
�

�

�УДК 711.11  к.т.н., доц. Дубова С.В., 
Киевский национальный университет строительства и архитектуры

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ ГОРОДА И ТРАНСПОРТА. 

Рассмотрены аспекты взаимодействия города и транспорта, как 
закономерный результат определенных этапов исторического развития 
градостроительных систем. 

История формирования и развития городов показала, что как только площадь
города превышает возможности  пешеходной доступности, возникает
необходимость в транспортных средствах для передвижений по его территории. С 
этого момента город и транспорт развиваются, давая друг другу постоянные 
толчки для этого развития. Рост территории города вызывает потребность в 
транспорте, транспорт способствует росту территории  города и т.д. В результате
на определенном этапе  развития в каждом городе в зависимости от количества 
населения формируется транспортная система (табл. 1).

Таблица 1.
Транспортная классификация городов

№№ 
пп

Тип города Количество 
населения 

города, тыс. 
чел.

Основной транспорт Подвозящий транспорт
Вид 

транспорта
Доля в 

перевоз-
ках

Вид 
транспорта

Доля в 
перевоз-

ках
1. Крупнейшие Более 1000 ж/д, метро*

СТМ
10
20

ТМ
ТЛ
А

20
25
25

2. Крупные 500 - 1000 СТМ*,
МР

20 ТМ
ТЛ
А

30
25
25

3. Большие 250 - 500 ТМ* 25 ТЛ
А

25
50

4. Средние 100 - 250 ТМ* 5 ТЛ
А

15
80

50 - 100 ТМ*
ТЛ

1
5

А 94

5. Малые Менее 50 А* 100 - -
Примечание:    Ж/д – внутригородская железная дорога         
                           М – метрополитен                  СТМ – скоростной трамвай                              
                           МР – монорельс                         ТМ – трамвай                                                      
                           ТЛ – троллейбус                         А – автобус

Неизбежный количественный городов или процесс урбанизации 
характеризуется не только постоянно увеличивающейся концентрацией 
населения, но и накоплением транспортных средств на улично-дорожной сети 
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�городов. Как правило, это приводит  к несоответствию между пропускной 
способностью сети и транспортной нагрузкой, что проявляется в росте затрат 
времени на передвижения между основными территориями и объектами, 
увеличении аварийности и нарушении экологического равновесия окружающей 
среды города, экономическими потерями. Жизнеспособность города напрямую 
зависит от эффективности функционирования  улично-дорожной сети и объектов
(рис.1), которые формируют дорожно-транспортную инфраструктуру города
(ДТИ). Улично-дорожная сеть представляет собой каркас городской территории, 
внутри которого находятся функциональные зоны, территории и объекты города, 
создавая его транспортно-планировочную систему. Внутренние процессы
жизнедеятельности  обязательно проявляются на улично-дорожной сети в виде 
транспортных и пешеходных потоков. Вдоль каркаса в коридорах на стыке с  
внутренними территориями происходит концентрация объектов транспортной 
инфраструктуры, которые составляют систему обеспечения. Поэтому 
эффективность функционирования городского каркаса определяется уровнем 
соответствия нагрузки от транспортных и пешеходных потоков и возможностями
ДТИ по их пропуску и обслуживанию. 

Территориальный рост города и формирование  агломераций вызывает 
концентрацию функциональных зон, территорий и объектов вдоль сложившихся 
направлений железной дороги и вылетных магистралей. В условиях современного 
крупнейшего города и его агломерации трудно четко разграничить признанные 
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�нормативами селитебные, производственные и рекреационные территории из-за 
их взаимного проникновения. Учитывая основополагающее влияние ДТИ, 
территория города и агломерации все чаще трактуется, как совокупность 
исторически сложившихся селитебно-производственных зон, соразмерных 
поселениям в агломерации, которые формируются в зонах транспортно-
пересадочных узлов различных видов транспорта. Функцию 
системообразующего каркаса выполняет рельсовый общественный транспорт, 
который становится основой для транспортно-планировочной организации 
территорий, находящихся в зоне его влияния. Это могут быть линии 
железнодорожного или легкого рельсового транспорта, функционирующие по 
принципу координации основных и подвозящих маршрутов (табл.1). 
Целостность транспортной системы агломерации обеспечивается при помощи 
транспортных терминалов, где интегрируются различные виды транспорта.  

