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ОСОБЛИВОСТІ ОРГАНІЗАЦІЇ РЕЙКОВОГО ТРАНСПОРТУ 
В ІСТОРИЧНИХ АРЕАЛАХ ВЕЛИКИХ МІСТ УКРАЇНИ

Анотація. Мета дослідження – визначення особливостей організації рейкового транспорту в історичних 
ареалах великих міст України та формування принципів його інтеграції в історичне середовище з урахуван-
ням потреб міської мобільності, збереження культурної спадщини, архітектурної автентичності та історично-
го ландшафту. Застосовано такі методи, як системний містобудівний та архітектурний аналіз Києва, Львова 
та Одеси за критеріями просторового положення рейкової лінії, характеру забудови, інтенсивності пішо-
хідного руху, впливу на візуальні коридори, зв’язку з громадськими просторами та ролі транспортно-пере-
садкових вузлів. Проаналізовано міжнародні та національні пам’яткоохоронні документи, зокрема Паризьку 
декларацію ІКОМОС [1], Венеційську хартію [2], Закон України «Про охорону культурної спадщини» [3] та 
підходи Historic Urban Landscape [4]. Результати дослідження. Встановлено особливості взаємодії рей-
кового транспорту з історичною забудовою, пішохідними та громадськими просторами, візуальними кори-
дорами й транспортно-пересадковими вузлами. Виокремлено п’ять типів просторових ситуацій: історична 
площа, центральна пішохідна вулиця, територія історичної домінанти, історичний парк або сквер та межа 
історичного ареалу. Для кожного типу визначено відповідні просторові й транспортні рішення. Важливими 
складовими інтеграції визначено розвиток пішохідних просторів, інклюзивність та поведінково-орієнтовану 
організацію міської мобільності. Висновки. Обґрунтовано принцип диференційованої інтеграції, за якого 
спосіб розміщення рейкового транспорту визначається не лише його провізною здатністю, а й морфологією 
історичного середовища, вимогами до збереження автентичності, візуальних зв’язків і пішохідної доступ-
ності. Визначено, що транспортне планування в історичних центрах має базуватися на пріоритеті збереження 
культурної спадщини, раціональному обмеженні автомобільного руху та розвитку сталих видів громадського 
транспорту. Інтеграція сучасної транспортної інфраструктури повинна здійснюватися з урахуванням компо-
зиційної цілісності, автентичності та масштабу історично сформованого середовища. Важливими умовами 
такої інтеграції є розвиток периферійних транспортно-пересадкових вузлів, трамвайно-пішохідних просторів, 
інклюзивного та поведінково-орієнтованого середовища, а також збереження історичних панорам й візуаль- 
них коридорів. Запропоновані принципи можуть бути використані для подальшого формування моделей інте-
грації рейкового транспорту в структуру історичних ареалів великих міст України.

Ключові слова: рейковий транспорт, історичний ареал, культурна спадщина, історичне середовище, 
транспортно-пересадковий вузол, стала мобільність, ревіталізація, трамвайно-пішохідні зони.
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FEATURES OF RAIL TRANSPORT ORGANIZATION IN THE HISTORIC AREAS 
OF LARGE CITIES OF UKRAINE

Abstract. The purpose of the study is to determine the features of organizing rail transport in the historic areas 
of large Ukrainian cities and, based on them, to form principles for its integration into the historic environment, 
taking into account the needs of urban mobility, cultural heritage preservation, architectural authenticity, and the 
historic landscape. Methods such as systemic urban planning and architectural analysis of Kyiv, Lviv, and Odesa 
were applied based on the criteria of the spatial alignment of the rail line, the character of the built environment, 
pedestrian traffic intensity, impact on visual corridors, connection with public spaces, and the role of transit hubs. 
International and national heritage protection documents were analyzed, in particular the ICOMOS Paris Declaration 
[1], the Venice Charter [2], the Law of Ukraine "On the Protection of Cultural Heritage" [3], and the Historic Urban 
Landscape approaches [4]. The problems of integrating transport infrastructure into the historic environment were 
analyzed. The results of the study. The features of the interaction of rail transport with historic buildings, pedestrian 
and public spaces, visual corridors, and transport interchanges were identified. Five types of spatial situations were 
distinguished: a historic square, a central pedestrian street, an area of a historic landmark, a historic park or public 
garden, and the boundary of a historic area. Appropriate spatial and transport solutions were determined for each 
type. The development of pedestrian spaces, inclusivity, and behavior-oriented organization of urban mobility 
were identified as important components of integration. Conclusions. The principle of differentiated integration is 
substantiated, under which the method of rail transport placement is determined not only by its carrying capacity, but 
also by the morphology of the historic environment, requirements for preserving authenticity, visual connections, 
and pedestrian accessibility. It is determined that transport planning in historic centers should be based on the 
priority of cultural heritage preservation, the rational restriction of automobile traffic, and the development of 
sustainable modes of public transport. The integration of modern transport infrastructure should be carried out taking 
into account the compositional integrity, authenticity, and scale of the historically formed environment. Important 
conditions for such integration are the development of peripheral transit hubs, tram-pedestrian spaces, an inclusive 
and behavior-oriented environment, as well as the preservation of historic panoramas and visual corridors. The 
proposed principles can be used for the further formation of models for integrating rail transport into the structure 
of historic areas of large Ukrainian cities.

