическом отношении (например, [4]), но этот 

вопрос нуждается в дополнительных исследованиях. 

Восточная часть пригородной зоны, расположенная между С.-Петербургом и Ладожским озером, имеет 

более простую пространственную структуру, что связано с намного более поздним временем начала градостро-

ительного освоения, чем на севере и особенно на юге. Ее западная часть, непосредственно примыкающая  

к С.-Петербургу, представляет собой продолжение системы «гринфилдов» (Кудрово), застроенных многоэтаж-

ными домами, восточная часть – «коттеджные поселки» в сочетании с уже существовавшими «садоводческими 

некоммерческими товариществами» и населенными пунктами (поселок им. Морозова, Ладожское Озеро и др.). 
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А) 

 
Б) 

 
Рис. 4. Трансформация системы расселения в районе Парголово – Сертолово – Токсово  

в 1960 (А) – 2024 (Б) гг. (с) карта: Т.А. Андреева, Д.В. Орженовский, 2024 

Fig. 4. Transformation of the settlement system in the Pargolovo – Sertolovo – Toksovo area  
in 1960 (A) – 2024 (Б), map: T. A. Andreeva, D. V. Orzhenovsky 2024 

 

Наиболее простой пространственной структурой характеризуются части пригородной зоны, расположен-

ные в юго-восточном направлении от С.-Петербурга. Они имеют четко выраженный линейный характер, расхо-

дясь по двум направлениям. Одно направление идет вдоль левого берега Невы и, соответственно, проходящей 
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здесь же автодороги, другое – по железной и автомобильной дорогам С.-Петербург – Москва. Левый берег Невы 

от Шлиссельбурга до С.-Петербурга застроен почти полностью (самое крупное исключение – Невский пятачок 

времен Великой Отечественной войны). Железная и автомобильная дороги от С.-Петербурга до Тосно также за-

строены очень плотно. Но между дорогой вдоль Невы и дорогой на Москву располагаются обширные болотные 

массивы, поэтому линейная структура пригородной зоны здесь существует на протяжении длительного времени 

и сохранится надолго. 

Выводы 

Пригородная зона Санкт-Петербурга – сложное гетерогенное пространственное образование, формировав-

шееся на протяжении нескольких столетий. Система населенных мест, послужившая основой для нынешней при-

городной зоны, начала складываться в XVII в., когда главным городом на этой территории был шведский город 

Ниен, располагавшийся при впадении Охты в Неву. Во времена существования Ниена сформировались дороги, 

соединявшие его с Выборгом, Нарвой, Великим Новгородом. С основанием С.-Петербурга добавляется еще одна 

дорога между С.-Петербургом и Москвой, прошедшая напрямую через водораздельные равнины, а также дорога 

на Смоленск, впоследствии ставшая Варшавским, а затем Киевским шоссе.  

Во второй половине XIX в. параллельно каждой из этих дорог прошли железные дороги, превратив их в 

«полимагистрали». Благодаря этим полимагистралям С.-Петербург становится одним из первых крупных горо-

дов мира, в котором начинаются процессы субурбанизации. Эти процессы хорошо объясняются с точки зрения 

концепции кольцевых структур. Сам С.-Петербург выполняет функции центральной активной зоны (ЦАЗ), рас-

ходящиеся от него «полимагистрали» – радиальных активных зон (РАЗ). От центральной активной зоны начина-

ется продвижение вовне краевых активных зон (КАЗ).  

К настоящему времени пригородная зона достигла максимально возможных размеров при использовании 

автомобильного и пригородного железнодорожного транспорта. Поскольку в пределах прогнозируемого буду-

щего появление новых видов городского и пригородного пассажирского транспорта не просматривается, можно 

уверенно утверждать, что на ближайшие двадцать-тридцать лет внешние границы пригородной зоны кардиналь-

ным образом меняться не будут.  

Дальнейшее пространственное развитие пригородной зоны на протяжении ближайших десятилетий будет 

заключаться главным образом в устранении фрагментации краевой активной зоны (КАЗ). В связи с этим резко 

возрастает значение транспортных путей, соединяющих основные расходящиеся от С.-Петербурга полимаги-

страли. Факторами, существенно сдерживающими устранение фрагментации краевых активных зон к северу от 

С.-Петербурга, являются полигоны, принадлежащие Министерству обороны (Ржевский и Елизаветинский), к во-

стоку от С.-Петербурга – заболоченные территории, к югу – сельскохозяйственные угодья, при этом последние 

являются наиболее легко преодолимым препятствием.  

С целью упорядочения пространственного развития пригородной зоны следует на всю ее территорию рас-

пространить действие документов, определяющих планирование и прогнозирование С.-Петербурга, в частности 

его Генерального плана. Для этого необходимо восстановить статус «территорий Ленинградской области, под-

чиненных администрации С.-Петербурга», существовавших до середины 90-х гг. XX в. Это требует изменения 

федерального законодательства, которое в настоящее время такого статуса не предполагает, но данного рода за-

дача не представляется неразрешимой, поскольку проблема пригородов, единых в экономико-географическом 

отношении, но разделенных административно, подтверждается примером г. Южный, строительство которого 

уже началось между Витебской и Варшавской железными дорогами. Этот город должен включить в свой состав 

юг Пушкинского района Санкт-Петербурга и север Гатчинского района Ленинградской области. Как при этом он 

будет управляться, понять очень сложно. 

Ныне существующим Генеральным планом Санкт-Петербурга устанавливается зона взаимовлияния 

Санкт-Петербурга и Ленинградской области, проходящая в 5 км от административной границы этих субъектов 

Федерации, она же – «зона применения единых расчетных показателей нормативов градостроительного проек-

тирования Санкт-Петербурга и нормативов градостроительного проектирования Ленинградской области», т.е. 

территория в пределах 5 км от административной границы уже подчинена Санкт-Петербургу по крайней мере в 

планировочном отношении. Но установление границы «зоны взаимовлияния» в 5 км от административной гра-

ницы не имеет смысла, поскольку «зона взаимовлияния» выступает фактическим дублером границы С.-Петер-

бурга и Ленинградской области, только отодвинутым на 5 км. При этом для части границы С.-Петербурга и Ле-

нинградской области – слишком много (например, там, где эта граница идет по лесам и болотам), для части – 

слишком мало (там, где эта граница проходит по улицам, одна сторона которых относится к С.-Петербургу, дру-

гая к Ленинградской области). Очевидно также, что если это взаимовлияния, т.е. в ее пределах должны сочетаться 

интересы как С.-Петербурга, так и Ленинградской области, то она должна иметь как внешнюю по отношению к 

С.-Петербургу границу, так и внутреннюю. Оптимальным для этих целей представляется использование внут-

ренней и внешней границ пригородной зоны. Сама же пригородная зона, границы и состав которой изучались 

авторами в ходе исследований 2023–2024 гг., со всей очевидностью и представляет собой территорию взаимного 

влияния С.-Петербурга и Ленинградской области. 
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