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 Abstract. Location preference is a repeatedly debated subject in urban land 
economics. By and large, these deliberations are either empirical or theoretical in 
nature. A sizeable number of the previous studies tackle the question of most 
favorable location provisional on a certain set of constrictions. Moreover, other 
studies are dedicated to elucidating the nature (worth) of a real property at a 
particular location. Nevertheless, the problem of ascertaining the indicators that 
influence real property price is general to both sets of studies. The current body of 
knowledge on the impact of transportation infrastructure on real estate prices is 
diverse in its outcome and result with particular reference to degree or extent of 
impact as well as bearing, ranging from a negative to an unimportant or a positive 
effect. On the literature results, multiple spatial lag variables were found to be 
statistically significant signifying that a number of features or attributes of adjoining 
residential accommodations have significant influence on the subject residential 
property's value. Whereas the largest part of earlier hedonic price empirical studies 
considered only selected factors (such as, positive as well as negative impacts of 
single transportation mode or means, positive or else negative impacts of multiple 
transportation modes) into account, the majority of recent empirical studies, however, 
considered all these key determinants, factors and indicators into consideration for 
analyzing joint impacts of transportation facility. Through considerable strategy, 
policy in addition to planning or forecasting implications underlying the association 
between transit oriented developments and real estate values and the difference 
between previous studies’ outcomes and results, there is a strong necessity and 
requirement for further study and analysis to ascertain an advanced, reliable in 
addition to dependable level of conclusiveness. 

Keywords: Accessibility; Land Price; Location; Property Value and Transportation 
Facility. 

 

 

INTRODUCTION 

It has been established that positive alongside 
negative impacts of transportation facility pro-
vide virtual benefits as well as negative conse-
quences for dissimilar types of real property at 
various and strategic distances starting from the 
nodes and links of diverse forms of transporta-
tion routes. Moreover, all things being equal, tak-
ing into account these relative merits and demer-
its, the locations and siting of socioeconomic ac-
tivities might perhaps shift. Changes of land use 
in addition to urban formation possibly will fol-
low and prices of the real property could change 
consequently [69]. 

In the word of H. Zhong and W. Li [80], transport 
facilities provide public advantages such as emis-
sions lessening, overcrowding relief, economic 
growth, and societal equity enhancement. There-
fore, enhancing and intensifying transportation 
systems have been receiving great attention in 
many urban areas [61]. In order to give a good 
reason for their venture, successive governments 
in many cities frequently transport infrastructure 
can possibly benefit real estate price, and as 
eventually, may perhaps opt value capture as one 
of the economic means [9, 56]. On the other 
hand, previous studies are still disconcerted con-
cerning the impact of transport accessibility on 
housing prices. Several types of research have 
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established that transport facility enhanced real 
estate values [2, 47]. However, other previous 
studies have uncovered negative effects [23, 77]. 

The varied research outcomes might perhaps be, 
to a certain extent, due to dissimilar socio-
demographic in addition to land use perspec-
tives, over and above model, evaluation precon-
ceived notion [25, 45, 56]. For the reason that 
past hedonic studies on transportation accessi-
bility benefit largely relied on Ordinary Least 
Squares (OLS) regression. The appraisals were 
aptly biased owing to scarcity and deficiency in 
control for the spatial dependence result, which 
disclosed a multifaceted and entwined associa-
tion in the midst of home transactions. For in-
stance, T. Kuethe [44] established that land use 
variation had a positive effect on home prices by 
means of an OLS model, while such an effect be-
came statistically non-significant following con-
trol of the spatial dependence outcome [80]. 

Despite the fact that the community advantages 
of transport facility might perhaps appear appar-
ently understandable, the positioning of transit-
oriented development can equally have indeci-
sive outcomes on the economic worth of com-
mercial alongside residential developments, par-
ticularly when the explicit location in addition to 
accurate distance are well taken into account. As 
revealed by B. Ferguson, M. Goldberg, and J. Mark 
[30], variations in location, as well as transporta-
tion, can have effects on metropolitan land and 
housing markets, together with both value effects 
along with land use effects [66]. 

The effect of transport facility on housing values 
has been investigated by scholars from numer-
ous standpoints, involving diverse types of sys-
tems (such as commuter, rapid, light rail and 
heavy rail), commercial versus residential prop-
erty. There are other studies that have tried to 
separate both positive and negative impacts [12]. 
The research outcomes from these different 
studies have fashioned opposing results, prompt-
ing scholars to keep on investigating the subject 
matter [66]. 

The dwelling categories incorporated in these 
previous studies are residential (single-family, 
multi-family as well as condominiums) and 
commercial. Some of the findings revealed a posi-
tive association between closeness to transport 
facility and housing value. Additionally, there is 
minute substantiation that put forward that 
nearness to transit service essentially reduce 
housing price, even though implications for fur-

ther investigation by many studies embrace the 
incorporation of important variables external to 
transit station closeness, the implication of find-
ings, and definiteness of results [66]. 

It is imperative to further review past studies on 
the impact of transport facilities’ positioning on 
adjoining housing prices because scholars up till 
now did not reach a consensus on how the siting 
of transport-oriented development influence 
property worth, including whether the transport 
facilities enhance or reduce housing value. The 
fraction of this uncertainty and ambiguity is due 
to the different unidentified externalities that are 
connected with the association of closeness. In 
addition, the latest trends in land use, as well as 
associated environmental concerns, have even-
tually led to national strategy and regional mod-
els that encourage transport oriented facilities 
[66]. 

 

Transportation and Accessibility Models 

In the words of E. Campbell [13], the proponents 
of transit economic theory advocate that near-
ness to public transport facilities is capitalized 
into real estate values [77]. B. Weinstein and 
T. Clower identify the evolutions of this theory 
[77]. All the way through 1960, significant con-
sideration was given on the relatively extensive 
issue of how transport service affects the urban 
structure and, thus, urban real estate prices [3, 
55, 58]. 

The thrust of those studies was the idea that ur-
ban real estate prices are affected by conven-
ience, accessibility, and location which were ex-
amined generally as the straight-line distance of 
a particular property from the inner-city or city 
center [42]. To sum it up, any considerable en-
hancement or upgrading in the transport facility 
which improves ease of access and decrease 
transport expenditure ought to be capitalized in 
real estate prices and this eventually ushers in 
land-use alterations. Certainly, this capitalized or 
analyzed value can give a promising measure of 
the value or worth of such access [23]. However, 
it is easier said than done to estimate the impact 
of accessibility or convenience on real estate 
prices as the distance is frequently used as a 
proxy. Yet, distance is not an exact, precise and 
correct proxy for proximity because of other in-
fluences on real estate value [13]. 

As a matter of fact, the theoretical foundation of 
previous studies in quest of realizing how trans-
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port infrastructure influences real property val-
ues has tremendously been the spatial equilib-
rium model developed and invented by 
W. Alonso [3], R. Muth [58], and E. Mills [55] 
which is sometimes regarded as the Alonso-
Muth-Mills (AMM) model. The model centers on 
the location choices and decisions households 
and firms. Firms look for locations that maximize 
profit, yield, revenue or turnover by reducing and 
lessening transport expenditure. For example, it 
has been theorized that retail firms ought to lo-
cate and situate in the downtown, central busi-
ness district (CBD) or city center owing to its 
high degree of ease of access and convenience. 
Households or family, alternatively, ought to 
make the best use of satisfaction derived in a 
trade-off involving two factors: transport ex-
penses and land rent or household consumption 
and spending [38]. 

In other words, W. Alonso [3] extended the Von 
Thunen’s theory [72] of agricultural land rent in 
his book Location and Land Use and eventually 
placed it in an urban perspective. The central 
market town in the Von Thunen’s model is taken 
to mean by Alonso as a metropolis with a Central 
Business District (CBD) in the city center or 
downtown. Households or family must travel 
there for them to work in the CBD. Once more, 
transportation expenditures are regarded as the 
major explanatory or determining factor in the 
location choice and decision of households and 
enterprises or firms. 

As established by W. Alonso, a household is theo-
retical and hypothetically supposed to expend its 
income on three things: 1) land, 2) transporta-
tion or commuter costs and 3) all other goods. 
The household needs a location in a simplified 
city which should be monocentric, homogenous, 
uniform and of which markets are viable and 
competitive. Employments, goods, in addition to 
services, are only obtainable in the city center or 
downtown. For an individual family unit, the 
prices of land are specified. Land prices are 
thought, believed and supposed to diminished 
and reduced with increasing and growing dis-
tance from the central business district or city 
center, which is fundamentally true for the ma-
jority of cities and a condition as well as a neces-
sity for market equilibrium as a matter of fact. 

Accordingly, a household has to make a decision 
on how much of its earnings will be exhausted on 
land, how much on transport costs, and how 
much on other goods needed. This judgment is 

affected by the size of a land parcel that can be 
purchased for a certain financial plan at a definite 
distance from the city center or downtown. A 
household can rent a bigger house (on a larger 
parcel) further away from the downtown or city 
center for the equivalent budget as a smaller 
dwelling in close proximity to the city center. But 
the bigger home at a larger distance from the city 
center has the difficulty, drawback, and short-
coming of providing higher transportation 
(Travelling or commuting) costs. This thought is 
integrated into Alonso’s a bid-rent price curve of 
a household or family unit as a matter of fact. 

This is the set of prices for land the individual 
may perhaps pay at different distances whilst 
deriving a constant and the same level of satisfac-
tion and utility. The rental fee is paid to property-
owners or landlords who are termed, local mo-
nopolists. The landlords are trying to maximize 
their rents or profits that they receive from the 
tenants The bidding practice invariably culmi-
nates to an inert or static equilibrium, in which 
the bid rent function turns out to be the rent 
curve. This so-called bid-rent function approach 
currently forms the basis and foundation of all 
modern-day theories and postulations on land 
use along with land values. 

The model is certainly a notion, though, idea, the 
concept as well as the abstraction of the indica-
tors that influence the location of people and 
firms. However, through its center of attention on 
variations in bid-rent ascribed to changes in 
commuting, transportation or traveling cost, the 
Alonso-Muth-Mills (AMM) model provides a solid 
foundation on which to study effects of transpor-
tation accessibility on land and real estate values. 
By providing an increase in ease of access and a 
decrease in commuting costs, the opening and 
establishment of new transport infrastructure 
ought to produce a locational benefit for land 
proximate to such transport facility, making peo-
ple as well as firms to outbid one another for 
convenience and ease of access, which could be 
revealed in a localized bid-rent surface that 
peaks at transport facility [38]. 

 

Transport Infrastructure and Housing Prices  

It has been established through the findings of 
previous studies that transportation facility in 
cities and metropolises has a tremendously posi-
tive influence on socioeconomic day-to-day ac-
tivities as well as lives of individuals, real estate 
prices and urban land use. Land and landed 
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property values are responsive to investment of 
transport facility such as highway as well as light 
rail transit-oriented development for the reason 
that transport or commuting venture enhances 
convenience and ease of access of close by 
houses, which is capitalized and calculated in real 
estate values as established by classical urban 
land economics’ models [3, 72, 75]. However, 
transport facility does not, at all times, produce 
positive impacts; it equally generates and pro-
duces nuisance effects, for example, traffic noise 
along with air pollution as the case may be [68]. 

Nuisance problems have been established to 
have a negative or disamenity effect on real es-
tate prices. Furthermore, condition, availability, 
quality, and state of repairs of transport a facility 
may perhaps also have an effect on real estate 
values along the transport set of connections, for 
instance, by means of lowering noise or else en-
hancing the aesthetic quality of the environs. 
Several empirical and pragmatic studies have 
been conducted to determine the influence of 
commuting facility on real property prices [70]. 
For instance, hedonic price models by means of 
multiple regressions are a commonly used and 
authoritative analysis method for land-use effects 
[68]. 

The main concern of earlier studies has differed 
by the dependent variables employed (such as 
residential or else commercial property values), 
the type or mode of transportation (such as wa-
ter, airport, arterial road, highway, or transit 
rail), and nearness to network nodes as well as 
the connections or links. For example, various 
studies analyzed only nuisance negative conse-
quence (such as air along with noise effluence) of 
highway or arterial network in addition to rail 
transit, while others measured positive impacts 
(such as location, accessibility, and convenience) 
of highway or arterial network as well as transit 
rail.  

A number of earlier empirical studies analyzed 
both ease of access or convenience and nuisance 
or irritation effects of the highway as well as 
transit rail. Numerous studies employed Euclid-
ean distance to analyze ease of access or else nui-
sance effects. In addition, a number of studies 
employed a single buffer or bumper amidst 
transport facility to evaluate and determine 
where the impacts may be experienced, while 
others incorporated manifold distance bands to 
analyze the decay or rot of impacts. A small num-
ber of studies employed an association, configu-
ration, as well as the pattern or noise barriers of 

the transport corridor in their analysis, despite 
the fact that the majority of highways or arterial 
road networks contained by built-up and mu-
nicipal areas have suspension bridges, under-
passes, as well as noise barriers [68]. 

K. Seo [68] stated that, to the best of his knowl-
edge, no any empirical study has been conducted 
and published in a reputable and peer-reviewed 
academic journal that has analyzed the associa-
tion between arterial road network pavement 
conditions along with real property values. The 
author further added that, despite the fact that 
spatial dependences in the well-known hedonic 
price models are usual and may perhaps lead to 
biased and contradictory analyses if ignored [4], 
merely only a few recent studies incorporated 
this in their analysis. He concluded that to un-
cover the positive as well as negative effects of 
transport infrastructure on real prices over 
space, a researcher should unite all of the main 
indicators into a single model for discovering the 
variables of most relevant. 

For example, a research should incorporate both 
transportation modes in his analysis so as to 
avert and thwart omitted variable predisposition 
[25]. The same standard should be taken into ac-
count for both ease of access as well as nuisance 
influences of transport infrastructure with the 
purpose of obtaining impartial, neutral and im-
balanced assessment and measurements [59]. 
Additionally, accessibility or else nuisance im-
pacts on both residential along with commercial 
property markets may perhaps vary with regard 
to geographical coverage and level or degree of 
distance crumble. Moreover, explanatory vari-
ables, which give details on real property prices 
of apiece market, may possibly vary as well [69]. 

Consequently, a market-specific in addition to 
spatially disaggregated strategy ought to be in-
corporated. Furthermore, it should equally be 
worth exploring how road network pavement 
condition and quality, which is investigated and 
measured for arterial as well as a connection or 
linking roads for administrative purpose, influ-
ence real estate values alongside the corridor. By 
the way, many cities and urban areas in most de-
veloped countries are well-fitted case study areas 
to verify and confirm the models for joint effects 
of arterial road networks, highways as well as 
transit rail stations on residential along with 
commercial property price. This is for the mere 
reason that multiple forms of transport facility 
(such as highways, arterial road network, air-
ports, seas ports, and transit rail station) exist 
[69]. 
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Rail Transit Station and Adjoining Real Estate Prices  

Many studies have been conducted on the influ-
ence of light rail transit on nearby real estate 
prices. For example, researchers [62] particularly 
studied the effect of Houston’s light rail transit 
system on close-by real estate values. Through 
employing a multi-level regression model by 
means of hierarchical data by the side of two lev-
els (individual housing level along with traffic 
analysis zone level), the study uncovered that 
propinquity or nearness to light rail stations as 
well as bus stops has considerable negative ef-
fects on the building structures situated within a 
quarter mile of rail transit stops.  

However, as observed by E. Campbell [13], the 
effects turn out to be trivial and unimportant 
connecting a quarter mile and one-mile distance 
beginning or starting from the rail stops. In gen-
eral, ease of access to rail transit facility as well as 
job centers has, to a large extent, less influence 
on real estate prices than housing characteristics 
[62]. As established by [34], an assortment of 
studies has revealed that rail transit-oriented fa-
cilities can have both positive as well as negative 
effects on close-by real estate values. Certainly, 
there have been varied, assorted and diverse 
studies’ outcomes concerning the degree, level, 
and scope to which light rail transit lines influ-
ence real estate prices. It is extremely contextual 
seeing that the interplay and interaction of nu-
merous variables establish this association or 
connection [34].  

Furthermore, one might hypothetically predict 
and assume that light rail transit facilities could 
enhance real estate values provided that gov-
ernment improves riders’ convenience and ease 
of access to workplaces as well as recreational 
area or parks. It is essential to state that numer-
ous studies have confirmed and discovered this 
postulation to be correct and factual. Alterna-
tively, when light rail lines produced unwanted 
pollution as well as crime, they may perhaps be 
discovered to have a lessening, declining and di-
minishing the impact on real estate prices.  

Table 1 below presents the major outcomes of a 
number of pertinent studies that have estimated 
and measured the influence of rail transit facili-
ties on real estate values. Out of the eighteen 
studies reviewed in the table below by E. Camp-
bell [13] in his paper, twelve established and re-
vealed merely positive effects of rail transit facili-
ties on real estate prices. However, five revealed 
either mixed (assorted) or insignificant (trivial) 

outcomes, while only one uncovered negative 
impacts. 