Key words: rail transport, historic area, cultural heritage, historical environment, transport interchange hub, 
sustainable mobility, revitalization, tram-pedestrian zones.

Постановка проблеми. Історичні ареали вели-
ких міст України є унікальними просторовими 
утвореннями, у межах яких зосереджено най-
більш цінні об’єкти архітектурної, містобудівної 
та культурної спадщини. Саме історичне середо-
вище формує культурну ідентичність міста, визна-
чає його образ та забезпечує безперервність істо-
ричного розвитку міського простору. Водночас 
сучасні процеси урбанізації, зростання рівня авто-
мобілізації та інтенсифікація транспортних пото-
ків створюють значний тиск на історичні райони 
міст, що призводить до порушення композиційної 
цілісності середовища, погіршення екологічного 
стану та втрати автентичного характеру істо-
ричних територій. Важливо також забезпечити 

належну транспортну доступність історичних 
ареалів без порушення автентичності їхнього 
середовища.

Особливо гостро ця проблема проявля-
ється у великих історичних містах України, 
зокрема у Києві, Львові та Одесі, де транспортна  
інфраструктура функціонує в умовах щіль-
ної історичної забудови та наявності значної  
кількості пам’яток архітектури й містобуду-
вання. Інтенсивне використання автомобільного 
транспорту, хаотична організація привокзальних 
територій, надмірна кількість реклами, шумове 
та візуальне забруднення негативно впливають 
на сприйняття історичного середовища та пору-
шують його культурну цінність. Постійні затори 
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та перевантаження вулично-дорожньої мережі 
ускладнюють доступ населення та туристів до 
об’єктів культурної спадщини.

У сучасних умовах особливого значення набу-
ває пошук таких транспортних рішень, які б забез-
печували ефективну мобільність населення без 
руйнування історично сформованого середовища. 
У цьому контексті рейковий транспорт – метропо-
літен, трамвай, легкорейковий транспорт (LRT) – 
розглядається як один із найбільш перспективних 
видів міської транспортної інфраструктури для 
історичних ареалів. Його використання дає змогу 
мінімізувати негативний вплив автомобілізації, 
знизити рівень шуму та забруднення, а також 
забезпечити більш комфортне та екологічне 
міське середовище. У цій роботі LRT розгляда-
ється як форма міського рейкового транспорту, що 
відрізняється від традиційного трамвая ступенем 
відокремлення від іншого руху.

Важливого значення у формуванні сучасних 
підходів до збереження історичного середовища 
набувають міжнародні пам’яткоохоронні доку-
менти, зокрема Паризька декларація ІКОМОС 
2011 р. «Спадщина як рушій розвитку» [1], відпо-
відно до якої культурна спадщина розглядається 
не як перешкода для розвитку міста, а як важливий 
ресурс сталого урбаністичного розвитку. В цьому 
контексті транспортна інфраструктура історичних 
міст повинна формуватися з урахуванням принци-
пів збереження автентичності середовища, поваги 

до історичного ландшафту та мінімізації втру-
чання у структуру історичних ареалів.

Аналіз останніх досліджень та публікацій. 
Проблематика організації транспортної інфра-
структури в історичному середовищі міст пере-
буває на перетині архітектури, урбаністики, тран-
спортного планування та охорони культурної 
спадщини. У сучасних дослідженнях значна увага 
приділяється питанням інтеграції сталої міської 
мобільності у сформовану історичну структуру 
міст, а також пошуку балансу між модернізацією 
транспортної системи та збереженням автентич-
ного історичного середовища.