Размеры и состав киевской агломерации трактуются по-разному. Если за 
основу принять максимальные значения показателей, в настоящее время она
включает прилегающие к центру поселения в зоне 30-минутной транспортной 
доступности: 12 городов и 9 поселков городского типа (табл.2), объединенных 
на общей площади 13534 км2 с общей численностью населения около 4 млн. 
жителей. 

Таблица 2
Характеристика городов Киевской агломерации 

№
№ 
пп

Название 
города

Количество 
населения,

чел.

Площадь,
км2

Расстояние
до центра

агломерации,
км

Затраты 
времени на 

поездку,
мин.*

Кратчайшее
воздушное 
расстояние, 

км

К 
нпр

1. Борисполь 59452 37 35,6 33,7 31 1,2
2. Боярка 37000 13 26 24,6 21 1,2
3. Бровары 98026 43 20 19,0 18,4 1,1
4. Буча 42279 27 34 32,2 26 1,3
5. Васильков 40080 29,6 35 33,2 32 1,1
6. Вишневое 50465 25,2 18 17,1 13 1,4
7. Вышгород 27251 11,4 23.4 22,2 20 1,2
8. Ирпень 41533 111 37 35,1 24 1,5
9. Обухов 33498 24,2 38 36,0 35,4 1,0

10. Украинка 15338 6,0 39 37 35 1,1
11. Фастов 50500 43 71 67,3 59 1,2

Среднее 45038 33,7 34,3 32,5 28,6 1,2
12. Киев 2813932 836 - - - -
*Затраты времени на поездку рассчитаны экспериментальным методом для средней скорости 
движения легкового автомобиля Vср = 63,3 км/ч.

Система транспортного обслуживания связей между центром и городами 
Киевской агломерации практически отсутствует. Существующая  
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�инфраструктура железнодорожного транспорта малоэффективна. 
Использование автобуса, в том числе маршрутных такси, как основного вида 
транспорта приводит к увеличению затрат времени в дороге в 2 – 2,5 раза. 
Высокое наполнение подвижного состава, неудобный график движения, 
отсутствие стыковки с другими видами пассажирского транспорта, постоянные 
заторы в часы пик на автомагистралях, подходящих к Киеву, как центру 
агломерации, сделали ежедневные поездки крайне некомфортабельными.

Практика показала, что существующие градостроительные проекты,
которые формируют перспективы развития города и агломерации представляют
собой, как правило, хорошо построенную документацию. Последняя 
“Концепция стратегического развития г. Киева” до 2025 года предлагает
масштабные проекты по расширению границ агломерации с включением в ее 
состав большей части территории Киевской области, дорогостоящему 
строительству магистралей-дублеров, дополнительных радиальных выездов и 
обходных магистралей, транспортных сооружений. Среди предлагаемых 
вариантов прежде всего необходимо отдать приоритет вопросам организации 
массовых перевозок пассажиров. Для Киевской агломерации это возможно
сделать минимальными усилиями и в короткие сроки на уровне решения 
организационных вопросов внутри уже существующей  инфраструктуры 
железнодорожного транспорта. При наличии отлаженной системы рельсового 
транспорта возможно решать вопросы внешней координации и организации 
подвозящих линий пассажирского транспорта. Основой формирования такой 
системы являются комплексы транспортно-пересадочных узлов и 
перехватывающих стоянок в зонах остановок рельсового пассажирского 
транспорта.
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Анотація
Розглянуті аспекти взаємодії міста та транспорту, зумовлені визначеними 

етапами історичного розвитку містобудівних систем.

Annotation 
The interaction between the town and the transport as a result of the definite 

historical stages in town planning development are examined.
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