Based on the above findings of previous studies, 
it came to limelight that most of the past empiri-
cal studies revealed positive effects on the value 
or price of real estate situated and positioned in 
close proximity to transit rail facilities, particu-
larly for low-income, multi-family as well as 
commercial developments; further positive influ-
ence was found outside the vicinity of the imme-
diate nuisance neighborhood; however, several 
studies eventually revealed negative effects as 
rightly observed by E. Campbell [13]. Moreover, 
it is imperative to have it in mind that the conse-
quential impacts differ, since they are greatly de-
pendent on each study’s meticulous data set, per-
spective and methodology or approach. 

 

Impact of Transit-Oriented Developments on 
Property Values in Selected European and Asian 
Countries 

S. Mathur and C. Ferrell [53] as reported by 
H. Zhong and W. Li [80] discovered no expected 
and projected capitalization prior to the transit 
rail facility's establishment. They equally uncov-
ered that positive real estate price impacts ema-
nated barely for the period of transport infra-
structure construction and subsequent to the 
construction. Single-family home prices, particu-
larly in middle-income counties, frequently re-
spond negatively or else neutrally to transit rail 
ease of access [17]. Conversely, ease of access to 
transit rail facilities can be capitalized at a higher 
degree for multi-family residential houses com-
pare to single-family residential accommodations 
[17, 19]. 

It is worthy to note that, just as in the meta-
analyses conducted by [24] as well as [56, 80] 
findings confirm and validate the above assertion 
that transit rail facilities affect real estate prices 
in both positive as well as negative ways and at 
different magnitudes and degree. It should be 
noted that these outcomes may perhaps be ac-
credited to an assortment of contexts, various 
transit rail facilities, landed property forms and 
dissimilar methods. A good number of preceding 
and earlier empirical studies reported positive 
real estate value effects of rail transit facilities 
and several of them depended on advanced 
methods of analyzing data. Academic credit de-
serves to be given to such academic papers writ-
ten by [8, 11, 19]. Others are [28, 37, 63, 64, 26] 
as they contributed immensely on the subject 
matter. 
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Table 1 – Summary of Studies on Rail Transit’s Impacts on Real Estate Prices [13] 

No Authors Study Area Transit Rail Type Effects of Transit Rail Systems on Real Estate Prices 
Effect 
(+/-) 

1 Al-Mosaind, M. A., Dueker, K. J. 
& Strathman, J. G. (1993) 

Portland, Oregon Light Rail Positive capitalization of proximity to LRT stations + 

2 Pan, Q. (2012) Houston, Texas Light Rail Negative effects within a quarter mile of rail stops. Accessibility to transit 
and jobs has much less impact on property values than home characteristics 

- 

3 Landis, J., Guhathakurta, S. & 
Zhang, M. (1995). 

San Francisco Heavy Rail, Light 
Rail, and 
Commuter Rail 

Minor positive capitalization on home sales + 

4 Ryan, S. (2005) San Diego, California Light Rail Insignificant effect X 
5 Lewis-Workman, S., & Brod, D. 

(1997) 
San Francisco, California; 
Portland, Oregon 

Light Rail Negative effects near transit stations and positive effects further away. 
Findings attributed to negative environmental effects generated by transit 
facilities 

+/- 

6 Chen, H., Rufulo, A. & Dueker, K. 
(1998) 

Portland, Oregon Light Rail Small net positive effect + 

7 Bowes, D. R., & Ihlanfeldt, K. R. 
(2001) 

Atlanta, Georgia Heavy Rail Large positive effects in high income neighbourhoods between one quarter 
and three miles of a station, negative direct effects beyond one quarter mile 
to low income neighbourhoods, and negative crime effects in downtown 

+/- 

8 Lewis-Workman, S., & Brod, D. 
(1997) 

New York City, New 
York 

Light Rail Significant positive effects in walking distance to rail station in New York 
City 

+ 

9 Hess, D. B., & Almeida, T. M. 
(2007) 

Buffalo, New York Light Rail Positive in high-income station areas and negative in low-income station 
areas 

+/- 

10 Voith, R. (1991) New Jersey; 
Philadelphia, 
Pennsylvania 

Commuter Rail Minor positive effects + 

11 Armstrong, R. J. Jr. (1994) Boston, Massachusetts Commuter Rail Significant positive impacts + 
12 Gatzlaff, D. H., & Smith, M. T. 

(1993) 
Miami, Florida Heavy Rail Weak impact of system. Higher positive effects in high priced neighborhood + 

13 Haider, M., & Miller, E. J. (2000) Toronto, Canada Heavy Rail Positive but not as strong as other factors, like neighborhood characteristics 
and structural attributes. 

+ 

14 Cervero, R. & Aschauer, D. 
(1998) 

San Francisco, California Heavy Rail Positive effect increased rent within a quarter mile of the stations + 

15 Nelson, A., & McCleskey, S. 
(1992) 

Atlanta, Georgia Heavy Rail Positive effects on low income neighborhood but negative effects on high 
income communities 

+/- 

16 Weinberger, R. R. (2001) Santa Clara County, 
California 

Light Rail Positive effects on properties within 0.25 miles of a station, even more 
positive effect on properties within 0.25 and 0.5 miles of a station 

+ 

17 Cervero, R. & Duncan, B. (2002) Santa Clara County, 
California 

Light Rail and 
Commuter Rail 

Substantial positive effects on commercial properties + 

18 Armstrong, R. J., & Rodríguez, D. 
A. (2006) 

Boston, Massachusetts Commuter Rail Positive capitalization of proximity to LRT stations + 

 



Traektoriâ Nauki = Path of Science. 2018. Vol. 4, No 11  ISSN 2413-9009 

Section “Economics”   1007 

In another study, [1] as asserted by [80] exam-
ined the likely capitalization of the transit facility 
in Santiago, Chile and found a positive relation-
ship. Researchers [80] established that the influ-
ence of rail transit facilities on proximate housing 
prices was negative prior to the establishment of 
the facility, but eventually moved to positive in 
the operational and use stage. On the contrary, 
authors [43] reported that accommodations in 
the surrounding area of transit-oriented devel-
opments may perhaps before now have higher 
prices and values prior to the opening of a transit 
rail facility and asserted that the premium for the 
nearness to transit rail facilities may be con-
nected to other location and accessibility indica-
tors as a matter of fact. 

Furthermore, according to H. Zhong and W. Li 
[80], a bunch of empirical studies carried out in 
Asian urban areas such as Bangkok in Thailand 
[22], Seoul in Korea [20], Beijing in China [79] 
and Shanghai in China also [64], revealed posi-
tive influences on real estate prices. Scholars 
have as well found positive effects in European 
nations and metropolises, such as Helsinki in 
Finland [46], London in the UK [33] and the 
Netherlands [24]. 

Looking at the aforementioned findings from 
previous studies, H. Zhong and W. Li [80] argued 
that the impacts were, by and large, more evident 
in European as well as Asian urban areas, where 
convenience and ease of access to private trans-
portation or commuting is more restricted and 
transit-oriented traditions are more patronized 
[24, 56, 57]. Nevertheless, transit rail facility im-
pacts on real estate prices may perhaps differ, 
largely depending on forms of technology, devel-
opment phases, real estate markets as well as 
land-use feature proximate to the rail transit sta-
tion areas.  

For instance, rail transit facilities can be either 
light rail transit (LRT) or else heavy rail transit 
(HRT); these two forms of transit systems vary 
with respect to construction cost as well as carry-
ing or haulage capacity, except their land use re-
percussion and connotation have not been well 
examined in the existing literature [79]. Al-
though, authors [21] uncovered no significant 
level of land value changes and variations con-
nected with the transit facility in San Francisco 
following 20 years of operation, a good number 
of preceding and earlier studies validated that 
transit could have a number of positive real es-

tate value impact as stated by H. Zhong and W. Li 
[80]. 

Moreover, multi-family houses usually are usu-
ally better aligned with transport-oriented de-
velopments decisive factor compares to single-
family homes. Besides, the impacts may possibly 
rely on context-specific land use attributes. Capi-
talization impacts are more often than not con-
nected with trackable residential areas [29], vig-
orous economies [18], upbeat along with hopeful 
land use planning [14, 54], and land use rise and 
expansion along the transit facilities [20], mainly 
for residential uses. H. Du and C. Mulley [27] dis-
covered significant variations (starting from 
42 % to 50 %) depending on location or accessi-
bility in England. Authors [15], as well as 
D. Bowes and K. Ihlanfeldt [11], equally reported 
huge variations in their San Diego and Atlanta 
case studies, correspondingly. With reference to 
developing, emerging or third world countries, 
scholars have discovered significant magnitudes 
along with larger catchment neighborhoods of 
public transit facilities [40, 78]. 

On the other hand, there is no generally accepted 
consensus concerning how the above determi-
nants affect residents’ choice and preferences 
toward the rail transit facilities. Furthermore, a 
good number of earlier studies incorporated the 
Ordinary Least Squares regression approach or 
technique. Their analyses and assessments may 
perhaps be relatively biased, conflicting, incon-
sistent and contradictory owing to the lack of 
control designed for the spatial dependence out-
come [39].  

In the words of L. Anselin [4] as pointed out by 
H. Zhong and W. Li [80], such an impact examines 
the association sandwiched between the price of 
a residential accommodation and the price in ad-
dition to various features of close-by properties. 
Past scholars, such as W. Li and J.-D. Saphores 
[52] and C. Redfearn [65], have elaborated on 
this subject in their empirical studies. In a multi-
faceted and multifarious urban real estate mar-
ket, such a spatial association violates a funda-
mental postulation of linear regression, that ob-
servations are independent and free from one 
another [49]. Many spatial regression methods 
and approaches [48] have been developed and 
introduced to address this matter [50]. Table 2 
below presents empirical studies on transit-
oriented development’s effects on real estate 
prices. 

 



Traektoriâ Nauki = Path of Science. 2018. Vol. 4, No 11       ISSN 2413-9009 

Section “Economics”         1008 

Table 2 – Transit Oriented Development Empirical Studies [66] 

No 
Author(s) 

(Year 
Published) 

City/Region(s) 
(Transit System) 

Type of 
Property 
Studied 

Sample Characteristics Methods Research Findings 

1 Grass, R. G. 
(1992) 

Washington, D.C. 
(METRO Metrorail) 

Residential Parcel regression =6,004 
observations, Level regression= 9 
observations 

Hedonic price 
equation (HPE) 
and Ordinary Least 
Squares (OLS) 

Metro station openings cause residential property 
values to rise by $1,827 in adjacent areas. 

2 Gatzlaff, D. H., 
& Smith, M. T. 
(1993) 

Miami, Florida (Miami 
Metrorail) 

Residential 912 single-family detached 
residential properties 

Hedonic price 
models 

Found weak evidence that there was any major effect 
to residential values due to announcement of the 
development of the Miami Metrorail. 

3 Hess, D. B., & 
Almeida, T. M. 
(2007) 

Buffalo, New York 
(Metro Rail) 

Residential 2002 assessed value for 7,357 
residential properties 

Regression model 
of annual repeat 
sales 

All Stations Model revealed that, throughout the 
system, a typical home located within one-quarter of 
a mile of a rail station could earn a premium of 
$1,300-$3,000 to the median home value of $59, 300. 
Individual Stations Model indicated that effects were 
not felt evenly throughout the system. 

4 Chen, H., 
Rufulo, A. & 
Dueker, K. 
(1998) 

Portland, Oregon 
(MAX) 

Residential 830 single family homes sold 
between 1992 and 1994 

Hedonic pricing 
model 

At 100 meters (328 feet) away from stations, each 
additional meter (3.28 feet) farther away from the 
LRT station resulted in a $32.20 decrease in price for 
an average price house at $85,724 

5 Haider, M., & 
Miller, E. J. 
(2000) 

Greater Toronto Area, 
Canada (Subway and 
Highway) 

Residential 27,400 freehold sales during 1995 Spatial 
autoregressive 
(SAR) models 

Location and transportation factors were not strong 
determinants of housing values. However, proximity 
of 1.5 km to a subway added approximately $4,000 to 
property value 

6 Nelson, A. 
(1999) 

Atlanta, Georgia 
(MARTA Metropolitan 
Atlanta Rapid Transit 
Authority) 

Commercial 30 sales of office commercial 
property between 1980 and 1994 

OLS regression 
equation 

The price per square meter falls by $75 for each 
meter away from the center of transit stations and 
rises $433 for location within SPIDs 

7 Ryan, S. 
(2005) 

San Diego, California 
(SDMTS, San Diego 
Metropolitan Transit 
System) 

Commercial Aggregate office/ industrial 
property data for 3 market areas, 
East County (n=356), South Bay 
(n=103) and Centre City (n=1779) 

Hedonic price 
analysis 

Proximity to transit stations was not valued by office 
firms in any of the three market areas 

8 Bowes, D. R., & 
Ihlanfeldt, K. R. 
(2001) 

Atlanta, Georgia 
(MARTA Metropolitan 
Atlanta Rapid Transit 
Authority) 

Residential 
and 
Commercial 

Total observations=22,388 Hedonic and 
Auxiliary models 

Properties within a quarter-mile from a rail station 
were found to sell for 19% less than properties 
beyond three miles from a station 

9 Cervero, R. & 
Duncan, B. 
(2002) 

Los Angeles, California 
Metro Link 
and Metro Rapid 
Transit 

Residential 
and 
Commercial 

Multi-family = 3,803, Condo 
=13,462, Single-Family =40, 966, 
Commercial =1,241 

Hedonic Price 
models 

For condominiums, the study revealed that if located 
near BRT stops, then they generally sold for 5.1% less 
Single-family houses mirrored results of 
condominiums for the most part, but were 
statistically less robust than condominiums. Results 
for commercial properties were uneven and unclear. 
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In summary, the above empirical studies con-
tribute to literature as well as the policy debate 
concerning whether nearness to transit-oriented 
development impacts positively on real estate 
prices, by exploring and analyzing the following 
questions. First, is there an urgent requirement 
to control in favor of the spatial dependence in-
fluence to get unprejudiced, unbiased and impar-
tial estimates? Second, does the real estate value 
effect of transit facility vary as a result of the real 
estate market type, form, development phase, 
rail transit technology in addition to proximate-
station land use attributes?  

To answer the first question, many researchers 
analyzed and measure spatial regression models 
along with comparing and matching up the stud-
ies’ findings and outcomes with those from Ordi-
nary Least Square (OLS) models. To answer and 
respond to the second question, some scholars 
estimated and analyzed the models for both 
multi-families along with single-family markets 
unconnectedly and independently. They eventu-
ally added numerous pertinent interaction terms 
assumptions and conditions into the models [80]. 

Even though many scholars have employed he-
donic pricing model in their analysis to estimate 
transit-oriented developments through compar-
ing prices of real properties contained by a cer-
tain distance starting from a transit facility in the 
midst of those further than that distance, the ac-
curateness of these evaluations and estimations 
is, however, subject to suspicious and doubts ow-
ing to methodological limitations and shortcom-
ings. By means of analyzing and estimating sin-
gle-family as well as multi-family property sale 
transactions in Los Angeles (CA) during 2003 
and 2004, authors [80] observed that the spatial 
hedonic pricing study examines how the real es-
tate value influences of transit facility can turn 
out to be unpredictable depending on real estate 
markets, transit technologies, adjoining-station 
land uses in addition to transit development 
stages. 

On the contrary, findings emanating from the 
spatial Durbin models as well as the Geographi-
cally Weighted/Subjective Regression models 
amid those uncovered from the conventional Or-
dinary Least Squares approach in authors [80] 
empirical study reveals the assessment and 
evaluation accuracy can be enhanced signifi-
cantly by scheming and calculating for the spatial 
dependence impact/effect.  

Nearness to grown-up rail transit developments, 
by and large, generate benefit to multi-family 
property prices, except that the impact is nega-
tive for single-family residential properties. Oc-
cupants (particularly those from single-family 
homes) appear to put more emphasis to close-
ness to heavy rail transit-oriented development 
compare to light rail facilities. The premiums for 
rail transit ease of access, equally, for the most 
part, depend on dissimilar development stages 
and can be greatly discounted by the presence of 
park-and-ride services [80]. 

 

RESULTS AND DISCUSSION 

The previous existing body of knowledge estab-
lished that ease of access effect for highway exits 
expand and extend further away from light rail 
transit-oriented development in the residential 
model. The highway or artery configuration and 
design impact on residential property prices con-
firm and validate that below-grade artery or 
highways have moderately positive influences on 
close by homes and apartments weighs against 
those next to ground level or else above. Fur-
thermore, study outcomes and findings from the 
association between asphalt road conditions 
along with residential property prices indicate 
that there is no considerable effect connecting 
them. 