Методичні аспекти охорони архітектурно-
містобудівної спадщини досліджено у працях 
Л. Прибєги [6], у яких розглянуто принципи збе-
реження історичного середовища, автентичності 
архітектурних об’єктів та комплексного підходу 
до реставрації пам’яток. Теоретичні особливості 
формування та розвитку вокзальних комплексів 
висвітлено у дослідженнях І. Древаль [7], яка роз-
глядає залізничні вузли як важливі містобудівні 
елементи структури великих міст.

Історико-архітектурні аспекти розвитку тран-
спортної інфраструктури Києва та Львова дослі-
джено у працях С. Машкевича [8] та С. Тархова 
[9], де проаналізовано формування вокзальних 
ансамблів, їхню роль у структурі міста та питання 
реставрації історичних транспортних комплексів. 
Історичний розвиток рейкового транспорту Києва 

 
Іл. 1. Трамвай на вул. С. Бандери у Львові. [5] 

 

 
 

Іл. 1. Трамвай на вул. С. Бандери у Львові. [5]
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та його вплив на формування міського середо- 
вища також висвітлено у тематичних досліджен-
нях історії київського трамвая [10].

Проблеми розвитку сучасної транспорт-
ної інфраструктури міст та перевантаження 
вулично-дорожньої мережі розглянуто в працях 
О.  Степанчука, С.  Тімкіної та О.  Чернишової 
[11;  12]. Дослідники акцентують увагу на необ-
хідності впровадження збалансованішої тран-
спортної політики та використанні методів моде-
лювання транспортних потоків у великих містах 
України. Питання використання інтелектуальних 
транспортних систем для управління міським 
рухом досліджено в роботі О.  Чередніченко та 
А. Валацкене [13].

Важливе значення для цього дослідження 
мають праці О. Боборикіна та А. Дояр [14], при-
свячені розвитку трамвайно-пішохідних зон цен-
тральної частини Києва. В роботі розглянуто 
принципи гуманізації транспортного середовища 
історичних районів та можливості інтеграції 
рейкового транспорту в структуру громадських 
просторів. Питання гуманізації транспортно-
пішохідної інфраструктури також досліджено 
в монографії М. Вотінова та О. Смірнової [15], де 
акцентовано увагу на формуванні комфортного 
та екологічного міського середовища. Теоретичні 
аспекти формування інтерактивної рекреації 
в історичному середовищі розглянуто в дослі-
дженні М. Гнілоскуренко [20].

Водночас значну роль у формуванні сучасних 
підходів до організації транспортної інфраструк-
тури в історичних містах відіграють міжнародні 
пам’яткоохоронні документи. Венеційська хартія 
1964 р. [2] визначає основні принципи збереження 
автентичності пам’яток та історичного середо- 
вища, тоді як Паризька декларація ІКОМОС 
2011 р. [1] розглядає культурну спадщину як важ-
ливий чинник сталого розвитку міст. Важливе зна-
чення має також підхід Historic Urban Landscape 
(HUL) [4], відповідно до якого історичне місто 
розглядається як комплексна система взаємодії 
архітектурного, природного, соціального та куль-
турного середовищ.

На національному рівні питання охорони істо-
ричного середовища регламентуються Законом 
України «Про охорону культурної спадщини» 
[3], ДБН Б.2.2-12:2019 «Планування та забудова 
територій» [16], а також історико-архітектурними 
опорними планами та пам’яткоохоронною доку-
ментацією історичних міст України. Особливого 
значення набувають дослідження історичних 

ареалів Києва, Львова та Одеси, де транспортна 
інфраструктура функціонує в умовах високої кон-
центрації об’єктів культурної спадщини.

Попри значну кількість досліджень, питання 
організації рейкового транспорту саме в межах 
історичних ареалів великих міст України, з ура-
хуванням сучасних принципів сталої мобільності, 
поведінково-орієнтованого проєктування та 
вимог міжнародного пам’яткоохоронного зако-
нодавства, залишається недостатньо розробле-
ним. Потребують подальшого вивчення принципи  
інтеграції рейкового транспорту в історичне 
середовище без порушення його автентичності, 
а також формування транспортно-пересадкових 
вузлів, орієнтованих на екологічність, інклюзив-
ність та мінімізацію негативного впливу на істо-
ричний міський ландшафт. 

