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Постановка проблеми 

Проблема реалізації інноваційних — сітіло-
гістичних рішень, спрямованих на розвиток 
транспортної мережі в умовах міського середо-
вища, зумовлена особливостями, які її характе-
ризують, і можливостями концепцій формування 
та розвитку великих муніципальних утворень 

Аналіз досліджень і публікацій  
Міське середовище — це складна територі-

альна складова, що забезпечує задоволення по-
питу соціуму, а також муніципальних і промис-
лових суб’єктів життєдіяльності міських утво-
рень з обов’язковим забезпеченням регенерацій-
ного потенціалу природних ресурсів цього сере-
довища. Територія міського середовища має свій 
ландшафт з його рельєфом і геологією, клімат, 
водні об’єкти, рослинність і тварини, ґрунти, 
природні комплекси. 

Для деяких територій у міському середовищі 
характерне історичне минуле («запах» старови-
ни, ефект присутності знаменитості тощо). Влас-
тивості (функції) цих територій можуть слугува-
ти маркою, товарним знаком. 

Серед територій у міському середовищі мож-
на виділити декілька базових видів (рис. 1): 

1. Території господарської забудови, що міс-
тять, магазини, контори, склади та ін. Це терито-
рія, в межах якої встановлюється режим вико-
ристання земель, що обмежує будівництво і гос-
подарську діяльність [1]. 

2. Рекреаційні території — традиційно вико-
ристовувана природна або спеціально організо-
вана територія, де мешканці населеного пункту 

проводять години дозвілля (парки, сквери, наці-
ональні парки та ін.) [1]. 

3. Промислова територія. На території про-
мислових територій розміщуються: промислові 
підприємства, теплоелектроцентралі, великі  
електропідстанції, лінії електропередач, газопро-
води, нафтопроводи, великі гаражі і автобази, 
науково-дослідні інститути з дослідними вироб-
ництвами, навчальні центри з підготовки і пере-
підготовки кадрів та інші об’єкти, пов’язані з 
науково-технічним обслуговуванням підпри-
ємства. До її складу входять резервні території 
для розміщення нових об’єктів промислового 
будівництва, санітарно-захисні зони, зелені на-
садження, паркові зони, громадські центри, пе-
редзаводські зони [1].  

4. Селітебна територія — частина території 
населеного пункту, призначена для розміщення 
житлової, громадської (суспільно-діловий) і рек-
реаційної зон, а також окремих частин інженер-
ної і транспортної інфраструктур, інших об’єктів. 

5. Транспортний каркас у міському середови-
щі — складна архітектурна композиція транспо-
ртних мереж, що класифікується за трьома ос-
новними типами [2]: 

Перший тип (а) характеризує транспортний 
каркас центральних районів міст зі скверами та 
міськими парками. 

Каркас другого типу (б) має структуру транс-
портної мережі на кордонах адміністративних 
міських районів.  

Третій тип каркасу (в) характерний для жит-
лових та селітебних секторів міста. 
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Рис. 1. Базові складові міського середовища 

 
Основними функціями транспортної мережі в 

міському середовищі є: комунікаційне обслугову-
вання міської території і здійснення взаємодії між 
елементами територіальної структури (вузлами, 
центрами, зонами, районами), вона служить кон-
фігуратором територіальних систем господарства і 
населення. Конфігурація транспортної мережі знач-
ною мірою впливає на «рисунок» території і розсе-
лення [1; 2; 3]. Процес розвитку транспортних 
мереж у промислових районах міського ланд-
шафту ґрунтується на комплексному застосуван-
ні двох моделей — галузевій і базовій. Цей під-
хід дав змогу застосувати сильні сторони моде-
лей розвитку, а саме: 1) використання міських 
земельних ресурсів, розташованих уздовж транс-
портної осі (секторів); 2) розміщення елементів 

транспортної мережі (вулиць, провулків і ін.) в 
ядрах міських промислових районів для утво-
рення галузевої агломерації [3]. 

Вивчення морфології міського середовища 
(просторового пристрою) і її урбанізації Відоб-
ражає факт того, що автомобільні і залізничні 
шляхи, що є елементами транспортної мережі, 
існують набагато довше за інші елементи міста, 
наприклад, будівель і споруд і тому оцінка ефек-
тивності розвитку їх структурних і динамічних 
властивостей має надзвичайно важливе значення 
для вироблення загальних принципів розвитку 
транспортних мереж у міському середовищі  
[3; 4; 5; 6]. У процесі урбанізації транспортної 
мережі в міському середовищі можна виділити 
чотири етапи [5; 6] (рис. 2). 
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Рис. 2. Схематизація процесу урбанізації транспортних мереж у міському середовищі 

 
1. Доіндустриальний період (1800–1918),  

повністю пов’язаний з сільськогосподарською 
економікою і практичною відсутністю транс-
портної інфраструктури. Доіндустріальна фаза. 
Концентричний розвиток землекористування з 
сильною дією чинника відстані між елементами 
територіальної структури міста. Основна харак-
теристика міста і його районів — компактність. 

2. Рання фаза урбанізації (1918–1945). Поява 
залізниці, невеликих центрів промислового ви-
робництва, поступове поширення невеликих 
сільських поселень навколо історичних центрів. 
Рання фаза урбанізації включає два складові 
процеси: секторальний: розвиток сектора уздовж 
основних ліній.  