Several variations in the influence of neighbor-
hood amenities on real estate values came into 
view involving residential along with commercial 
property markets. For instance, in the commer-
cial models, the convenience and ease of access 
effect for highway or artery exits extend below 
for light rail transit facilities. Although coeffi-
cients for short distances (contained by 300 m) 
from arteries or highways and rail light transit 
facility connections were anticipated to be nega-
tive in both residential along with commercial 
models, only commercial models indicate a con-
siderable negative association [69].  

It was equally established through the findings of 
the literature that dissimilar impacts by network 
component, mode, as well as distance on com-
mercial submarkets (that is, office, industrial, re-
tail, along with service properties) were sub-
jected into analysis as well and the study out-
comes differ based on forms, types, and nature of 
submarket. Thus, results of three empirical arti-
cles confirm and validate that transport ventures 
or investments more often than not have consid-
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erable effects on land and landed properties ei-
ther in a positive or otherwise negative way or 
direction in agreement and accordance with the 
transport network component, mode as well as 
distance, despite the fact that impacts for various 
conditions (that is, nearness to links or connec-
tions of highway or artery in addition to light rail 
transit along with asphalt road or pavement 
quality) do not considerably, appreciably and 
drastically alter residential property values [69]. 

Based on the literature results, multiple spatial 
lag variables were found to be statistically sig-
nificant signifying that a number of features or 
attributes of adjoining residential accommoda-
tions have a significant influence on the subject 
residential property's value. For example, the ex-
istence of an additional bathroom, pool as well as 
the expanded structural area of adjacent residen-
tial properties were discovered to be positively 
influencing the property worth or value of a resi-
dential accommodation. In [80] empirical study, 
they discovered considerable variations between 
the results. For example, the ordinary least 
square model reveals that being situated around 
a quarter mile from an established rail transit 
facility does not have a considerable effect on the 
value of multi-family residential unit; however, 
the spatial model establishes that the overall in-
fluence is significant and also its extent, magni-
tude, and degree is 10 times higher compared to 
ordinary least square estimation.  

Whereas the ordinary least square model indi-
cates a least significant property value effect for 
single-family homes situated within a quarter 
mile of a newly opened rail transit facility, the 
spatial model reports that such an influence is 
significant and the level, magnitude or extent is 
equally much higher compare to ordinary least 
square analysis. Analyses discrepancies between 
the ordinary least square and the spatial model 
were as well discovered on a number of other 
variables, such as nearness to highways, arteries, 
rail tracks along with bus stops, in addition to 
crime rates, for both single-family as well as 
multi-family housing samples [80]. 

The findings from the literature further revealed 
that multi-family residential property situated 
within 400 m of a planned and the proposed sta-
tion is more than twofold the value of its equiva-
lent situated further than 1600 m of the rail tran-
sit station. It is worthy to mention that such an 
impact, which is significantly higher compared to 
many previous studies [56], indicates that multi-

family residential homes are connected with a 
huge speculative and tentative premium for im-
mediate closeness to a proposed and planned rail 
transit station [73]. Researchers [80] observed 
that the positive and optimistic speculative pre-
mium are equally experienced and noticeable on 
the other proximity-based variables (400–800 m 
and 800–1600 m), but, to a large extent, is a 
lesser magnitude and also not statistically impor-
tant. 

Quite the opposite, [80] uncovered a small specu-
lative premium for the single-family market: the 
entire three proximity-based variables have 
negative signs for the single-family market; for 
instance, a single-family home situated within 
400 m to 800 m beginning from a proposed rail 
transit station is 8 % (or $42,330) cheaper com-
pared to its equivalent situated at least 1600 m 
further than the proposed rail transit stations, 
holding all other variables to be constant. 

Weigh against other residential properties situ-
ated further than 1600 m from full-grown rail 
line stations and holding all other variables to be 
constant, authors [80] established that the values 
of single-family residential units within 400–800 
m from the rail transit stations would be consid-
erably lower. Quite the reverse, the multi-family 
residential market appears to have obtained sig-
nificant benefits by being proximate to these rail 
transit stations. Multi-family residential units 
situated within the three distance bands from 
grown-up rail stations (0-400 m, 400-800 m 
along with 800-1600 m) are 27-99 % ($283,090 
to $1,030,410) more expensive and costly com-
pare to their equivalents situated beyond 1600 
m. On the other hand, these capitalization conse-
quences lessen and decline significantly when 
the rail transit station has a park-and-ride acces-
sible. Furthermore, one likely clarification and 
elucidation is that park-and-ride services are 
more often than not connected with a number of 
disadvantages and drawbacks [80]. 

As observed by [80], earlier empirical studies 
that solely depend on conventional and modern 
ordinary least square regressions frequently as-
sert positive value, price or worth premiums for 
single-family residential units in close proximity 
to rail transit stations. Their empirical study 
raises a worry concerning the accuracy and cor-
rectness of such earlier studies owing to the defi-
ciency in control for the spatial dependence ef-
fect. On the other hand, several preceding em-
pirical studies established negative effects [24] 
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for the single-family residential market. For in-
stance, authors [11] revealed that single-family 
residential units within a quarter mile beginning 
from rail transit stations in Atlanta sold for 19 % 
less than residential homes further than three 
miles. Researchers [56] have shown that people 
are eager and keen to pay more for a rail transit 
facility if they dwell in an area with a higher and 
different transit mode share.  

Results from the reviewed literature equally in-
dicate that inhabitants from single-family hous-
ing unit in an auto-oriented metropolis might 
perhaps not consider transit-oriented develop-
ment as a positive and affirmative amenity; nev-
ertheless, multi-family housing units in Los Ange-
les appear to put a positive value or price on 
transit convenience and ease of access. H. Zhong 
and W. Li’s [80] empirical results equally concur 
with a number of earlier empirical studies that: 
residential properties in close proximity to walk-
and-ride stations have larger capitalization ad-
vantages compare to those close to park-and-ride 
stations [7, 8, 10, 32, 41]. Furthermore, their find-
ings conform to quite a number of earlier empiri-
cal studies that: the transit facility is capitalized 
in a different way between single-family homes 
and other residential housing markets [7]. 

 

CONCLUSIONS 

On the foundation and origin of urban economic 
theories, postulations, assumptions, prepositions 
and earlier empirical studies, this article exten-
sively reviews related studies on the effect of 
transportation investment on adjoining real es-
tate values [73]. Transport venture or invest-
ment for pavement situation may perhaps aug-
ment, increase and boost positive effects on 
prices and values of residential accommodations 
neighbouring enhanced arterial road network, 
neighbourhood connector, in addition to residen-
tial roads owing to the decline, decrease and 
lessening of noise level along with enhanced aes-
thetic or visual condition in neighbourhood [68, 
70]. Positive effects on real estate values where 
pavement condition is enhanced by repair or else 
rehabilitation may possibly increase more than 
real property values amid bad pavement condi-
tion. 

Whereas the largest part of earlier hedonic price 
empirical studies considered only selected fac-
tors (such as, positive as well as negative impacts 
of single transportation mode or means, positive 

or else negative impacts of multiple transporta-
tion modes) into account, the majority of recent 
empirical studies, however, considered all these 
key determinants, factors and indicators into 
consideration for analyzing joint impacts of 
transportation facility [68, 70]. In theory, the lat-
est empirical studies unified a number of differ-
ent and incongruent earlier empirical study out-
comes in the hedonic price model literature into 
a single, wide-ranging, idealized and diagram-
matic model integrating nodes and links, arterial 
road and rail transit, amenities and disamenities 
in addition to distance decay of all of these im-
pacts [73]. 

Even though the findings of the majority of these 
previous empirical studies established some de-
gree of association between transit station posi-
tioning and real estate value, an accurate, as well 
as reliable and dependable correlation connect-
ing and linking the two has, up till now, not estab-
lished or confirmed. Proving this correlation sci-
entifically is easier said than done in view of the 
fact that there are quite a lot of contextual and 
related factors, determinants and indicators to 
take into account when analyzing and studying a 
location [66]. These factors include environment, 
land-use, and type, zoning regulations, neighbor-
hood characteristics, and demographics.  

Additionally, the degree, as well as level of the 
impact of local externalities can equally be diffi-
cult, challenging and tough when coming up with 
a hedonic price model, for the reason that such 
factors and indicators as residential accommoda-
tion characteristics along with value differ or di-
verge all over regions. Through considerable 
strategy, policy in addition to planning or fore-
casting implications underlying the association 
between transit-oriented developments and real 
estate values and the difference between previ-
ous studies’ outcomes and results, there is a 
strong necessity and requirement for further 
study and analysis to ascertain an advanced, reli-
able in addition to dependable level of conclu-
siveness [66]. 

The findings from the future studies could be 
used for city establishments as well as town 
planners for financial support mechanisms of 
transport facility or validity of investments and 
ventures. It could equally be helpful for private 
real estate developers for maximizing develop-
ment, returns and profits or for sitting develop-
ments [68, 70]. 
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 Abstract. Managing digital identities and access control for enterprise users and 
applications remains one of the greatest challenges facing computing today. An 
attempt to address this issue led to the proposed security paradigm called Identity 
and Access Management (IAM) service based on IAM standards. Current 
approaches such as Lightweight Directory Access Protocol (LDAP), Central 
Authentication Service (CAS) and Security Assertion Markup Language (SAML) 
lack comprehensive analysis from conception to physical implementation to 
incorporate these solutions thereby resulting in impractical and fractured 
solutions. In this paper, we have implemented Identity and Access Management 
System (IAMSys) using the Lightweight Directory Access Protocol (LDAP) which 
focuses on authentication, authorization, administration of identities and audit 
reporting. Its primary concern is verification of the identity of the entity and 
granting correct level of access for resources which are protected in either the 
cloud environment or on-premise systems. A phased approach methodology was 
used in the research where it requires any enterprise or organization willing to 
adopt this must carry out a careful planning and demonstrated a good 
understanding of the technologies involved. The results of the experimental 
evaluation indicated that the average rating score is 72.0 % for the participants 
involved in this study. This implies that the idea of IAMSys is a way to mitigating 
security challenges associated with authentication, authorization, data protection 
and accountability if properly deployed. 

Keywords: Identity Management; Access Management; Identity and Access 
Management; LDAP Server; SSO. 

 

 

INTRODUCTION  

Traditionally, software applications within an 
organization’s information system are deployed 
and placed inside the organization’s boundaries. 
Thus, the organization has a "trust area", which is 
defined by static methods, being monitored and 
controlled by the experts of the IT department. In 
most cases, the “trust area” encapsulates the core 
organizational network, systems and applica-
tions that are managed in-house, being organized 
in the form of a data center. The data center can 
be either managed by experts from within the 
organization or outsourced to an external service 
provider (in this case, the organization usually 
reserves the right to control and to have the final 
word on the manner security policies are formu-
lated and implemented). In a “traditional” model, 
the access to the information resources of the 
organization is secured through a set of special-
ized systems, implemented at the network 
level [2]. 

Nowadays, many organizations have faced the 
complex problem of managing identities and 
credentials for their technology resources. What 
used to be a simple issue that was confined 
within the walls of the data center has become a 
growing and exponentially complex problem fac-
ing organizations of all sizes. For instance, many 
large organizations are unable to effectively 
manage the identities and access permissions 
granted to users, especially in distributed IT en-
vironments. Over the last several years, IT de-
partments have built system administration (SA) 
groups to manage the multitude of servers, data-
bases, and desktops the organization uses. How-
ever, even with the creation of SA groups, manag-
ing access to the organization’s resources re-
mains a challenge. Even with this expansion, hu-
man resources and manual processes are some-
times unable to handle the complex tasks and 
excessive administrative overhead needed to 
manage user identities within the organization. 
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What’s more, in recent years regulatory re-
quirements have added complexity and in-
creased external scrutiny of access management 
processes. These regulatory requirements and 
prudent business practices have led organiza-
tions to grant individuals access at the most 
granular feasible level, forcing managers to de-
termine what specific rights are needed, rather 
than granting users access to resources they do 
not actually need to do their jobs. Although what 
is commonly referred to as Identity and Access 
Management (IAM) has become an industry-
accepted term, there are many definitions in use, 
depending on the industry, product vendor, or 
professional consultant. However, the core prem-
ise remains the same [1]. 

Identity management system is used for provid-
ing the security of user access, managing users, 
credential verifications and check whether the 
right persons are to access the resources pro-
vided by the services. Authentication of users is 
performed in different ways like password, bio-
metrics, token-based or certificate based. In most 
organizations, the risk, cost and efforts towards 
managing identity increases along with the 
growth of the organization. For the proper man-
agement of the identities, every organization 
needs a well-defined identity management sys-
tem. This helps the organization to reduce the 
risk associated with identity management as well 
as the cost and the time required to fulfill the 
employee’s identity and access needs [4]. 

Access control mechanism is essential for au-
thorization in the cloud-based services. The ac-
cess control system is used to determine whether 
the right person is accessing the resources with 
predefined access policies. The main aim of this 
mechanism is to facilitate the security and pri-
vacy of resources. When the access control 
mechanism is efficient, it protects any unauthor-
ized access to the network. There exists a differ-
ent variety of models and technologies in access 
management. In a cloud environment, the same 
cloud is used for different organizations with dif-
ferent policies that lead to the chance of access-
ing resources by unauthorized persons. The dif-
ferent access control models used are Mandatory 
Access Control model, Discretionary Access Con-
trol (DAC) model, Role Based Access Control 
(RBAC) model, Policy-Based Access Control 
(PBAC) model and Risk-Based Access Control 
(RBAC) model [11].  

The access management system works in asso-
ciation with identity management system for 
typically managing the user access to the associ-
ated resources or applications. A well-established 
access management system in an organization 
has multiple functionalities and benefits [5]. 
Identity and Access Management (IAM) refers to 
the processes, technologies, and policies that 
manage access of identities to digital resources 
and determine what authorization identities 
have over these resources. For an individual user, 
IAM generally concerns several processes. The 
user can create, remove or adjust a user account 
within an application. Users also have a measure 
of authentication to prove their identity. Authen-
tication measures can range from a combination 
of username and password to multifactor au-
thentication where smartcards, generated tokens 
and /or biometric data can be combined to make 
the authentication stronger. For organizations, 
IAM is generally used much more intensively as 
organizations represent multiple users (employ-
ees) using multiple digital resources. This re-
quires extensive propagation of user accounts 
and better monitoring and audit capabilities [9]. 

The existing approaches to Identity and Access 
Management (IAM) are concentrating on offering 
framework/architecture/model solutions. But, 
these approaches lack a comprehensive analysis 
from conception to physical implementation to 
incorporate these solutions making it impractical 
and fractured solutions. In this research work, 
we implemented an Identity and Access Man-
agement System using a directory service (LDAP 
server) which combined the merits of Single 
Sign-On and access control to bring about secu-
rity mitigation. 

 

RELATED WORKS  

This section reviews the existing research works 
related to Identity and Access Management in an 
enterprise by highlighting the strengths and 
weaknesses of each work. Several researchers 
have proposed different approaches and models 
to address the various types of authentication 
and authorization issues.  

Authors proposed a multi-tenancy authorization 
system using Shibboleth for the cloud-based en-
vironment. The main idea is to demonstrate how 
an organization can use Shibboleth to implement 
in practice a system of access control in a cloud 
computing environment, without a trusted third 
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party. The Shibboleth is an authentication and 
authorization infrastructure based on SAML that 
uses the concept of federated identity. However, 
the proposed work lack an alternative authoriza-
tion method, where the user once authenticated, 
carries the access policy, thus the authorization 
process will no longer perform or repeated again 
at the application level. 

In the article [3], a new architecture to manage 
identity and control access to resources in a 
multi-tier cloud infrastructure was proposed. 
The architecture comprises of two major compo-
nents; middleware and central IAM to manage 
user and infrastructure related data. Middleware 
sits in front of a resource provider and handles 
time-consuming, decision making such as au-
thentication and authorization, while the reposi-
tory handles data manipulation. The architecture 
has been implemented on Canadian SAVI testbed. 
The system is developed on an IAM solution for 
the multi-tier infrastructure such as SAVI testbed. 
However, the proposed work needs a substantial 
amount of effort to define roles and assign them. 

In the article [10], an Identity and Access Man-
agement (IAM) architecture that aims to address 
strong authentication, data loss prevention and 
security as a service was proposed. It also tries to 
achieve a comprehensive identity information 
management, authentication and access control 
mechanism. The proposed architecture has four 
components viz; Cloud Resource Provider (CRP), 
Identity Management (IDM), Policy Management 
(PM) and Resources Engine and Access Decision 
Making (REPD), with the security architecture 
workflow at hand. Therefore, any user who 
needs to access resources must go through the 
security enforcement-authentication first, fol-
lowed by the access control according to his/her 
privileges which are authorized. However, the 
proposed IAM architecture drawbacks were that 
it was not implemented and as such could not be 
tested and verify the scalability and performance 
of the architecture as claimed by the authors, this 
work only provides a theoretical framework. 