Метою дослідження є визначення особливос-
тей організації рейкового транспорту в історич-
них ареалах великих міст України та формування 
принципів інтеграції транспортної інфраструк-
тури в історичне середовище з урахуванням 
вимог щодо збереження культурної спадщини, 
сталої міської мобільності та міжнародного 
пам’яткоохоронного законодавства. 

Наукова новизна полягає в систематизації 
та класифікації виявлених особливостей інте-
грації рейкового транспорту за містобудівними, 
функціонально-пішохідними, композиційно-
візуальними, транспортно-комунікаційними та 
пам’яткоохоронними ознаками, а також у фор-
муванні на цій основі класифікації принципів 
інтеграції. Авторським результатом є типоло-
гічна модель із п’яти просторових ситуацій: істо-
рична площа, центральна пішохідна вулиця, істо-
рична домінанта, історичний парк/сквер та межа 
історичного ареалу. Особливості – це виявлені 
характеристики середовища й функціонування 
транспортної системи: положення рейкової лінії, 
характер забудови, пішохідна активність, візу-
альна чутливість, зв’язок із громадськими просто-
рами та роль ТПВ. Принципи – це сформульовані 
авторами правила організації транспортної інфра-
структури, що ґрунтуються на зіставленні виявле-
них характеристик.

Виклад основного матеріалу. Історичні аре-
али великих міст України є складними багато-
компонентними системами, у межах яких поєд-
нуються архітектурна спадщина, громадські 
простори, культурний ландшафт, транспортна 
інфраструктура та соціальні процеси. Межі істо-
ричних ареалів і режими використання їхніх 
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територій визначаються пам’яткоохоронною 
документацією, зокрема історико-архітектур-
ними опорними планами. Відповідно до сучас-
них міжнародних пам’яткоохоронних підходів, 
історичне середовище розглядається не лише як 
сукупність окремих пам’яток архітектури, а як 
цілісна просторово-культурна система, що фор-
мує ідентичність міста та потребує комплексного 
збереження [2; 3].

Особливого значення такі підходи набувають 
у великих історичних містах України – Києві, 
Львові, Одесі, де транспортна інфраструктура 
функціонує в умовах щільної історичної забу-
дови та значної кількості об’єктів культурної 
спадщини. Історичні ареали цих міст характе-
ризуються високою інтенсивністю пішохідного 
руху, концентрацією громадських функцій, турис-
тичною активністю та складною системою тран-
спортних комунікацій.

Київ, Львів та Одеса обрані як різні просторові 
умови, а не як об’єкти рейтингового порівняння. 
Для Києва характерні плато, схили та окремі 
ансамблі; Львів має компактне історичне ядро 
з розвиненою мережею вулиць і площ; Одеса – 
регулярну квартальну структуру, широкі вулиці 

та композиційні осі. Ці відмінності дають змогу 
перевірити, як однакові критерії впливають на 
вибір способу інтеграції (табл. 1).

На підставі порівняльного аналізу виявлені 
особливості інтеграції рейкового транспорту сис-
тематизовано за п’ятьма взаємопов’язаними гру-
пами (табл. 2). Такий поділ дає змогу перейти від 
опису окремих характеристик міст до визначення 
чинників, що безпосередньо впливають на вибір 
просторово-транспортного рішення.

Виявлені особливості відображають специ-
фіку історичного середовища та функціонування 
рейкового транспорту, а принципи визначають 
правила їхньої просторової інтеграції. У сучасних 
умовах основною проблемою історичних центрів 
міст є надмірна автомобілізація, що призводить 
до перевантаження вулично-дорожньої мережі, 
погіршення екологічного стану середовища, 
втрати візуальної цілісності історичних просторів 
та зниження комфортності міського середовища. 
Значний негативний вплив створюють шумове 
навантаження, вібрації, хаотичне паркування, 
візуальне засмічення рекламою та надмірна кіль-
кість транспортних потоків у межах історичних 
ареалів [11; 12].

Таблиця 1
Порівняльний містобудівний аналіз історичних ареалів Києва, Львова та Одеси

Місто
Морфологія 
історичного 
середовища

Рейковий 
транспорт у зоні 

дослідження
Візуально-

просторові умови
Ключова 

інтеграційна 
ситуація

Типологічний 
висновок

Київ

Історичні плато, 
схили, окремі 
ансамблі та 
громадські простори; 
значна роль 
візуальних панорам.