In the paper [4], an integrated identity and at-
tribute based access management system for 
cloud web services was proposed. In the pro-
posed integrated approach, the hybrid architec-
ture for authentication and attribute based con-
trol (ABAC) for authentication was utilized. It 
consists of Identity Management and Access 
Management models. In order to get the cloud 
web services, the user has to authenticate 
through an identity system from the initiated ap-

plication which is Identity Management. There is 
a mechanism to validate the access token with 
identity system and perform the authorization on 
the cloud. However, this work only provides and 
demonstrated a theoretical framework. 

In the article [8] a model called Claim-Based 
Identity Management scheme with the extension 
for cloud applications and provides a more se-
cure way to access cloud services was proposed. 
It uses a new form of Security Assertion Markup 
Language (SAML) security token is generated, by 
building and deploying claim-based applications 
besides existing application result in simpler mi-
gration. Claim-Based Architecture makes use of a 
single UserID and Password to get access to 
many applications those residing in the clouds or 
across the clouds. However, the work laid so 
much emphasis on identity management leaving 
out the access management in the cloud. 

Researchers [5] proposed a hybrid authentica-
tion and authorization model for secure and 
user-friendly web-based applications. The pro-
posed model utilizes the advantages of Discre-
tionary Access Control (DAC), Role Based Access 
Control (RBAC) and Attribute Based Access Con-
trol (ABAC) access models along with SAML 2.0 
technology. The model roles are dynamically 
identified with the help of ABAC base access con-
trol roles at the IAM system and inform the target 
application with the help of SAML technology. 
The proposed IAM system stores all the user at-
tributes information application 
roles/entitlement, organizational policies and 
access control roles. However, the proposed sys-
tem lacks the capability of keeping Audit and Re-
porting features. 

Authors [7] proposed an identity and access 
management as a service (IAMaaS) framework 
that primarily focuses on authentication, au-
thorization, administration of identities and au-
dit. It is also a concern with verification of iden-
tity and granting correct access for resources 
which are protected in the cloud environment. 
When the user logs in, his/her credentials are 
verified and a token is generated which is passed 
to the protected resources in the private cloud 
such as devices, data, and application server. In 
this way, the entire Identity and Access Manage-
ment functionality can be managed. However, the 
framework is yet to be integrated into SECaaS 
and only demonstrated a proof-of-concept (POC). 
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METHODOLOGY 

A phased approach was adopted using a Light-
weight Directory Access Protocol to evaluate the 
Identity and Access Management (IAMSys). Re-
search questions were administrated to different 
stakeholders in the field of computing, based on 
this, data was gathered and analyzed. User ac-
counts will be provisioned/de-provisioned, per-
missions, roles will be created, role permissions 
will be mapped, roles will be assigned and lastly, 
roles will as well be revoked from user accounts. 
In addition to this, IAM logs in the place where 
there is provision for monitoring eligible user’s 
credentials, data breaches, account hijacking. 
This will enable us to know the number of at-
tempted login that is failed, successful login and 
even correct access to the IT resources etc. 
 

Research framework 

The framework for this research is made up of 
several stages. These stages include problem 
formulation, previous IAM system Proof-of-
Concept, proposed IAM implementation and 
conducting test experiments. 

 

 

Figure 1 – Research Framework 
 

Problem formulation 

A critical literature review of the existing pro-
posed Identity and Access Management (IAM) 
was carried out at the beginning of the research 
work. The review discussed several approaches 
to IAM implementation along with their 
strengths and weaknesses. However, the re-
search problem was identified as stated in the 
review of related literature. 

Identity and Access Management as a service 
(IAMaaS) framework was proposed that primar-
ily focuses on authentication, authorization, ad-
ministration of identities and audit, it is also a 
concern with verification of identity and granting 
correct access for resources which are protected 
in the cloud environment. The implementation 
has been done in form of a web server running 
under Windows OS Virtual machine in a public 
cloud setup. The IAM core and IAM manager 
have been implemented in a separate Virtual ma-
chine. The client is first registered and the cre-
dentials are stored in the MySQL database. The 
user password is stored in an encrypted form so 
that it is not visible to anyone not even the Cloud 
Service Provider. When the user logs in, his/her 
credentials are verified and a token is generated 
which is passed to the protected resources in the 
private cloud viz. devices, data, application server 
etc. In this way, the entire Identity and Access 
Management functionality can be managed. It is 
provided as a Cloud Service to the client through 
a browser and different types of devices (Desk-
tops and Mobiles devices etc.) can also access it. 
However, the framework is yet to be integrated 
into SECaaS and only demonstrated a proof-of-
concept (POC). 
 

Proposed solution implementation 

The implementation of Identity and Access Man-
agement System (IAMSys) proposed focuses on 
deploying the system using Lightweight Direc-
tory Access Protocol (LDAP) server for managing 
Identities and Access control. LDAP Account 
Manager (LAM) is a web frontend that will be 
used for managing entries (e.g. users, groups, or-
ganizational units etc) stored in an LDAP direc-
tory server. In addition to the aforementioned, 
MySQL also will be used to handle access man-
agement phase of the system where roles, per-
missions, role permissions will be mapped, users 
role will be provisioned. Role assignments and 
revoking of roles would be handled at the admin-
istrative panel. The section also explains how 
some of the Authentication Management and Ac-
cess management components of the IAM system 
is implemented. Some of the application modules 
are as follows: 

1. Authentication management. This module de-
scribes user provisioning, user de-provisioning 
either through LDAP Account Manager (LAM) or 
through the Administrative Panel of the IAM sys-
tem.  
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User Account Provisioning: This can be done via 
the IAM system or LDAP Account Manager, using 
the IAMSys, the admin is expected to enter the 
username, common name, first name, Lastname, 
password and the organizational unit the user 
belongs to and finally click the Submit button. 

User Authentication: This authenticate users that 
are already provisioned in the LDAP Server, upon 
login by the user, if the user enters either incor-
rect username or password, the IAM system will 
prompt the user with an error message that “In-
valid Credentials, either username or password is 
incorrect”.  

IT Resource Page: On login successful, the user 
will see a page that contains permissions 
(Dspace, Admin, Moodle) etc assigned to him/her 
as the case may be. The user will be prompted 
with a page that will display permissions he/she 
is assigned i.e. based on user’s role. 

Accessing Restricted Pages: In an event where a 
user is attempting to access a restricted page, 
he/she will be prompted with a 404 error page 
prompting, “You are attempting to access a re-
stricted page, please login properly”. 

De-Provisioning Users: This delete a user and this 
can be done only by the admin of the IAM system 
by a supply of the username for example. 
kabiru.mohammed, if the user exists, the system 
prompts the admin user with a success message 
that “the user is de-provision successfully”. 

Password Reset: This module reset user’s pass-
word; this can only be done by the user with the 
admin role. 

2. Access management. This module describes ac-
cess control mechanism for authorization for the 
IT resources, and this will be used to determine 
whether the right person is accessing the re-
sources with predefined access policies, the main 
aim of the mechanism is to facilitate the security 
and privacy of the IT resources. The module con-
tains create permissions, create a role, create role 
permissions (mapped role/permissions), as-
signed a role, revoke role. 

Create Permissions: In this module, permissions 
are created as depicted in Figure 2, permissions 
in this context mean applications or IT resources 
a user can access based on the access policy defi-
nition, here the admin user is expected to enter 
the permission title and URL where the permis-
sion will be accessed. 

Create Role: In this module, roles are created, 
roles are the designation of a user as defined by 
an enterprise, e.g. Lecturer, Lecturer II, Cloud De-
veloper, Cloud Administrator etc, and here the 
admin user is expected to enter the role title as 
described in Figure 3. 

Create Role/Permissions: In this module, permis-
sions and roles are mapped, meaning what a par-
ticular role assignee should be able to view or see 
in terms of permissions as highlighted in Fig-
ure 4. 

 

 

Figure 2 – Access management module displaying permission creation 
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Figure 3 –Role creation page 

 

 

Figure 4 – Role permissions mapping page 

 
Assign Role: In this module, role is assigned to 
users of the IAM system, more than a single role 
can be assigned to a user, for example, a DVC 
Admin role and a Lecturer role all assigned to a 
single user, and this can be done by selecting 
user from the dropdown menu and roles or role 
assign as the case may be as shown in Figure 5. 

Revoke Role: In this module, role can be revoke 
from a user of the IAM system, more than a single 
role can be revoked from a user, for example, a 
DVC Admin role and a Lecturer role all can be 
revoke from a single user or different users, and 
this can be done by selecting user from the drop-

down menu and roles or role revoke as the case 
may be as depicted in Figure 6. 

IAM Audit Reporting: This is a module that is re-
sponsible for monitoring users’ activity on the 
system as shown in Figure 7. 

List Users: This module work by selecting from 
the drop-down menu the DN i.e. the distin-
guished name of a particular group the admin 
user is targeting, for example, ou=academic, 
ou=staff, ou=people, dc=udusok, dc=edu, what 
this connotes is that the admin is targeting staff 
from the academic circle as described in Fig. 8. 
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Figure 5 – Role assignment page 

 

 

Figure 6 – Revoke role page 

 

 

Figure 7 – IAM Audit reporting page 
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Figure 8 – List users page with their respective distinguished name 

 

Conducting test experiments 

In conducting experimental test, dummy ac-
counts will be provisioned that will enable users 
to authenticate through LDAP Account Manager 
(LAM), upon successful authentication of user 
credentials, there is a mechanism to validate the 
accessibility with the LAM and perform authori-
zation; the authorization will be performed by 
the access manager that will cover the processes 
and technology for determining without any er-
ror the resources that each user is entitled to ac-
cess as well as the user’s rights in relation to the 
accessed resources or that a user has the current 
permission to access IT resources. In addition to 
this, there is a provision for monitoring, audit 
and reconcile, password management provided 
by the admin manager. Authentication and au-
thorization metrics will be used to evaluate IAM-
Sys in other to determine the authenticity and 
role assignment data generated. This will enable 
us to know the number of attempted login that is 
failed, a number of successful logins, correct ac-
cess to IT resources etc. 

Experiments environment. This section presents 
the experiments of the environment such as 
computer resources, experimental procedure 
and the experimental setup that are used for this 
research. These resources are used to deploy and 
evaluate the proposed system. 

Computer and software resources. The proposed 
IAM system will be implemented using the 

LDAP 3.0. The tool is a preferred choice because 
it contains the needed module that handles user 
provisioning, user de provisioning, group crea-
tion. The LDAP 3.0 is installed on a computer sys-
tem running on an Ubuntu Operating System 
with 2.40 GHz processor and 6 GB of RAM. The 
minimum recommended hardware and software 
requirement for this experiment are as follows: 

Required Software: Ubuntu Linux 12.04 Operat-
ing System; LDAP 
ftp://ftp.openldap.org/pub/OpenLDAP/openlda
p-release/openldap-2.4.44.tgz 

Pre-requisites Software: The following pre-
requisites software are to be install before in-
stalling LDAP / LAM. They can be installed 
through apt-get command from Ubuntu reposi-
tory: pcap (libpcap-dev); PCRE (libpcre3-dev); 
Libdnet (libdumbnet-dev). 

Experimental procedure. To evaluate the Identity 
and Access Management System (IAMSys), LDAP 
Server will be configure and deploy and various 
test will be conducted. This approach will have at 
its core directory service such as Lightweight Di-
rectory Access Protocol (LDAP) that contains and 
stores security attributes for the users. 

The LDAP server setup will include among the 
following (a) provisioning users; (b) de-
provisioning of users (c) Authorization manage-
ment (d) Audit and reporting in the IAM. 

ftp://ftp.openldap.org/pub/OpenLDAP/openldap-release/openldap-2.4.44.tgz
ftp://ftp.openldap.org/pub/OpenLDAP/openldap-release/openldap-2.4.44.tgz
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Experimental setup. Software that will be used for 
the implementation includes; LDAP application 
will be install on Server running Ubuntu Linux 
12.02 LTS. The latest version of LDAP application 
can be downloaded and install from LDAP web 
site. LDAP datastore is used with LDAP Account 
Manager to log users and its activities: Apache 
acts as a web server; PHP My Admin that acts a 
front end for MySQL; PHP will acts the scripting 
language within the LDAP server. 

Application testing. In this phase testing of the 
IAMSys, each unit, module or component was 
tested during and after scripting to ensure that 
the functionality of IAMSys functions according 
to identity requirements, each module was tested 
against any security and privacy breaches, for 
example, in an attempt to access IT resources 
without proper login, it flag an error and report 
to the activity_log of the system, all other mod-
ules were tested independently (Table 1).  

 

Table 1 – Identity and Access Management test Result 
No Test Expected Result Result 
1 Login Enter to application menu in appropriate access  Successful  
2 User 

Provisioning  
Users are added/provisioned into the LDAP server successfully and 
are / or edited where needed 

Successful 

3 User de-
provisioning  

Users are deleted/ or de-provisioned from the IAM system by the 
admin in an event where there is no clear need for user service 

Successful 

4 Password Reset Users are at liberty to modify their password thrice in a month Successful 
5 List Users Admin can list all users of the IAM system with their respective role 

and their distinguished names 
Successful 

6 Access 
Management  

Permission creation, role creation, synchronization of role/perm, role 
assignment and role revocation 

Successful  

7 IAM Audit logs Successful login, unsuccessful login attempts are queried by the 
admin  

Successful 

8 Logout Exit from the IAM Application System Successful 

 

User evaluation of the system. Acceptance testing 
and evaluation of the IAMSys was carried out 
during system testing by the stakeholders in the 
field of computing at the Usmanu Danfodiyo Uni-
versity Datacenter. John Brooke SUS question-
naire was used to evaluate the system after the 
system testing, the questionnaire responded to 
the stakeholders will determine the level of ac-
ceptance of the system after testing by the users, 
if the system is evaluated successful and accepted 
by the stakeholders, the next activity is to carry 
out a pilot run of the new system before finally 
deploying the IAMSys. 

 

RESULTS AND DISCUSSION 

A total of 20 questionnaires were filled by par-
ticipants. The System Usability Scale (SUS) which 
is a 20-Question Questionnaires were adminis-
tered among some stakeholders like system 
admin, network technician at both campuses of 
Usmanu Danfodiyo University, Sokoto (Figure 9). 

To get the SUS Score, multiply the total score by 
2.5 

Avarage score 
1440

72.0 %
20

   

It is now evident from the above evaluation re-
sults obtained with SUS score average of 72.0 % 
of the participants aligned to the idea of IAMSys 
that it is a way to mitigating security challenges 
associated with authentication, authorization, 
data protection and accountability when prop-
erly deployed in an enterprise using a light-
weight standard protocol. 

 

CONCLUSIONS 

In this paper, we implemented Identity and Ac-
cess Management (IAMSys) to curb major prob-
lems associated with cloud web services among 
which are verification of eligible user’s creden-
tials, protection of credentials, data breaches, ac-
count hijacking, uncorrelated account faced by 
most enterprises. The implemented IAM system 
provides a strong identity and access manage-
ment system to an enterprise being it on-premise 
or on cloud web related services.  
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Figure 9 – Bar chart showing total score and the corresponding SUS score the participants 

 

To analyzed and evaluate the IAMSys, SUS ques-
tionnaires administered to expert and system 
admin in the field of Identity Management were 
used which 72.0 % of the participants aligned to 
the idea of IAMSys that; it is a way to mitigating 
security challenges associated with authentica-
tion, authorization, data protection, and account-
ability when properly deployed in an enterprise 
using a lightweight standard protocol. 

Identity and Access Management (IAM) has 
emerged to help enterprises meet today’s busi-
ness challenges, IAM merges business processes, 
security policies, and technologies to help or-
ganizations manage digital identities (user at-
tributes which describe who users are, how they 
prove their identity and the resources they can 
access) and control resources access. Identity 
and Access Management system is recommended 
to any enterprise: 

– with a large volume of staff where users are 
provisioned often and often; 

– where there is a need to monitor who accessed 
what and to what extent; 

– that have their application and their users not 
on a single repository; 

– where Single Sign-On is a priority among di-
verse application an enterprise or organization. 

As a future work, the research can be extended to 
accommodate applications that authenticate us-
ers using MySQL databases by a way of syncing 
users provisioned already in MySQL with LDAP 
server and also to store directory in a relational 
database engine, such as MySQL or Oracle, by 
configuring and installing iODBC2 for database 
backend support. 
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 Аннотація. У статті наведено результати дослідження видового складу 
деревно-чагарникових насаджень парку Хортицької національної академії м. 
Запоріжжя, його ландшафтної організації. Встановлено, що загальна кількість 
рослин у насадженнях парку становить 260 екземплярів, з них 202 – деревні 
рослини та 58 – чагарникові. Всього на досліджуваній території відмічено 28 
видів рослин, які належать до 25 родів та 15 родин. Серед деревної рослинності 
найбільш поширеними є Catalpa bignonioides (18 %), Betula pendula (14 %) та Thuja 
occidentalis (9 %). Родини представлені 1–2 видами, за винятком родин 
Cupressaceae (5 видів) та Fabaceae, Rosaceae, Oleaceae (по 3 види).  

Деревно-чагарникові насадження парку створено переважно хаотичними 
посадками у вигляді масивів та груп. Щільність посадок дерев парку становить 
404 шт/га, а чагарників – 116 шт/га. Аналіз санітарного стану деревної 
рослинності парку Хортицької національної академії м. Запоріжжя показав, що 
з 202 дерев до першої категорії (без ознак ослаблення) належать 21,8 %, до 
другої категорії (ослаблені) – 40,1 % рослин, до третьої (дуже ослаблені) – 
18,3 %, до четвертої (всихаючі) - 14,4 %, до п’ятої (свіжий сухостій) – 2,9% та до 
шостої (сухостій минулих років) – 2,5%. 

Невідповідність видового складу насадження до екологічних умов зростання 
та висока щільність посадок дерев не дає можливості кожній рослині проявити 
свої декоративні властивості у повному обсязі. Все це знижує архітектурно-
художню виразність та естетичну привабливість парку. Тому підбір рослин для 
оформлення зелених насаджень необхідно проводити на засадах загально 
відомих принципів – екологічного, декоративного та біоценотичного, що дасть 
можливість максимально покращити паркове середовище в естетичному плані 
і надасть цьому об’єкту неповторного вигляду. 

Ключові слова: Запоріжжя;  санітарний стан; парк Хортицької національної 
академії; ландшафтна організація. 
 

Abstract. The article presents the results of the study of the species composition of 
tree-shrub plantations of the Khortytsa National Academy park in Zaporizhzhya and its 
landscape organization. It was established that the total number of plants in the 
plantations of the park comprises 260 species, of which 202 are tree plants and 58 
are shrubs. On the whole, 28 species of plants belonging to 25 genera and 15 families 
are noted in the studied territory. Among the woody plants, the most common are 
Catalpa bignonioides (18%), Betula pendula (14%) and Thuja occidentalis (9%). 
Families are represented by 1-2 species, with the exception of the families of 
Cupressaceae (5 species) and Fabaceae, Rosaceae, Oleaceae (3 species). 

The tree-shrub plantation of the park is created mainly by chaotic landings in the form 
of arrays and groups. The density of the tree planting in the park is 404 pc / ha, and 

https://khnnra.edu.ua/
http://dx.doi.org/10.22178/pos.40-2
https://www.loc.gov/aba/cataloging/classification/lcco/lcco_s.pdf
mailto:pechar@ua.fm
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the density of shrubs is 116 pc / ha. The analysis of the sanitary state of the tree 
vegetation of the park of the Khortytsa National Academy of Zaporizhzhya showed 
that out of 202 trees 21.8% belonged to the first category (without any signs of 
weakening), 40.1% of plants belonged to the second category (weakened), 18.3% 
belonged to the third (very weakened), 14.4%, - to the fourth (drying up), 2.9% - to the 
fifth (fresh deadwood) and 2.5%. – to the sixth category (deadwood of the previous 
years).  

The discrepancy between the species composition of the vegetation, the ecological 
conditions of growth and the high density of tree planting does not allow each plant to 
exhibit its decorative properties in full. All this reduces the architectural and artistic 
expressiveness and aesthetic appeal of the park. Therefore, the selection of plants for 
the design of green spaces should be carried out on the basis of generally known 
principles - ecological, decorative and bio-centric, which will enable to maximize the 
park environment in aesthetic terms and will give this object a unique look. 

Keywords: Zaporizhzhya; sanitary condition; Khortytsa National Academy park; 
landscape organization. 

 

 

ВСТУП 

Останнім часом в Україні спостерігається по-
ступове збільшення площ зелених зон міст, 
переглядаються старі прийоми озеленення та 
благоустрою, вивчається та впроваджується 
європейський досвід з оформлення міського 
зеленого простору [20, 17, 13, 8]. Масово про-
водяться роботи з осучаснення та реконстру-
кції об’єктів садово-паркового будівництва, 
які були закладені ще в 60-ті роки. Яскравим 
прикладом таких змін є відкриття в Києві 
оновленого за стандартами європейського 
паркобудування скверу «Площа Петра Кри-
воноса» [12], реконструкція в Кривому Розі 
скверу біля палацу культури «Карачуни» [5]. 
Певний досвід з організації озеленення є і у 
Вінницької міської ради, виконавчий комітет 
якої у 2014 році затвердив обов’язкові вимо-
ги до робіт з вуличної посадки дерев та чага-
рників у м. Вінниця. Нові стандарти розроб-
лено на основі сучасного напрацьованого до-
свіду та існуючих норм і правил [19]. Така те-
нденція прослідковується в усіх містах нашої 
країни [9, 4, 3, 18]. 

Зелені насадження є ключовим питанням у 
розвитку міського середовища. Одним із які-
сних показників ведення зеленого господарс-
тва у місті є площа зелених насаджень на од-
ну особу. Згідно європейських норм на одного 
мешканця повинно доводитися не менше 
26 м2 озелененої території [17]. Забезпече-
ність зеленими насадженнями європейських 
міст коливається від 2,7 м2 у Стамбулі і 11,8 у 
Сараєво до 118,2 у Марселі, 4614,8 у Малайзії 
[17, 23]. Для порівняння – на одного мешкан-
ця у м. Лодзь (Польща), чисельність мешкан-
ців якого складає 750 125 осіб припадає 

65,45 м2 озелененої території [17] тоді як у 
м. Запоріжжя (750 685 осіб) цей показник 
становить 24,29 [22, 21]. Можливо в найбли-
жчому майбутньому цей показник для міст 
нашої країни становитиме не менше 
25 м2/люд [15]. 

Озеленення території міста і його приміської 
зони кількісно й якісно об’єднують в єдину 
нерозривну систему, що сприяє активному 
формуванню і оздоровленню міського сере-
довища. Кожен елемент системи озеленення, 
в свою чергу, бере участь в організації тери-
торії міста і формуванні його архітектурно-
художнього образу, забезпечує рекреаційні 
потреби населення, захищає від шуму і пилу, 
регулює температурний режим, сприяє по-
ліпшенню умов праці і побуту [10]. Врахову-
ючи те, що Запоріжжя є містом з великим 
промисловим комплексом із вже сформова-
ною достатньо щільною забудовою, створен-
ня нових об’єктів садово-паркового мистецт-
ва є неможливим та недоцільним [21]. Тому 
сьогодні, наразі, є пріоритетним вивчення 
сучасного стану деревно-чагарникових наса-
джень для розроблення науково обґрунтова-
них рекомендацій щодо оптимізації озелене-
них територій міста всіх категорій викорис-
тання. 
 

МЕТОДИКА ДОСЛІДЖЕНЬ 

У системі зелених насаджень на територіях 
вищих навчальних закладів важливе місце 
займають ті садово-паркові об’єкти, які роз-
ташовані в парадній зоні. Вони вимагають 
досконалого озеленення, що базується на за-
садах садово-паркового мистецтва, яке надає 

https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
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довкіллю естетики та певної духовності. В їх 
плануванні виділяють наступні елементи: 
парадний партер перед головним навчально-
лабораторним корпусом, алеї, які об’єднують 
навчальні, виробничі і спортивні споруди і 
внутрішній сквер [11].  

В плануванні території Хортицької націона-
льної академії парадна зона представлена 
сквером напівзакритого типу правильної ге-
ометричної форми – прямокутник, оточений 
по периметру доріжками вкритими тротуар-
ною плиткою. Він заснований в 60 роках та 
має площу близько 0,5 га і є навчальною ба-
зою студентів спеціальності «Зелене будів-
ництво і садово-паркове господарство». Ака-
демія знаходиться на острові Хортиця у місті 
Запоріжжя, одному з мальовничіших місць 
півдня України. Уздовж північно-західної ме-
жі академії пролягає шосейна дорога, що 
з’єднує центральну лівобережну частину міс-
та з Хортицьким правобережним мікрорайо-
ном.  

Таксономічний склад деревно-чагарникової 
флори визначали за допомогою [6] методом 
обстежень по маршрутних ходах. Екологічна 
характеристика видів подана за О. Бельгар-
дом [2, 1]. Оцінку санітарного стану наса-
джень подано на основі діючих «Санітарних 
правил в лісах України» [16], згідно яких ви-
різняють шість категорій стану дерев: 1 – без 

ознак ослаблення, 2 – ослаблені, 3 – дуже 
ослаблені, 4 – всихаючі, 5 – свіжий сухостій, 6 
– сухостій минулих років. 

 

РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕНЬ 

Осьова композиція плану парку, побудовано-
го у змішаному стилі, утворюється загальним 
напрямком однієї дороги на планувальній осі 
якої будується початок, розвиток і завершен-
ня композиції. Вона розчленовує територію 
парку на дві рівні половини. Головним еле-
ментом парку являється невеликий меморіа-
льний куточок – майданчик з пам’ятною сте-
лою, яка присвячена С. М. Смоленському. Де-
які частини композиції підкреслені квітни-
ками – це надає парку деяку виразність. Вміле 
використання фенофаз цвітіння дає можли-
вість утримувати яскраву палітру барв від 
початку весни до пізньої осені. На досліджу-
ваній території квітники представлені таки-
ми видами, як Primula veris L., Tradescantia 
zebrina Bosse, Chlorophytum comosum (Thunb.) 
Jacques, Petunia × hybrid hort., Hemerocallis fulva 
(L.) L., Hyacinthus orientalis L., Tulipa 
gesneriana L. тощо. 

Встановлено, що загальна кількість рослин у 
насадженнях парку становить 260 екземпля-
рів, із них 202 – деревні рослини та 58 – чага-
рникові (табл. 1). 

 

Таблиця 1 – Перелік деревно-чагарникових рослин парку Хортицької національної академії 

№ 
Вид Загальна 

кількість, шт. 
% від загальної кількості 

екземплярів українською мовою латинською мовою 
1 Айлант найвищий Ailanthus altissima (Mill.) 

Swingle 
2 0,77 

2 Береза бородавчаста Betula pendula Roth 28 10,77 
3 Біла акація Robinia pseudoacacia L. 11 4,23 
4 Гіркокаштан 

звичайний 
Aesculus hippocastanum L. 

16 6,15 

5 Дуб звичайний Quercus robur L. 6 2,31 
6 Катальпа 

бігнонієвидна 
Catalpa bignonioides Walt. 

36 13,85 

7 Клен польовий Acer campestre L. 15 5,77 
8 Клен ясенелистий Acer negundo L. 1 0,38 
9 Сосна звичайна Pinus sylvestris L. 3 1,15 
10 Стифнолобіум 

японський 
Styphnolobium japonicum 
(L.) Schott 

6 2,31 

11 Тополя біла Populus alba L. 16 6,15 
12 Туя західна Thuja occidentalis L. 19 7,31 
13 Широкогілочник Platycladus orientalis (L.) 15 5,77 
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№ 
Вид Загальна 

кількість, шт. 
% від загальної кількості 

екземплярів українською мовою латинською мовою 
східний Franco 

14 Шовковиця чорна Morus nigra L. 9 3,46 
15 Ялина колюча Picea pungens Engelm. 19 7,31 

Всього дерев 202 77,69 
16 Бирючина звичайна Ligustrum vulgare L. 1 0,38 
17 Бузок звичайний Syringa vulgaris L. 2 0,77 
18 Горобина звичайна Sorbus aucuparia L. 1 0,38 
19 Гортензія 

великолиста 
Hydrangea 
macrophylla DC. 

4 1,54 

20 Золотий дощ 
звичайний 

Laburnum anagyroides 
Medik. 

1 0,38 

21 Садовий жасмин 
звичайний 

Philadelphus coronarius L. 
1 0,38 

22 Свидина кров’яна Swida sanguine (L.) Opiz. 1 0,38 
23 Таволга середня Spiraea media Franz 

Schmidt 
15 5,77 

24 Форзиція європейська Forsythia europaea Degen 
et Bald. 

1 0,38 

25 Черемха звичайна Padus avium Mill. 2 0,77 
26 Ялівець 

горизонтальний 
Juniperus horizontalis 
Moench 

21 8,10 

27 Ялівець козацький Juniperus sabina L. 5 1,93 
28 Ялівець скельний Juniperus scopulorum Sarg.  3 1,15 

Всього чагарників 58 22,31 

 
Всього на досліджуваній території нами від-
мічено 28 видів рослин. Основу насаджень 
становлять листяні дерева, що складає 67 % 
від загальної кількості. Серед деревної рос-
линності, найбільш поширеними є Catalpa 
bignonioides (18 %), Betula pendula (14 %) та 
Thuja occidentalis (9 ). 

У формуванні пейзажних композицій не 
менш важливу роль, ніж дерева, відіграють й 
декоративні чагарники. Найчисельнішими 
серед чагарників є наступні види: Juniperus 
horizontalis (36 %) та Spiraea media (26 %). 

У систематичному відношенні визначені ви-
ди належать до 25 родів та 15 родин. Най-
більш повно систематичну структуру дерев-
но-чагарникової флори будь-якого регіону 
відображає відсоткове співвідношення видів 
з різних родин. Спектр провідних родин де-
ревно-чагарникової флори парку Хортицької 
національної академії м. Запоріжжя форму-
ють: Cupressaceae – 5 видів (17,9 %) від зага-
льної кількості видів, Fabaceae, Rosaceae та 
Oleaceae – по 3 види (10,7 %), Hydrangeaceae, 
Aceracea, Pinaceae – по 2 види (7,1 %), які ра-
зом містять 20 видів (71,42 %) спектру. Такі 

родини, як Betulaceae, Bignoniaceae, 
Hippocastanaceae, Simarubaceae, Moraceae, 
Fagaceae, Salicaceae, Cornaceae містять лише 
по одному виду.  

Оцінка відповідності екологічних вимог де-
рев та чагарників насаджень парку екологіч-
ним умовам території проводилась по таких 
показниках як, ставлення рослин до ґрунто-
вого багатства, пристосування до зволоження 
та освітлення. 

Для багатьох видів характерною є більш 
менш широка амплітуда пристосування до 
водного середовища й зволоження ґрунту, що 
є підставою для виділення в межах груп еко-
елементів окремих підгруп (табл. 2). До групи 
мезофітів належать дві підгрупи з такою кі-
лькістю видів: мезофіти (6 видів), ксеромезо-
фіти (11 видів) та гігромезофіти (2). До цієї 
групи належать Betula pendula, Catalpa 
bignonioides, Populus alba, Aesculus 
hippocastanum, Forsythia europaea. Ксерофіти 
поділяють на дві підгрупи мезоксерофіти 
(6 видів) і ксерофіти (3 види). 
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Таблиця 2 – Екологічна структура видового 
складу деревно-чагарникових насаджень парку 
Хортицької національної академії 

Екологічні групи 
Кількість 

видів 

Відсоток 
від загальної 

кількості 
видів (%) 

Екологічний спектр за відношенням до вологості 
(гідроморфи) 

Мезофіти: 
– гігромезофіти 
– ксеромезофіти 
– мезофіти 

19 67,9 
2 7,1 

11 39,3 
6 21, 4 

Ксерофіти: 
– ксерофіти  
– мезоксерофіти 

9 32,1 
3 10,7 
6 21,4 

Екологічний спектр за відношенням до родючості 
ґрунту (трофоморфи) 

Мезотрофи: 
– олігомезотрофи 
– мезотрофи 

17 60,7 
4 14,3 

13 46,4 
Оліготрофи: 
– мезооліготрофи 
– оліготрофи 

6 21,4 
5 17,8 
1 3,6 

Мегатрофи: 
– олігомегатрофи 
– мегатрофи 

5 17,9 
1 3,6 
4 14,3 

Екологічний спектр за відношенням до світла 
(геліоморфи) 

Геліофіти: 
– геліофіти 
–сціогеліофіти 

27 96,4 
16 57,1 
11 39,3 

Сціофіти: 
– геліосціофіт 

1 3,6 
1 3,6 

 

Проаналізувавши відношення рослин до ґру-
нтового багатства встановлено, що 60,7 % 
(17 видів) становлять група мезотрофів – ро-
слини, помірно вибагливі до вмісту в ґрунті 
або іншому субстраті поживних речовин, у 
т. ч. зольних. До них належать Aesculus 
hippocastanum, Ailanthus altissima, Morus nigra, 
Acer campestre, Ligustrum vulgare. Значно мен-
шу частку видів нараховують групи олігот-
рофів та мегатрофів. 