Метрополітен 
у центральній 
частині; трамвай у 
структурі Подолу та 
інших історичних 
територій.

Висока чутливість 
панорам, силуетів 
і просторів біля 
історичних 
домінант.

Підземна 
магістраль із 
локальними 
наземними 
виходами; 
наземний трамвай 
у громадських 
просторах.

Поєднання 
типів «історична 
домінанта», 
«площа/
пішохідний 
простір» та 
«межа ареалу».

Львів

Компактне 
середньовічне 
ядро, збережена 
топографія, історична 
мережа вулиць і 
площ.

Трамвай 
інтегрований у 
вуличну структуру 
історичного центру.

Висока чутливість 
вузьких вулиць, 
площ, перспектив 
і пішохідних 
потоків.

Пріоритет 
наземної інтеграції 
з обмеженням 
автомобільного 
руху та 
мінімізацією 
візуально 
громіздких 
елементів.

Домінує тип 
«центральна 
пішохідна 
вулиця/площа».

Одеса

Регулярна квартальна 
сітка, широкі 
озеленені вулиці, 
композиційні осі та 
зв’язок із морським 
ландшафтом.

Трамвай як 
наземний вид 
рейкового 
транспорту в 
структурі міста; 
історичний центр 
має регулярну 
вуличну мережу.

Чутливість до 
збереження осей, 
перспектив, 
озеленення та 
цілісності фронту 
забудови.

Коридорна 
інтеграція рейкової 
лінії з одночасною 
організацією 
громадського 
простору та 
контролем 
візуального 
навантаження.

Домінує тип 
«вуличний 
коридор», із 
застосуванням 
принципів 
для площ і 
ландшафтних 
просторів.
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У цьому контексті особливого значення набу-
ває використання рейкового транспорту як важ-
ливого інструменту сталої міської транспортної 
інфраструктури. Трамвай на вулиці історичного 
центру за однакової ширини вуличного профілю 
здатен перевозити в 4–5 разів більше пасажи-
рів за годину порівняно з автотранспортом. 
Розвиток трамвайного руху за належної органі-
зації сприяє зменшенню шумового та візуаль-
ного забруднення, зокрема пов’язаного з хао-
тичним паркуванням, і дає змогу інтегрувати 
транспортну інфраструктуру в історичне середо- 
вище [15; 17; 18].

Одним із найбільш ефективних видів рейкового 
транспорту в умовах історичних ареалів є метропо-
літен. Підземне розташування транспортних кому-
нікацій дає змогу мінімізувати втручання у сфор-
мовану історичну забудову та зберегти візуальну 
цілісність історичного середовища. Особливо 
актуальними такі рішення є для центральних час-
тин великих міст із високою щільністю забудови та 
інтенсивними транспортними потоками.

Водночас сучасна практика інтеграції тран-
спортних об’єктів у міське середовище свідчить 
про необхідність комплексного підходу. У дослі-
дженні О.  Боборикіна визначено три підходи до 
поєднання транспортних систем із міською струк-
турою: первинності забудови, первинності тран-
спорту та комплексний [19]. Під час проєктування 
транспортно-пересадкових вузлів важливо забез-
печувати функціональну ефективність, технологіч-
ність і відповідність потребам міської мобільності.

Особливо важливими для історичних міст 
є приклади інтеграції транспортних функцій 
у сформовану забудову без порушення її істо-
ричного характеру. Так, у Києві вихід станції 

метрополітену «Золоті ворота» інтегрований 
у структуру історичної будівлі центральної час-
тини міста, що дало змогу мінімізувати втручання 
у сформоване міське середовище та зберегти ком-
позиційну цілісність історичної забудови [8; 19].