За ступенем пристосування до інтенсивності 
освітлення найчисельнішими є геліофіти – 
світлолюбні рослини, які зовсім не перено-
сять затінення і становлять 57 % (16 видів) 
від загальної кількості видів. Вони зростають 
в умовах напівтіні, що обумовлює у деяких 
видів викривлення стовбуру. Дещо меншу 
кількість видів становлять факультативні ге-
ліофіти, що характеризуються широкою еко-
логічною амплітудою відносно світла та доб-

ре розвиваються як на добре освітлених, так і 
дещо затінених місцях. Факультативні сціо-
фіти представлені лише одним видом – Swida 
sanguine. 

Деревно-чагарникові насадження парку 
створено переважно хаотичними посадками у 
вигляді масивів та груп. Щільність посадок 
дерев парку складає 404 шт/га, а чагарників – 
116 шт/га. Згідно з [7] щільність розміщення 
дерев в зелених насадженнях парку не відпо-
відає нормі (260 шт/га). Разом з тим, щіль-
ність розміщення чагарників в дев’ять з по-
ловиною раз знижена порівняно із нормою 
(1116 шт/га). Висока щільність посадок по-
рушує просторову структуру парку, що при-
водить до зниження його естетичних якос-
тей. Погіршуються умови для нормального 
розвитку рослин, відбувається витягування 
стволів, деформація крон, зменшується пло-
ща кореневого живлення рослин, відбуваєть-
ся зниження їх декоративності, стійкості та 
довговічності. 

Аналіз санітарного стану деревної рослинно-
сті парку Хортицької національної академії 
м. Запоріжжя показав, що з 202 дерев до пер-
шої категорії (без ознак ослаблення) відно-
сяться 21,8 %, до другої категорії (ослаблені) 
– 40,1 % рослин, до третьої (дуже ослаблені) – 
18,3 %, до четвертої (всихаючі) – 14,4 %, до 
п’ятої (свіжий сухостій) – 2,9 % та й до шостої 
(сухостій минулих років) – 2,5 %. 

Частка дерев без ознак пошкоджень широко 
варіює за видами від 66,7 % для Quercus robur 
до 15,8 % для Thuja occidentalis. Частка всиха-
ючих дерев є достатньо малою – 14,4 % і 
представлена наступними видами: Betula 
pendula, Platycladus orientalis, Catalpa 
bignonioides, Robinia pseudoacacia, 
Styphnolobium japonicum, Acer campestre та 
Populus alba. Кількість старого та свіжого су-
хостою є незначною та виявлена у таких ви-
дів, як Acer campestre, Populus alba, Catalpa 
bignonioides та Betula pendula. Для останніх 
двох видів виявлена висока ступінь ушко-
джень в складі насаджень м. Запоріжжя, що 
говорить про недоцільність їх використання 
для озеленення міста [7]. Найпоширенішими 
пошкодженнями, які були виявлені в наса-
дженнях парку, є всихання гілок, нарости, 
морозобійні тріщини та пошкодження енто-
мошкідниками.  
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ВИСНОВКИ 

1. Деревно-чагарникова флора представлена 
переважно листяними видами (67 %) у кіль-
кості 260 екземплярів, які належать до 25 ро-
дів та 15 родин. Більшість родин представле-
ні 1-2 видами. Рослинами – домінантами є 
Catalpa bignonioides (18 %), Betula pendula 
(14 %) та Thuja occidentalis (9 %). Деревно-
чагарникові насадження парку створено пе-
реважно хаотичними посадками у вигляді 
масивів та груп. 

2. Розподіл виявлених видів рослин за еколо-
гічними групами показав переважна в екомо-
рфічній структурі мезофітів (19 видів, 
67,9 %), мезотрофів (17 видів, 60,7 %), геліо-
фітів (27 видів, 96,4 %), що в цілому свідчить 
про переважання у флорі парку рослин дос-
татньо зволожених і добре освітлених місце-
зростань, помірно вибагливих до вмісту в 
ґрунті поживних речовин.  

3. Щільність посадок дерев парку складає 
404 шт/га а чагарників – 116 шт/га. Щіль-
ність розміщення дерев в зелених насаджен-
нях парку не відповідає нормі (260 шт/га). 
Разом з тим, щільність розміщення чагарни-
ків в дев’ять з половиною раз знижена порів-
няно із нормою (1116 шт/га). 

Фітосанітарний аналіз показав, що більшість 
деревної рослинності парку відноситься до 
ослаблених (друга категорія). Їх кількість 
складає 40,1 % рослин від усіх рослин. Масова 
частка рослин, які не мають ознак ослаблен-
ня (перша категорія) складає 21,8 %. Дерева 
п’ятої (свіжий сухостій) та шостої (сухостій 
минулих років) категорій складають 2,9 % і 
2,5 %. 

Невідповідність видового складу насадження 
до екологічних умов зростання та висока 
щільність посадок дерев не дає можливості 
кожній рослині проявити свої декоративні 
властивості у повному обсязі. Все це знижує 
його архітектурно-художню виразність та ес-
тетичну привабливість. Тому підбір рослин 
для оформлення зелених насаджень необхід-
но проводити на засадах загально відомих 
принципів – екологічного, декоративного та 
біоценотичного, що дасть можливість макси-
мально покращити середовище в естетично-
му плані і надасть цьому об’єкту неповторно-
го вигляду. Рекомендуємо у майбутньому ви-
користовувати наступні види рослин: Acer 
tataricum L., Platanus occidentalis L., різні види 
родини Crataegus L., Lonicera tatarica L. та 
Caprifolium L., Viburnum opulus L., Buxus 
sempervirens L. тощо. 
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 Анотація. Проблеми розвитку та взаємодії цивілізацій давно цікавили 
представників різних наукових напрямків. Період другої половини XVIII – першої 
половини XIX ст. був часом формування і розвитку переважно лінійно-
стадіальної теорії цивілізації. У той же час почали розвиватися окремі 
положення теорії локальних цивілізацій і формуватися уявлення про 
багатовекторність історичного процесу, проте останні ще не набули самостійного 
статусу. У статті зроблено спробу окреслити теорії цивілізацій, запропоновані 
Франсуа Гізо, чия творча діяльність створила передумови для виникнення теорії 
локальних цивілізацій або етнографічних теорій цивілізації, та Жозефа Гобіно, 
який започаткував расово-антропологічну теорію. У процесі дослідження було 
застосовано порівняльно-історичний метод, методологію філософської 
герменевтики, а також антропологічний інтегративний підхід. 

Ключові слова: цивілізація; теорії цивілізацій; прогрес; культура; Франсуа Гізо; 
Жозеф Гобіно. 

 

Abstract. The problems of the development and interaction of civilizations have been of 
great interest to the representatives of various scientific fields for a long time. The 
period of the second half of the 18th - the first half of the 19th century was the time of 
the formation and development of predominantly linear stage theory of civilization. At 
the same time, certain provisions of the theory of local civilizations began to evolve and 
the idea of a multidirectional historical process began to develop, but the latter had not 
yet acquired an independent status. The paper attempts to outline the theory of 
civilizations proposed by François Guizot, whose activity created the prerequisites for 
the emergence of theories of local civilizations, or ethnographic theories of civilization, 
and Joseph Gobineau, who initiated his racial anthropological theory. In the course of 
the research, the comparative historical method, the methodology of philosophical 
hermeneutics, as well as the anthropological integrative approach were applied. 

Keywords: civilization; theories of civilizations; progress; culture; François Guizot; 
Joseph Gobineau. 

 

 

ВСТУП 

Сьогодні проблеми сутності, динаміки, типо-
логії, перспектив взаємодії цивілізацій набу-
ли надзвичайної актуальності, оскільки люд-
ство як глобальна цивілізація переживає 
один з найскладніших, найсуперечливіших 
моментів своєї історії. Руйнуються основи ін-
дустріальної цивілізації, одночасно виникає 
нова цивілізація, сутність і перспективи якої 
ще є невизначеними. Вона може піти техно-
генним шляхом або обрати антропогенну 

орієнтацію. Значною мірою це залежить від 
самого людства, від нашого спільного вибору.  

Протиріччя між різними цивілізаційними па-
радигмами і пов’язані з ними проблеми сві-
тової глобалізації та взаємодії цивілізацій є 
предметом дослідження багатьох наук [7; 9; 
10; 11]. У сучасній науці практично не існує 
галузей гуманітарного знання, які не розгля-
дають цих проблем. Окремі положення роз-
робляються в економічній і політичній теорії, 
соціології, культурології, філософії та психо-
логії. До кінця XX століття питання взаємодії 
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цивілізацій оформилося в якості самостійно-
го напрямку філософської думки, який набув 
суттєвої значущості у зв’язку з наростаючою 
потребою запобігання конфлікту цивілізацій 
шляхом налагодження діалогу культур [7].  

Проблеми розвитку та взаємодії цивілізацій 
давно цікавили представників різних науко-
вих напрямків [3]. Період другої половини 
XVIII – першої половини XIX ст. був часом фо-
рмування і розвитку переважно лінійно-
стадіальної теорії цивілізації. Цей процес 
знайшов відображення у працях А. Фергюсо-
на, А. Тюрго, Н. Кондорсе, О. Конта, Г. Гегеля 
та інших мислителів, які намагалися побуду-
вати раціональні концепції теорії цивілізацій. 
Всі ці концепції були прив’язані до недалеко-
го майбутнього як часу втілення свого ідеалу. 
Такі дослідники, як І. Г. Гердер, Ф. Гізо, Е. Кіне 
почали формулювати окремі положення тео-
рії локальних цивілізацій і формувати уяв-
лення про багатовекторність історичного 
процесу, проте останні ще не набули самос-
тійного статусу.  

У статті зроблено спробу окреслити теорії 
цивілізацій, запропоновані Ф. Гізо та Ж. Гобі-
но. У процесі дослідження було застосовано 
порівняльно-історичний метод, методологію 
філософської герменевтики, а також антро-
пологічний інтегративний підхід 

 

РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕННЯ 

Віру кабінетних вчених у можливість ство-
рення єдиної концепції цивілізації похитнули 
європейські мандрівники, які розповідали 
про різні країни та народи. У результаті їх 
оповідей сформувалося уявлення про існу-
вання не однієї-єдиної людської цивілізації, а 
цілої множини їх. Виникла потреба скоригу-
вати поняття «цивілізація», що спробував 
здійснити наприкінці першої третини XIX ст. 
французький історик Франсуа П’єр Гійом Гізо 
(1787–1874). Він вірив у те, що людство має 
своє призначення в процесі історії цивілізації: 
«Цивілізація є одним з таких фактів – факт 
загальний, прихований, складний, що нелег-
ко піддається опису й оповіді, але тим не 
менш існуючий, такий, що має повне право 
бути предметом оповіді й опису. Можна по-
рушити безліч питань з приводу цього факту; 
можна запитати – і дійсно таке запитання 
ставилося – є він добром чи злом. Одні прихо-
дять від нього у відчай, інші – в захоплення. 

Можна запитати себе: чи є це всезагальним 
фактом, чи існує всесвітня цивілізація людсь-
кого роду, чи прагне людство до визначеної 
мети, чи передають народи один одному із 
століття у століття щось, що не зникає, щось, 
що зростає, що зберігається як дорогоцінний 
скарб, і, таким чином, щось нетлінне, вічне? 
Що стосується мене, то я глибоко перекона-
ний, що дійсно людство має спільне призна-
чення; що існує передача скарбів цивілізації 
від покоління в покоління і, отже, існує зага-
льна історія цивілізації» [6, с. 19].  

Подібна переконаність в існуванні світової 
цивілізації була пов’язана з вірою в прогрес, 
під яким Ф. Гізо, як і багато інших французь-
ких мислителів, розумів необмежене вдоско-
налення людської природи та здатності ро-
зумних істот до передачі накопиченого досві-
ду новим генераціям. Для історика сутністю 
цивілізації виступає прогрес: «Мені здається, 
що сутність, яка полягає в слові цивілізація …, 
є прогрес, розвиток; термін цей неминуче 
пов’язаний з уявленням про народ, який ру-
хається вперед, – і рухається для того, щоб 
змінити не тільки місце, але й стан, – про на-
род, життя якого все більше і більше розши-
рюється і поліпшується. Ідея прогресу, розви-
тку видається мені основною ідеєю цивіліза-
ції» [6, с. 24]. Прогрес Ф. Гізо розумів як удо-
сконалення громадського життя, розвиток 
суспільства та людських відносин. Він ствер-
джував, що цивілізація існує за двох умов і 
має дві ознаки: розвиток громадської діяль-
ності та розвиток діяльності особистої, що 
означає як прогрес суспільства в цілому, так і 
прогрес окремої людини. Ф. Гізо пояснював 
системний характер прогресу шляхетною 
природою людства: розвиток матеріальної 
сили йде паралельно з розвитком сили мора-
льної, яка призначена керувати першою.  

Таким чином, французький історик остаточ-
но поєднав у слові «цивілізація» значення 
слів «politesse», «civilité», уявлення про гар-
монійний розвиток думок, почуттів і діяльно-
сті, матеріального добробуту, високооргані-
зованого суспільного життя і врівноважених 
людських відносин. Широта поглядів Ф. Гізо, 
визнання як чинників, які забезпечують мо-
гутність і добробут суспільства, так і факто-
рів, що впливають на внутрішній світ люди-
ни, її рух вперед, виключала саму можливість 
розриву між поняттями культури і цивіліза-
ції. Після виходу в світ його робіт розуміння 
культури як складової цивілізації стало зага-
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льноприйнятим у Франції. Поняття цивіліза-
ції при цьому утвердилось як основне понят-
тя, за допомогою якого французи виражали 
свою національну самосвідомість.  

Франсуа Гізо першим в історичних дослі-
дженнях поряд зі словом «цивілізація» як 
окрема одиниця (в однині) став вживати сло-
во «цивілізація» у множині, об’єднуючи тим 
самим різні цивілізаційні групи в одну вели-
ку. Щоби не бути суперечливим у своєму тво-
рі, історик спробував знайти певне пояснен-
ня, протиставивши подібності факторів циві-
лізації різноманіття конкретно-історичних 
форм їхньої взаємодії. Так, стародавні цивілі-
зації, на його думку, принципово відрізнялися 
від сучасної європейської тим, що розвивали-
ся під впливом одного принципу чи ідеї. В 
Єгипті, наприклад, основним був теократич-
ний принцип, який проявлявся в патернах 
поведінки, звичках, пам’ятках. В Індії так само 
панував принцип теократії. В інших народів 
зустрічається інша організація – панування 
касти завойовників; принцип сили панує в 
суспільстві, на ньому базуються закони. Бі-
льшість торгових республік (Іонія, Фінікія та 
ін.) виражають демократичний принцип. На-
віть у Греції, серед усіх багатств людського 
розуму, панувала рідкісна єдність в літерату-
рі і в мистецтвах. На думку Ф. Гізо, в цих сус-
пільствах всім керує і все вирішує будь-яка 
одна, якщо не єдина, сила.  

На відміну від цих цивілізацій, європейська 
цивілізація формувалася під впливом різних 
факторів. Французькому історику вона пред-
ставляється багатоманітною, заплутаною, 
бурхливою: «в ній одночасно існують всі фо-
рми, всі начала громадської організації: духо-
вна і світська влада, елементи теократичний, 
монархічний, аристократичний, демократич-
ний; всі класи, всі стани суспільства є зміша-
ними і переплутаними; усюди представля-
ються нескінченно різноманітні ступені сво-
боди, багатства, впливу. І всі ці сили перебу-
вають у стані постійної боротьби, причому 
жодна з них не має переваги над іншими, не 
панує безумовно в суспільстві» [6, с. 40]. Якщо 
давні суспільства можна уявити собі як від-
литі за допомогою універсальної форми, то 
сучасна історику Європа представляє зразки 
всіх систем, всіх моделей розвитку. У цьому Ф. 
Гізо вбачає незаперечну перевагу європейсь-
кої цивілізації. Незважаючи на те, що розви-
ток всіх окремо взятих проявів людського ро-
зуму в європейській цивілізації поступається 

відповідній стороні розвитку в давніх цивілі-
заціях, взята в цілому європейська цивіліза-
ція є незрівнянно вищою за всі інші. Існуючи 
протягом п’ятнадцяти століть і постійно про-
гресуючи, вона просувалася вперед далеко не 
так швидко, як грецька цивілізація, але її про-
грес ніколи не припинявся. Вона має нескін-
ченне поле дій, в якому свобода розчищає їй 
дорогу. Підґрунтям цієї свободи стала різно-
манітність елементів суспільного устрою і 
неможливість їх взаємного знищення.  

Унікальність європейської цивілізації історик 
пов’язує з особливостями її виникнення. Вона 
народилася з хаосу, в якому змішалися рим-
ські, варварські та християнські елементи. Всі 
вони істотно вплинули на формування Євро-
пи. Початок розквіту Європи в Середні віки Ф. 
Гізо пояснював впливом римського права, а 
подальший розвиток – ідеями демократії та 
особистої свободи, які, на думку дослідника, 
привнесли варварські племена. Вважаючи ді-
яльність католицької церкви шкідливою для 
розвитку соціально-політичних відносин, він 
визнавав корисним вплив християнської ре-
лігії на розумовий і моральний розвиток єв-
ропейців. Принципи, сприйняті в період на-
родження європейської цивілізації, були, на 
думку Ф. Гізо, по-різному втілені в цивілізаці-
ях окремих європейських країн. Наприклад, 
англійська цивілізація була орієнтована не 
стільки на розвиток розумових і моральних 
якостей людей, скільки на покращення соціа-
льних інститутів і збільшення матеріального 
добробуту. Німецька цивілізація представля-
лася сповненою духовних скарбів, проте сла-
бкою в соціальному плані. Найдосконалішою 
історику представлялася французька цивілі-
зація.  

Проте історика іноді брав сумнів щодо ви-
ключно прямолінійного прогресуючого руху 
цивілізації, прогресу суспільства та кожної 
окремої людини. Він писав: «Будемо, однак, 
обережні. Не слід занадто захоплюватися ус-
відомленням свого щастя і переваги, інакше 
нам загрожують дві великі небезпеки: гор-
дість і лінощі. Ми можемо стати надто довір-
ливими щодо могутності та успіхів людського 
розуму, щодо того рівня освіти, якого ми до-
сягли, і, насолоджуючись своїм теперішнім 
становищем, втратити здатність до подаль-
шої діяльності. … мені здається, що ми пос-
тійно вагаємося між двома протилежностя-
ми: нас засмучують дрібниці, а з іншого боку, 
ми дрібницями ж задовольняємося. У бажан-
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нях наших, у думках, в уяві ми до крайнощів 
вразливі, вимогливі та безмежно честолюбні; 
але коли справа доходить до реального жит-
тя, коли для досягнення мети необхідні жер-
тви і зусилля, ми втомлюємося і опускаємо 
руки. Ми падаємо духом майже так само лег-
ко, як нетерпляче бажаємо чогось. …Іноді ми, 
здається, готові знову повернутися до начал 
варварської Європи: до грубої сили, нахабст-
ва, обману, настільки звичних явищ чотири – 
п’ять століть тому. Але навіть і поступившись 
цій спокусі, ми не знаходимо в собі ні завзято-
сті, ні дикої енергії людей того часу, які бага-
то страждали і, незадоволені своїм станови-
щем, постійно прагнули вийти з нього. Ми 
задоволені своїм становищем, не будемо ж 
ризикувати ним заради неясних бажань, час 
здійснення яких ще не настав. Нам багато да-
но, з нас багато і спитають; ми повинні буде-
мо дати нащадкам строгий звіт у своїй діяль-
ності; суспільство і уряд – тепер однаково пі-
длягають дослідженню, звіту, відповідально-
сті. Станемо ж твердо і неухильно дотриму-
ватися начал нашої цивілізації: правосуддя, 
законності, гласності, свободи, ніколи не за-
буваючи, що якщо ми справедливо вимагає-
мо, щоб нічого не було приховано від нас, то і 
самі є на виду у всього світу, який і нас у свою 
чергу піддасть допиту і суду» [6, с. 35–36]. 

Як і Вольтер, Ф. Гізо вбачає у цивілізації факт 
філософії історії, науки, що намагається дум-
кою охопити весь світ. Кожну цивілізацію не-
обхідно вивчати крізь призму неї самої, про-
никнути в сутність її явищ зсередини, поди-
витися на неї з погляду її творців. Таким чи-
ном, Ф. Гізо робить першу спробу перетвори-
ти поняття цивілізації на категорію історич-
ної науки, що формувалася. Він прагне затве-
рдити поняття цивілізації як поняття, що ві-
дображує певні історичні факти. Французь-
кий дослідник хоче бути істориком, уникаю-
чи ідеології, але, обґрунтовуючи новий статус 
поняття цивілізації, він подекуди занурюєть-
ся в абстрактні міркування, що не дає йому 
відійти від своїх попередників. Цивілізація 
для нього врешті-решт виступала певною су-
купністю досягнень, яка визначається зовні-
шнім спостерігачем. У будь-якому випадку, 
вплив Ф. Гізо на сучасників був величезним. 
Він не став у повному розумінні родоначаль-
ником нової концепції цивілізацій, але його 
творча діяльність створила передумови для 
виникнення теорій локальних цивілізацій 
або етнографічних теорій цивілізації.  

У середині XIX ст. французький романіст, со-
ціолог, творець арійської расової теорії Жо-
зеф Артюр де Гобіно (1816 – 1882) головною 
проблемою історії назвав проблему занепаду 
і смерті цивілізацій. Усі цивілізації, як він 
вважав, існують лише певний проміжок часу, 
але європейська цивілізація відрізняється від 
інших тим, що її представники першими змо-
гли усвідомити її минущість. Полемізуючи з 
Ф. Гізо, який стверджував, що цивілізація – це 
факт, Ж. де Гобіно наполягав на тому, що ци-
вілізація не є фактом. Цивілізація – «це низка, 
зчеплення фактів, більш-менш логічно 
з’єднаних один з одним і викликаних зітк-
ненням ідей, часто досить численних, а ідеї та 
факти безперервно запліднюють одне одно-
го. Іноді такий безперервний колообіг є нас-
лідком першорядних принципів, іноді цей на-
слідок являє собою стагнацію, але в кожному 
разі цивілізація не є фактом – це пучок фактів 
та ідей; це стан, в якому знаходиться людське 
суспільство, це середовище, в якому йому до-
велося опинитися, яке воно створило, яке від 
нього походить і в свою чергу на нього впли-
ває. 

Цей стан має сильний характер узагальнення, 
яким факт ніколи не характеризується; він 
зазнає безлічі варіацій, яких факт не міг би 
витримати без того, щоби не зникнути, і ра-
зом з тим він абсолютно не залежить від 
форм правління, оскільки існує і розвиваєть-
ся і при деспотизмі і при ліберальному режи-
мі і не перестає існувати навіть тоді, коли су-
спільні потрясіння змінюють або взагалі тра-
нсформують умови політичного життя» [5, 
c. VIII]. Ознаками цивілізації французький ми-
слитель вважав стабільність, мирне співісну-
вання окремих інтересів, неприйняття наси-
льства і соціабельність. Своє уявлення про 
цивілізацію він коротко висловив так: цивілі-
зація – це «стан відносної стабільності, в яко-
му індивідууми намагаються задовольнити 
свої потреби без шкоди для інших, вдоскона-
люють свій менталітет і свої звичаї» [5, c. ІХ].  

Основна думка книги Ж. де Гобіно «Досвід 
про нерівність людських рас» полягає в тому, 
що людська цивілізація перебуває в стані за-
непаду, який неможливо пояснити ні волею 
Бога (як це робив Боссюе), ні занепадом мо-
ралі, ні впливом клімату. Причина зла, на ду-
мку Гобіно, знаходиться в самій людині: у 
момент зародження людської цивілізації ра-
си, хоча від природи і нерівномірно обдаро-
вані здібностями і талантами, були чисті. На-
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ступні ж нескінченні міграції призвели до 
змішування цих спочатку чистих рас. Це і ста-
ло причиною того, що людство опинилося 
нездатним до нескінченного саморозвитку. 
Ж. де Гобіно ілюструє цю тезу історією перві-
сних арійців, які були, на його думку, найбла-
городнішою з людських рас: мігруючи з 
Центральної Азії, вони розчинилися в менш 
чистих жовтій та чорній расах. Отже, рай не-
доступний для сучасної людини, хоча окремі 
історичні ситуації породжують особистостей, 
які дивом зберегли свою первісну чистоту. 
Але ці винятки не здатні призупинити зага-
льний занепад людської цивілізації.  

Отже, Ж. де Гобіно найважливішим чинником 
історичного процесу вважав расу. Він розріз-
няв три чисті раси (білу, жовту і чорну) і чис-
ленні змішані типи, що виникли шляхом 
схрещування рас. Чиста раса є незмінною і 
має певні культурні здібності. Цивілізації, що 
були створені різними расами, не мали діало-
гу, оскільки расові обдарування у різних рас 
принципово різні. Якщо раса є чистою, то її 
об’єднує певна ментальна ( як і кровна) єд-
ність. При змішуванні крові виникає дисгар-
монія у поглядах, що веде до морального і со-
ціального хаосу. Цивілізація починає втрача-
ти свої життєві сили і творчий дух, деградує і 
гине: «організуючий характер будь-якої циві-
лізації визначається самою очевидною озна-
кою домінуючої раси; цивілізація змінюється, 
трансформується в міру того, як ця раса сама 
піддається змінам; саме в рамках цивілізації 
протягом більш-менш тривалого періоду 
продовжує діяти імпульс, якого колись нада-
ла їй зникла раса, і, отже, система, що сформу-
валася в суспільстві, являє собою факт, який 
найяскравіше свідчить про конкретні здібно-
сті та рівень народу – це найкраще дзеркало, 
в якому народ відображає свою індивідуаль-

ність» [5, c. ІХ]. Так була створена расово-
антропологічна теорія, засновником якої став 
Ж. де Гобіно.  

 

ВИСНОВКИ 

Ліберальний ідеал цивілізації, що мав у пер-
шій половині XIX ст. нормативний характер, 
поступово став витискатися поняттям лока-
льної цивілізації. Право на універсальну зна-
чущість, на яке претендувала тільки європей-
ська цивілізація, поширилося й на інші циві-
лізації, їх голос зазвучав у повну силу, що до-
корінно змінило пізнавальну ситуацію в сус-
пільних науках і гуманітарному знанні. Лока-
льні цивілізації набули ціннісного змісту і пе-
ретворилися на самостійний об’єкт інтересу 
вчених. Теорії цивілізацій зазнали кардина-
льних змін протягом останніх десятиліть, ак-
тивно реагуючи на динамічні зрушення, що 
визначають сучасний світовий розвиток. Сьо-
годні в контексті глобалізаційних процесів 
осьовою проблемою виступає взаємодія ци-
вілізацій. Від конструктивної сили геополіти-
чних, культурних, екологічних, соціальних та 
економічних проектів залежить майбутнє 
всього людства. Наростаюча загроза зіткнен-
ня цивілізацій може стати «лебединою піс-
нею» людства, і для самозбереження та пода-
льшого розвитку світової цивілізації не існує 
іншого виходу, крім вироблення певної стра-
тегії, механізмів діалогу, співробітництва та 
партнерства цивілізацій і держав [1; 2].  

Саме тому нагальною потребою є формуван-
ня необхідних світоглядних позицій, які 
сприятимуть порозумінню різних цивіліза-
ційних світів; кардинальних змін, спрямова-
них на гармонізацію людини і суспільства, а 
також людини і природи [8]. 
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 Аннотация. Статья посвящена проблеме повторяемости, сопряженной 
с представлениями о нелинейном течении времени. На материале романа 
Михаила Шишкина «Венерин волос» показано, что современная проза являет 
собой пространство наложения дискурсивных кодов, определяемое нами как 
полидискурсивность. Цель исследования заключается в установлении роли 
прецедентных высказываний в художественном тексте. Актуальность статьи 
объясняется недостаточной разработанностью теории полидискурсивности, 
а также возможностью определить роль данного языкового феномена 
в конституировании художественного дискурса. Полидискурсивное 
высказывание строится как отсылка к широкому культурному контексту и 
реализуется в метадискурсивности (в дискурсе по поводу самого дискурса), 
а также в интердискурсивном взаимодействии с претекстами, предполагающем 
обращение к коллективному языковому опыту. Мы полагаем, что 
художественное высказывание организуется на основе прецедентных текстов: 
артефактов культуры, автореферентных фрагментов (экспликации инстанций 
автора и читателя, самоповторов, рефлексии над собственным высказыванием), 
апелляции к историческим фактам и т. д. Особую роль в таком художественном 
пространстве играет повторение, наличие которого актуализирует проблему 
оригинала и копии. Полидискурсивные включения поднимают проблему 
оригинала и копии, которая находит оригинальное решение в тексте «Венериного 
волоса»: всякий опыт, воспринятый как личный, становится неотъемлемой 
частью самосознания индивида. Любое конвенциональное высказывание 
помещается где-то между категориями «своего» и «чужого»: будучи 
отрефлектированным, усвоенным, оно становится «собственностью» человека, 
но остается при этом открытым и доступным каждому говорящему. 

Ключевые слова: постмодернизм; дискурс; полидискурсивность; 
интердискурсивность; автореферентность. 

 

Abstract. The article is devoted to the problem of repeatability associated with ideas 
about the nonlinear flow of time. It has been shown on the material of Mikhail 
Shishkin’s novel “Venus’s Hair” that modern prose is a space for the imposition of 
discursive codes, defined by us as polydiscursivity. The purpose of the study is to 
establish the role of precedent statements in an artistic text. The relevance of the 
article is explained by the insufficiently developed theory of polydiscourse, as well as 
the ability to determine the role of this language phenomenon in the formulation of 
artistic discourse. A polydiscourse statement is constructed as a reference to a wide 
cultural context and is realized in metadiscourse (in the discourse about the discourse 
itself), as well as in interdiscourse interaction with pretext, suggesting an appeal to the 
collective language experience. It is believed that the artistic utterance is organized on 
the basis of precedent texts: cultural artifacts, autoreference fragments (explication of 
the instances of the author and reader, self-repetition, reflection on his own statement), 
appeals to historical facts, etc. A special role in such an art space is played by 
repetition, the presence of which actualizes the problem of the original and the copy. 
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Polydiscursive inclusions raise the problem of the original and the copy, which finds the 
original solution in the text of “Venus’s Hair”:  any experience perceived as personal 
becomes an integral part of the individual’s self-consciousness. Any conventional 
utterance is placed somewhere between the categories of “own” and “alien”: being 
reflected, acquired, it becomes the “property” of the person, but remains open and 
accessible to everyone who speaks. 

Keywords: postmodernism; discourse; polydiscursivity; interdiscourse; autoreference. 

 

 

ВВЕДЕНИЕ 

В своем романе «Венерин Волос» Михаил 
Шишкин обращается к проблеме кругового 
течения времени, порождающей идею повто-
ряемости сюжетов. В фокус внимания автора 
попадают претексты, которые могут быть 
представлены как интертекстуальные, мета-
дискурсивные включения, конвенциональ-
ные речевые акты, соотносимые с опреде-
ленным дискурсивным форматом. Совокуп-
ность разнородных дискурсов, их смешение 
и взаимодействие конституирует полидис-
курсивную природу исследуемого романа. 
Некоторые характеристики, указанные ис-
следователем поликодовых текстов Яном 
Галло как сущностные, кажутся взаимоис-
ключающими, например, «возможность од-
новременной однозначности и большой сте-
пени интерпретативности» [1, с. 7]. Подобные 
парадоксы отражают всю сложность 
и многогранность феномена полидискурсив-
ности, положенного в основу (вос)создания 
любого типа реальности. 

Полидискурсивность художественных про-
изведений является малоисследованной об-
ластью дискурс-анализа. Актуальность на-
стоящего исследования обусловлена необхо-
димостью определить роль полидискурсив-
ности в создании художественного дискурса. 
Цель работы – установить, каким образом 
повторы и прецедентные высказывания кон-
ституируют полидискурсивное художествен-
ное пространство. В качестве объекта анали-
за выступает текст романа Михаила Шишки-
на «Венерин волос», а предметом является 
наложение нескольких дискурсивных форма-
тов, работающее на создание полидискур-
сивной структуры данного произведения. 

 

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 

Дискурс, по мысли Ю. С. Степанова, представ-
ляет собой язык в языке, который являет 
особую социальную данность. Дискурсивный 
формат существует в виде текстов – готовых 

дискурсивных высказываний, носящих кон-
венциональный характер, за которыми вста-
ет особый лексикон и грамматика, своя се-
мантика и прагматика и, в конечном счете, 
специфическое миромоделирование. Следо-
вательно, каждый дискурс представляет со-
бой альтернативный мир, подчиняющийся 
собственным правилам и законам [5, с. 676]. 
Выбранный способ коммуникации играет 
большую роль в создании и преобразовании 
окружающей действительности [7, с. 18]. 