Поряд із метрополітеном, потужним інстру-
ментом ревіталізації історичних центрів є назем-
ний рейковий транспорт – трамвай. Історично 
трамвайні мережі, зокрема у Києві та Львові, слу-
гували каркасом транспортної інфраструктури, 
об'єднуючи ключові ринки, площі та вокзали. 
У багатьох районах Києва (наприклад, на Подолі) 
сучасний трамвай здатний повністю задоволь-
нити потребу в пасажироперевезеннях. Важливим 
напрямом розвитку транспортної інфраструктури 
історичних міст є формування трамвайно-пішохід-
них зон. Такий підхід дає змогу суттєво зменшити 
негативний вплив автомобільного транспорту, під-
вищити якість громадських просторів та забезпе-
чити комфортніше сприйняття історичного середо- 
вища. Трамвайно-пішохідна вулиця розглядається 
як частина вулично-дорожньої мережі, призначена 
для руху трамваїв, пішоходів, велосипедистів та 
спеціального транспорту за обмеження приватного 
автомобільного руху [14]. У міжнародних рекомен-
даціях з проєктування транзитних вулиць також 
передбачено диференційований вибір між від-
окремленими та спільними просторами для тран-
зиту залежно від контексту [23; 24].

Показовим є приклад, наведений у Global Street 
Design Guide для транзитної вулиці шириною 16 м:  
від змішаного руху та недостатньої ширини пішо-
хідних зон запропоновано перейти до організації 
простору з пріоритетом громадського транспорту 
і пішоходів та обмеженням автомобільного 
доступу (іл. 2) [23].

Таблиця 2
Класифікація виявлених особливостей інтеграції рейкового транспорту в історичних ареалах
Група особливостей Зміст Основні прояви в історичному середовищі

Містобудівно-
морфологічні

Конфігурація та масштаб 
сформованої міської структури.

Компактність ядра, ширина і профіль вулиць, 
регулярність квартальної сітки, рельєф  
та характер забудови.

Функціонально-
пішохідні

Співвідношення транспортних  
і громадських функцій.

Висока інтенсивність пішохідного руху, 
концентрація громадських функцій, туристична 
активність, зв’язки між площами та вулицями.

Композиційно-
візуальні

Чутливість історичного образу  
до транспортних елементів.

Історичні домінанти, панорами, композиційні осі, 
видові напрямки та візуальні коридори.

Транспортно-
комунікаційні

Характер функціонування рейкової 
мережі у міській структурі.

Положення лінії, вид рейкового транспорту, 
роль ТПВ, інтенсивність автомобільного та 
транзитного руху.

Пам’яткоохоронні  
та культурні

Вимоги щодо збереження цінності 
історичного середовища.

Концентрація об’єктів спадщини, автентичність 
забудови, історичний ландшафт, обмеження  
на нові втручання.
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Іл. 1. Трамвай на вул. С. Бандери у Львові. [5] 

 

 
 

Іл. 2. Приклад просторової трансформації вулиці. 
Зображення Global Designing Cities Initiative. [23]

На відміну від автомобільного транспорту, 
трамвай має значно менший негативний вплив на 
історичне середовище, забезпечуючи при цьому 
високу пасажиропропускну здатність. Важливим 
є також психологічний аспект сприйняття місь-
кого простору: зменшення кількості автомобілів, 
шуму та хаотичного руху позитивно впливає на 
емоційний комфорт людини, дає змогу краще 
сприймати архітектурне середовище, громадські 
простори та природні елементи історичного ланд-
шафту. Важливим напрямом є формування трам-
вайно-пішохідних просторів, у яких транспортна 
функція поєднується з громадською без втрати 
доступності та цілісності історичного середо-
вища. Прикладом такого потенціалу є Контрактова 
площа в Києві, де історично функціонував потуж-
ний трамвайний вузол.

Особливого значення у формуванні сучасного 
транспортного середовища набувають прин-
ципи поведінково-орієнтованого проєктування та 
інклюзивності [15]. У цій роботі під поведінково-
орієнтованим проєктуванням розуміється органі-
зація простору з урахуванням реальних маршрутів 
і послідовності дій користувачів. Транспортно-
пересадкові вузли мають забезпечувати зрозу-
мілу навігацію, безбар’єрні зв’язки та комфортне 
середовище для всіх груп населення.

У міжнародній практиці важливу роль відіграє 
також синтез мистецтв у транспортній інфраструк-
турі [21]. Станції метрополітену та транспортно-
пересадкові вузли дедалі частіше розглядаються 
не лише як інженерні споруди, а як важливі куль-
турні та громадські простори. Прикладами такого 
підходу є станції метрополітену в Стокгольмі та 
Неаполі, а також станція «Золоті ворота» у Києві, 
архітектурно-художнє рішення якої формує уні-
кальний образ транспортного простору та підси-
лює культурну ідентичність міста.