Художественный дискурс нелинейной струк-
туры «Венерина волоса» понимается нами 
как процесс и представляет собой открытый, 
многомерный мир-текст, организованный по 
принципу установления творящего хаоса [4, 
с. 56]. В качестве иллюстрации данной гипо-
тезы обратимся к описанию жанровой и дис-
курсивной разнородности анализируемого 
романа. Как представляется, полидискурсив-
ность неклассического художественного дис-
курса связана с характером моделируемой 
реальности: несмотря на то, что она носит 
фикциональный характер, действительность 
литературного произведения соотносится со 
знакомыми, общепонятными социальными 
феноменами, конструируется на их основе. 
По мысли В. И. Карасика, в основе художест-
венного дискурса лежит «переживаемое по-
знание действительности» [2, с. 284]. Сам эк-
лектичный, сложный феномен бытия способ-
ствует созданию поликодовых культурных 
артефактов. Стоит сказать, что в основе «Ве-
нериного волоса» лежит биография Михаила 
Шишкина. Это также является свидетельст-
вом того, что действительность и квазире-
альность литературного мира тесно сплете-
ны, порою вплоть до неразличения (ср. худо-
жественная документалистика). Согласно те-
зису радикального конструктивизма, все, что 
сказано, должно быть сказано наблюдателем. 
Именно он является организующим центром 
высказывания, поскольку в каждом высказы-
вании отражается не только внутреннее со-
стояние, но и психическая организация гово-
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рящего. При этом воспринимающая инстан-
ция стремится не столько описать действи-
тельность, сколько поддерживать свою цело-
стность таким образом, чтобы внутреннее 
состояние соответствовало окружению [6, 
с. 39]. 

Такое понимание природы художественного 
текста соотносится с проблемой существова-
ния копии и оригинала, поскольку постули-
рует вторичность рецепции по отношению к 
объектам реальности, в том числе 
к социально-культурным факторам. Пробле-
ма опосредованности восприятия соотносит-
ся с необходимостью категориального чле-
нения мира на стереотипное и новое. Причем 
отношение к какому-либо феномену как пер-
вичному или вторичному зависит не только 
от объективных данных, но и от непосредст-
венного жизненного опыта говорящего: тот 
самый Аполлон Бельведерский. Хотя для 
толмача он был копией с того Аполлона, ко-
торый стоял на снегу в Останкине [8, с. 207]. 
Поскольку останкинская статуя была увиде-
на ранее, она запечатлелась в сознании как 
подлинник.  

Полидискурсивность рассматриваемого про-
изведения заключается в установлении кор-
реляций между уже-воспринятым и новым, а 
также в смешении дискурсивных форматов: 
криминальный, военный, юридический, обы-
денный, библейский и другие дискурсы про-
никают в мир романа из рассказов 
Gesuchsteller – людей, желающих попасть 
в Швейцарию на правах беженцев. Перепле-
тение историй приводит к неразличению 
действующих лиц и, как следствие, созданию 
единого образа героя и пути его становления. 
Жизненные сюжеты, лишенные контекста, 
приобретают универсальный характер, что 
можно рассматривать как отражение фило-
софии русского космизма с присущим ему 
понятием «всеединства». У человечества об-
щие воспоминания: меняются рассказчики, 
но содержание высказываний остается оди-
наковым. Сравните: Ключ всегда оставляла 
под кирпичом слева от крыльца, где флоксы, 
подняла кирпич – а там сороконожка [8, 
с. 146] и Старый кирпич у флоксов. Подумал – 
вдруг там ключ? Подковырнул его, а там со-
роконожка [8, с. 406]. Представляется, что по-
вторение знаменует освоение общечеловече-
ского опыта как своего, личностного. Гово-
рящий берет на себя роль, подразумеваемую 
тем или иным дискурсивным форматом, 

отождествляя себя в этой позиции со всеми, 
кто уже сталкивался с подобными пережива-
ниями. 

Повтор в романе не всегда представлен как 
метадискурсивность, которая проявляется 
как обращенность автора к собственному вы-
сказыванию, рефлексия над ним. Повторение 
может воплотиться в интердискурсивной от-
сылке к институциональному или индивиду-
альному дискурсу (например, к есенинскому), 
историческим событиям и персоналиям, уст-
ному народному творчеству и мифу. Сюже-
том для жизни может стать что угодно, даже 
считалка: в вашей комнате на стене считал-
ка. И в ней все написано <…> про вас [8, с. 56].  

В данном романе традиционное представле-
ние о трагическом конфликте получает про-
должение и развитие: вместо диалектиче-
ской взаимосвязи личности и общества на-
блюдается противопоставление нового и по-
вторяемого. Трагический герой должен на-
рушить какой-то закон. В данном случае он 
протестует против устоев бытия – предопре-
деленности жизни: Все дело было в считалке. 
Я должен был ее остановить.<…> Я должен 
был встать поперек считалки [8, с. 77]. Такое 
осмысление жизни как копии носит трагиче-
ский характер, поскольку нивелирует суще-
ствование свободы выбора, ассоциируется 
с фатализмом. Как представляется, единст-
венной возможностью противостоять предо-
пределенности жизни является смыслопоро-
ждающая функция слова, благодаря которой 
каждый может творить собственную реаль-
ность: истории, истории-то настоящие! <…> 
Мы есть то, что мы говорим. <…> Мы станем 
тем, что будет занесено в протокол. Слова-
ми. Поймите, Божья мысль о реке и есть сама 
река [8, с. 27–28]. 

Мысль о рекурсивной модели существования 
человека и общества предполагает наличие 
узнаваемых сценариев, готовых высказыва-
ний, чем может объясняться обращение ав-
тора к устному народному творчеству. Так, в 
романе дважды косвенно упоминается до-
кучная сказка про попа, который убил свою 
собаку. Этот сюжет обрастает подробностя-
ми, постепенно детализируется и эксплици-
руется как знакомый: кто-то рассказывал о 
своей собаке с человеческими глазами.<…> 
Один раз он <…> увидел, что она отгрызла 
своим детям головы. <…> Он вынужден был ее 
пристрелить [8, с. 47]; он стал рассказывать 
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про своего товарища, священника, у которого 
была собака с человеческими глазами. Про-
сто человек, только в шкуре. И она отгрызла 
своим детям головы. Тогда этот поп ее убил 
[8, с. 78]. Самоповторяющийся сюжет высту-
пает как отражение рекурсивности жизни. 
При этом происходит переосмысление со-
держания сказки: хозяин инкриминирует со-
баке убийство, поскольку наделяет ее антро-
поморфными характеристиками (человек 
склонен применять к объектам окружающего 
мира те категории, которые были выработа-
ны исключительно для социальной реально-
сти). Вместо описания обыденной, тривиаль-
ной кражи мяса автор обращается к теме 
смерти, коррелирующей с экзистенциальны-
ми смыслами – способности мыслить и осоз-
навать свое существование, быть ответст-
венным за совершенный выбор. 

Смерть является сквозной темой романа: 
умирает возлюбленный Изольды, Тристан, 
погибают женихи Беллы. Часто описывается 
детская смерть: умирает полуторагодовалый 
сын певицы, чеченцы хоронят зимнюю шубку 
трехлетней девочки – все, что от нее оста-
лось, русский снайпер убивает чеченского 
ребенка [8, с. 301]. Нередко в тексте нет ука-
зания на говорящего, высказывание дается 
вне широкого контекста, что усложняет ин-
терпретацию и в очередной раз подчеркива-
ет размытость каких-либо границ между 
людьми и рассказываемыми ими историями: 
Облако промокло луной. Сын умер в больнице, 
после вскрытия привезли в морг вещи, стали 
одевать, поднял его голову, а та легкая, как 
спичечный коробок – вынули мозг. От костра 
по реке сыпь [8, с. 477]. Возможно, в приве-
денном отрывке повествователь-толмач опи-
сывает смерть своего сына, которому он пи-
шет письма, не надеясь получить ответ.  

Практически полное повторение сюжета про-
слеживается в отрывках, посвященных мун-
тянской (румынской) земле: воевода Дракула 
в ответ на просьбу избавить их от нужды и 
печали сжигает людей в храмине, а румын-
ский красный комиссар Гвешиани много сто-
летий спустя сжигает всех жителей села, ко-
торые отказались покинуть родную землю, в 
сарае [8, с. 22, с. 327]. Если поступок Дракулы 
может получить несколько различных ин-
терпретаций – смерть как избавление от тя-
гот земного мира, смерть как наказание за 
противление судьбе и т. д., то преступление 
коммуниста Гвешиани можно рассматривать 

только как проявление крайней жестокости и 
слепое подчинение политическому дискурсу, 
построенному на категориях власти и наси-
лия. Об этом свидетельствует длинный спи-
сок имен погибших с указанием их возраста: 
Вот эти имена. <> Зано Дагаева, 90 лет; Ке-
рим Амагов, 70 лет; Муса Амагов, 8 лет, из 
Чармаха [8, с. 328–330]. Перечисление всех 
сожженных жителей усиливает перлокутив-
ный эффект гнева и ужаса, который несет в 
себе дискурс насилия, в данном случае ассо-
циированный с советским политическим 
дискурсом.  

Тема умирания тесно связана с мотивом вос-
крешения. Так, редактор просит толмача вос-
кресить певицу из мертвых в произведении, 
посвященном жизненному пути Беллы [8, 
с. 109–110]. Данное высказывание получает 
дополнительную трактовку, отличную от 
значения, принятого в обыденной дискур-
сии – напомнить широкой аудитории о суще-
ствовании певицы, актуализировать знания о 
ней. Согласно концепции М. Шишкина, ис-
тинное воскрешение персонажи получают, 
когда их запечатлевают в слове, поскольку 
оно мыслится как первооснова бытия 
(ср. библейское «Вначале было Слово»). Сло-
во предстает как спасение от забвения и не-
бытия: От вас останется только то, что я 
запишу [8, с. 300]. Таким образом, актуализи-
руется традиционное понимание концепта 
воскрешение в его связи с христианским дис-
курсом: Ибо словом был создан мир, и словом 
воскреснем (эпиграф к роману, Откровение 
Варуха, сына Нерии, 4, XLII).  

Смерть представлена как рождение души для 
другого мира, тесно связанного с реально-
стью. В мифологии народов Севера России, 
к которой обращается автор, млыво выступа-
ет в качестве загробного царства, вероятно, 
играющего более значимую роль в жизни 
каждого человека, чем земное существование 
[8, с. 133]. Мифологический интертекст «Ве-
нериного волоса» чрезвычайно богат и раз-
нообразен: М. Шишкин обращается к грече-
ской (Пан, Афродита), римской (Марс, Венера, 
Юпитер), шумеро-аккадской (Мардук, Иштар, 
Шамаш, Син, Нергал), славянской (домовой) 
мифологиям [8, с. 18, с. 117]. С мифологизаци-
ей пространства связана цикличность време-
ни, которая проявляется в повторяемости, 
предопределенности событий: Я просто пе-
репишу в протокол из считалки [8, с. 88]. Че-
ловек, обладающий мифологическим мыш-
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лением, по словам Мирча Элиаде, не склонен 
учитывать те события, которые он не пере-
живал или не наблюдал [9, с. 33]. Миф отсы-
лает нас к эстетике ритуала, которая, благо-
даря своей рекурсивности, создает динами-
ческий характер повествования [3, с. 19]. По-
вествование, основанное на повторах, пред-
ставляющих собой универсальные культур-
ные константы, мыслится как преодоление 
небытия. Особую роль в романе играет слово, 
поскольку существование каждого человека 
представляет собой историю, которую он 
рассказывает: Кирилл, именем которого на-
званы буквы, без которых ничего в жизни 
толмача бы не было [8, с. 212]. Оно выступает 
как единственный способ воплощения чело-
века в жизнь: люди <…> становятся расска-
занными ими историями [8, с. 24]. Посредст-
вом языка человек осуществляет категори-
зацию мира, интерпретирует реальность [2, 
с. 269]. При этом все истории оказываются 
уже рассказанными, известными слушателю, 
поскольку их параметры заданы трагичной 
рекурсивностью бытия. Индивид, запертый в 
дурной бесконечности повторений, жаждет 
обрести индивидуальный экзистенциальный 
опыт, реализоваться как самость. Так, персо-
наж ощущает свою вторичность по отноше-
нию к существующим семиотическим систе-
мам: сам толмач оказывался копией какого-
то утерянного оригинала [8, с. 208]. Невоз-
можность обнаружить подлинник может 
быть связана с фрактальным характером лю-
бого знака: каждое упоминание отсылает не к 
первоисточнику, а к очередной копии.  

Язык является отражением бесконечного че-
ловеческого опыта. Любое высказывание 
описывает объект как готовую формулу, схе-
матизируя и упрощая его [2, с. 269]. В романе 
М. Шишкина человек мыслится вторичным 
по отношению к языку, что получает отраже-
ние в представлении о жизни как рассказы-
ваемой истории: Вас еще нет. Видите – пус-
тые листы бумаги [8, с. 131]. Данный отры-
вок можно трактовать как мифологически-
религиозное представление о сущности бы-
тия: жизнь ‒ это история, эксплицированый с 
помощью языка жизненный опыт человека. 
Однако возможна, как минимум, еще одна 
интерпретация в ракурсе институционально-
го делового дискурса, в рамках которого важ-
но лишь то, что указано в документе (ср. без 
бумажки ты букашка). После публикации 
произведения автор теряет контроль над его 

содержанием: читатель может эксплициро-
вать в тексте то, что автор в него не вклады-
вал [7, с. 12]. 

Мысль о вторичности человека по отноше-
нию к языку коррелирует с идеей «жизнь как 
текст»: при таком обилии действующих лиц 
нужно сразу дать понять – кто из них глав-
ное, чтобы не было путаницы, чтобы никто 
не подумал, что – слово [8, с. 155]. Личность – 
это рассказываемая история, конструируемая 
путем смешения множества различных дис-
курсов. Повествование о жизни тесно связано 
с актуализацией понятия памяти, которое 
находит реализацию в дневниковых записях 
персонажей, воспоминаниях толмача 
и Gesuchsteller. Пространство автореферент-
ных высказываний, конституируемое лич-
ными записями Беллы и Изольды, не подчи-
няется законам времени. Так, жена толмача, 
Изольда, обращается к своему первому мужу, 
погибшему в автокатастрофе, воскрешая его, 
давая новую вечную жизнь на страницах 
дневника: этот дневник она писала Триста-
ну. Умершему на тех страницах доставалась 
любовь, а толмачу – обиды, горечь, озлобление 
[8, c. 202]. Переводчик ревнует Изольду к 
умершему Тристану, поскольку истинно живо 
только то, что актуально в памяти человека: 
Ты – грубый. У него вдруг вырвалось: – Не то 
что Тристан [8, c. 216].  

Мир «Венериного волоса» конструируется на 
основе памяти – индивидуальной, общечело-
веческой, культурной. Любопытным в этой 
связи представляется отрывок, в котором 
описывается воспоминание о воспоминании: 
отец вспоминал, как <…> воровал арбузы и 
дыни с железной дороги. <…> когда я все это 
пишу, вдруг ужасно захотелось арбуза, будто 
это вовсе не отец, а я сам подкрадываюсь, 
распластавшись, по стене грохочущего вагона 
[8, с. 106–107]. Метадискурсивный взгляд на 
чужой опыт предполагает принятие его как 
своего, потому что история, рассказанная то-
бой, становится твоей историей. Таким обра-
зом проблема копии и оригинала получает 
оригинальное решение.  

 

ВЫВОДЫ 

Память являет собой ментальное простран-
ство рефлексии над пережитым опытом, его 
систематизации и обобщения, поэтому каж-
дый новый повтор сопровождается прира-
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щением информации, усложнением структу-
ры передаваемого знания. Полидискурсив-
ность данного произведения заключается в 
активном обращении к предзаданным смыс-
лам, интердискурсивным отсылкам и мета-
дискурсивным высказываниям.  

Отсутствие новых сюжетов не становится 
препятствием для возникновения категорий 
индивидуального и личного, поскольку ис-
пользование стереотипных сюжетов, кон-
венциональных высказываний переосмысля-
ется, изменяет содержание вследствие вклю-
чения в новое контекстуальное окружение. 
Особую роль в порождении полидискурсив-
ного текста играет понятие времени: его кру-
говое течение предполагает автореферент-
ность, направленность высказывания на са-
мое себя, наличие большого количества за-
имствований из прецедентных текстов, 

в особенности из произведений устного на-
родного творчества.  

Представление о цикличном движении вре-
мени актуализирует понятие нелинейности: 
древние греки, древляне, фашисты, мунтян-
ский воевода Дракула, «красные» и «белые», 
Дафнис и Хлоя, Тристан и Изольда функцио-
нируют в едином пространстве текста, по-
скольку понятие о хронологических границах 
перестает быть релевантным. Подобное сме-
шение ассоциировано с представлениями 
о нонселекции, нониерархичности постмо-
дернистского произведения.  

Данные результаты позволяют по-новому 
оценить современный литературный про-
цесс, выявить аксиологическую систему не-
классического художественного дискурса, 
которая заключается в гуманистических ус-
тановках автора.  
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