Водночас однією з основних проблем сучасних 
історичних центрів залишається надмірна комер-
ціалізація транспортних просторів. Рекламні 
конструкції та хаотичне розміщення тимчасових 
споруд створюють візуальне перевантаження, 
тому важливими є регламентація візуального 
навантаження, збереження історичних панорам та  
контроль за новими об’єктами.

Одним із перспективних напрямів розвитку 
транспортної інфраструктури історичних міст 
є формування периферійних транспортно-пере-
садкових вузлів на межі історичних ареалів. 
Пріоритетом є виведення транзитного автомо-
більного транспорту (особливо вантажного) за 
межі історичних центрів та організація пересад-
кових вузлів на їхніх кордонах (наприклад, стан-
ції метро або підземні паркінги). Такий підхід дає 
змогу обмежити проникнення інтенсивного авто-
мобільного руху в центральні історичні райони 
та забезпечити подальше пересування пішки, 
велосипедами, електротранспортом або рейко-
вими системами малої інтенсивності. Подібні 
принципи активно застосовуються у багатьох 
історичних містах Європи та відповідають сучас-
ним концепціям сталої мобільності та збереження 
історичного міського ландшафту [4; 18; 22].

Отже, просторовий тип історичного середовища 
є первинною умовою вибору рішення: для історич-
ної домінанти важливе обмеження наземного візуа- 
льного впливу; для площі й пішохідної вулиці – інте-
грація рейкової системи у громадський простір; для 
широкого вуличного коридору – пріоритет або від-
окремлення рейкового руху; для межі ареалу – пере-
хоплення потоків і пересадка. Цей зв’язок покла-
дено в основу авторської типології.

Типологічна модель визначає просторовий 
тип історичного середовища як первинний крите-
рій, а транспортну форму – як похідне рішення. 
Вона не встановлює жорсткої відповідності «один 
тип – один вид транспорту», а визначає пріоритетні  
проєктні дії для конкретної ситуації (табл. 3).
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Таблиця 3
Авторська типологічна модель інтеграції рейкового транспорту в історичне середовище

Тип 
просторової 

ситуації
Ключові ознаки

Пріоритетна 
транспортна 

форма
Основні архітектурно-

просторові дії
Світовий/

український 
приклад

1. Історична 
площа

Висока 
концентрація 
громадських 
функцій; 
відкритий простір; 
композиційні осі

Трамвай/
легкорейкова 
система у 
спільному або 
пріоритетному 
просторі; за 
високого попиту 
– підземна 
магістраль

Збереження осей і домінант; 
інтегроване покриття; 
мінімізація автомобільного 
руху; компактні зупинки. 
Підземні хаби або зупинки 
LRT по периметру 
формування транзитно-
рекреаційної зони у центрі

Станції метро 
Стокгольма; 
площі Страсбурга; 
Контрактова 
площа, Київ

2. Центральна 
пішохідна 
вулиця

Лінійний 
громадський 
простір; 
інтенсивний 
пішохідний 
рух; обмежений 
поперечний габарит

Трамвай або 
LRT із високим 
пріоритетом руху

Спільний простір; безбар’єрні 
переходи; чітка навігація; 
обмеження приватного авто. 
Трамвайно-пішохідна зона

Фрайбург 
(Німеччина)

3. Історична 
домінанта

Пам’ятка/ансамбль 
із високою 
візуальною та 
культурною 
чутливістю

Підземний 
метрополітен 
або інша система 
з мінімальним 
наземним слідом

Збереження панорам і 
силуетів; локалізація виходів; 
узгодження масштабу та 
матеріалів.

«Золоті ворота», 
Київ.

4. Історичний 
парк/сквер

Ландшафтний 
простір; 
озеленення; 
рекреаційні та 
видові зв’язки

Поверхневий 
трамвай/LRT по 
краю або через 
простір за умови 
мінімального 
втручання

Збереження дерев і видових 
напрямків; інтеграція колії 
з покриттям; мінімізація 
огороджень. Екологічні 
коридори, зелені трамвайні 
колії

Зелені лінії LRT у 
Ліоні (Франція)

5. Межа 
історичного 
ареалу

Перехід від 
історичної тканини 
до сучасної; 
концентрація 
потоків

Транспортно-
пересадковий 
вузол із метро/
трамваєм/LRT та 
перехоплювальним 
паркуванням

Перехоплення автомобільних 
потоків; короткі пішохідні 
пересадки; зрозуміла 
навігація; зменшення 
транзиту в центрі

Модель 
периферійного 
ТПВ

Таблиця 4
Класифікація сформованих принципів інтеграції рейкового транспорту в історичне середовище

Група принципів Сформований принцип Пов’язані особливості
Пам’яткоохоронні та 
композиційні

1. Пріоритет збереження культурної спадщини та 
історичного ландшафту. 
2. Збереження історичних панорам і візуальних 
коридорів. 
3. Обмеження візуального шуму.

Пам’яткоохоронні та культурні; 
композиційно-візуальні.

Просторово-
транспортні

4. Диференційоване розміщення рейкового транспорту 
відповідно до просторового контексту. 
5. Формування периферійних транспортно-
пересадкових вузлів. 
6. Розвиток трамвайно-пішохідних просторів.

Містобудівно-морфологічні; 
транспортно-комунікаційні; 
функціонально-пішохідні.

Людиноорієнтовані 7. Забезпечення інклюзивності та поведінково-
орієнтованої організації пересадок і пішохідних 
зв’язків.

Функціонально-пішохідні; 
транспортно-комунікаційні.

Архітектурно-
мистецькі

8. Інтеграція елементів синтезу мистецтв у 
транспортну інфраструктуру без порушення цілісності 
історичного середовища.

Пам’яткоохоронні та культурні; 
композиційно-візуальні.

На основі класифікованих особливостей сфор-
мовано систему з восьми принципів інтеграції 
рейкового транспорту. Для чіткого розмежування 
вихідних характеристик і проєктних правил прин-
ципи згруповано за основним спрямуванням 
та пов’язано з тими групами особливостей, які 
зумовлюють їхнє застосування (табл. 4).

Висновки і перспективи використання 
результатів дослідження. У результаті прове-
деного дослідження встановлено, що історичні 
ареали великих міст України потребують особ- 
ливих підходів до організації транспортної інф-
раструктури, у яких пріоритетом є збереження 
історичного середовища, культурного ландшафту  
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та архітектурної автентичності міста. Сучасні про-
цеси автомобілізації, перевантаження вулично-
дорожньої мережі та хаотичної комерціалізації 
міського простору створюють значні загрози 
для історичних центрів Києва, Львова, Одеси та 
інших історичних міст України.

Дослідження показало, що рейковий тран-
спорт є найбільш доцільним видом міської тран-
спортної інфраструктури для історичних ареалів 
завдяки високій пасажиропропускній здатності, 
екологічності та можливості інтеграції у сфор-
мовану міську структуру з мінімальним впливом 
на історичне середовище. Особливо ефективним 
для центральних частин великих міст є викорис-
тання метрополітену, легкорейкового транспорту 
та трамвайно-пішохідних зон, які дають змогу 
зменшити навантаження від автомобільного руху 
та покращити якість громадських просторів.

Встановлено, що організація транспорт-
ної інфраструктури в історичних ареалах має 
ґрунтуватися на принципах міжнародних 
пам’яткоохоронних документів і підходів, зокрема 
положеннях Паризької декларації ІКОМОС 
2011 р., Венеційської хартії та концепції Historic 

Urban Landscape. У цьому контексті транспортну 
систему варто розглядати не як домінуючий еле-
мент міського середовища, а як делікатний інстру-
мент забезпечення мобільності населення без 
порушення історично сформованого простору.

Класифікація особливостей (табл. 2) та класи-
фікація принципів (табл. 4) демонструють послі-
довний перехід від характеристик історичного 
середовища до відповідних правил просторо-
вої організації. Запропонована система охоплює 
пам’яткоохоронні та композиційні, просторово-
транспортні, людиноорієнтовані й архітектурно-
мистецькі вимоги.

Перспективи подальших досліджень поля-
гають у розробленні моделей інтеграції рейко-
вого транспорту в структуру історичних ареалів 
великих міст України з урахуванням вимог ста-
лої мобільності, охорони культурної спадщини 
та поведінково-орієнтованого формування місь-
кого середовища. Особливого значення набуває 
подальше дослідження можливостей розвитку 
трамвайно-пішохідних зон, легкорейкового тран-
спорту та систем периферійних пересадкових вуз-
лів у структурі історичних міст України.
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