Розширення міст у нові житлові квартали у 
формі вуличних автомобільних ліній і примісь-
ких залізничних станцій; концентричний розви-
ток. Ця нова форма мобільності включає процес 
ширшого спектру приміського розвитку. 

3. Індустріальна фаза (1945–1990): розвиток 
різних галузей, зростання населення регіону, по-
ява швидкісних магістралей. Індустріальна фаза: 
концентричний розвиток з підтримкою створен-
ня нового дачного простору, що складається з 
будинків для однієї сім’ї. 

4. Постіндустріальна фаза (1990–2012). Спад 
темпів промислового розвитку, виникнення 
центру урбанізації, зростання мобільності насе-
лення завдяки появі швидкісного транспорту. 
Постіндустріальна фаза: характеризується появою 
субцентрів (вантажних сіл) уздовж основних до-
рожніх перехресть. Автомобіль став головною 
подією, яка впливає на процес формування жит-
тєвих циклів суб’єктів міст, що забезпечують 
життєдіяльність. Слід зазначити, що основними 
конфігурантами транспортної мережі міських 
промислових районів, які визначають їх ефек-
тивність, є автомобільні і залізничні комунікації 
(рис. 3). 

У міському середовищу використовуються  
різні види взаємодії перелічених вище видів 
транспорту в умовах обмежених можливостей 
транспортних комунікацій. На ефективність роз-
витку транспортних мереж чинять дію безліч ор-
ганізаційно-технічних показників, а також чин-
ники зовнішнього середовища (до чинників зов-
нішнього середовища належать дії інших систем, 
а також сітілогістичого середовища в цілому на 
дану систему). Нижче наведемо лінгвістичну  
оцінку досліджуваних конфігурантів на прикладі 
промислових районів м. Маріуполя. 
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Рис. 3. Основні конфігуранти транспортної мережі в міському середовищі 
(на прикладі м. Маріуполь) 

 
Залізнична складова [7]. Маріупольська гілка 

залізниці формувалася в середині минулого сто-
ліття, коли про комфортність міського середовища 
не було відомо. Найважливішим завданням було 
максимально швидко прокласти саме залізницю, 
щоб забезпечити доставку матеріалів і вантажів до 
градоутворювальних підприємств. 

Окрім основної гілки, аналізовані промислові 
райони пронизали десятки дрібних залізничних 
шляхів. Це під’їзні шляхи, які колись зв’язували, 
або досі зв’язують місцеві підприємства з голов-
ною залізничною магістраллю, і розгалужена ме-
режа залізниць таких великих промислових під-
приємств, як ПАО «МКАЗОВСТАЛЬ», ПАО 
«ММК ім. Ілліча», ВАТ «Азовмаш» (рис. 4, а). 
Залізниця промислових районів має ряд недолі-
ків. По-перше, вона відокремлює від центру ве-
ликі житлові райони. По-друге, залізничний пе-
реїзд — це завжди пробка, або як мінімум затор. 

Навіть якщо рух через нього не перекритий, ав-
томобілі завжди мають удвічі знижувати  
швидкість. Якщо при під’їзді до шляхів вона 
становить приблизно 45–50 км/год, то через рей-
ки транспорт проїжджає вже зі швидкістю  
25–30 км/год. 

По-третє, залізниця, яка проходить фактично 
через центр міста, — це потенційна небезпека 
для людей і автомобілів. 
Автотранспортна складова. Кількісний ана-

ліз розвитку автодорожніх мереж промислових 
районів великих міст (наприклад, м. Маріуполь) 
за останні декілька десятиліть має такі законо-
мірності. Сумарне число вузлів (перехресть) ви-
росло з 255 в 1940 р. до більше 5000 в 2012 р. 
При цьому швидкість зростання числа вузлів бу-
ла низькою в період 1940–1950 рр., високою в 
період 1960–1980 рр. і знову низькою з 1990 по 
2013 роки (рис. 4, б). 

 

 

 
                                         а                                                                                             б 

Рис. 4. Скелетна схема архітектури і автомобільних залізниць у міському середовищі  
(на прикладі м. Маріуполя)
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Загальна модель вирішення проблеми 
Оцінка ефективності розвитку (урбанізації) 

транспортних мереж у міському середовищі з 
наступним прийняттям сітілогістичних. (органі-
заційних, технічних і технологічних) рішень по-
винна ґрунтуватися на застосуванні системного 
підходу та системному розгляді кожного етапу, 
кожної проблеми.  

Практика реалізації інноваційних рішень у 
сфері транспортного процесу і транспортних ме-
реж у міському середовищі дозволяє визначити 
як найбільш ефективної концепції — концепцію 
«інтермодальності» [9].  

Суть цієї концепції полягає у створенні інтер-
модальних, збалансованих і скоординованих 
транспортних систем, що приводить до форму-
вання міського середовища більш «зручного» 
для життя, так званих «інтермодальних міст». 

Системний підхід, застосовуваний до форму-
вання таких інтелектуальних міських систем, 
може базуватися на застосуванні методики «гі-
пермережі фізичного простору індустріальних 
центрів», пропоновані авторами робіт [9; 10].  

Основа методики полягає у формуванні скла-
дної багаторівневої транспортної мережі, яка ре-
гулюється за допомогою інтелектуальних систем 
і об’єднує в собі міські комунікації всіх класів. 

Гіпермережа може бути зображена у вигляді 
двошарової моделі, побудованої на базі еврис-
тичного алгоритму вибору пріоритетних марш-
рутів (рис. 5). 

При цьому як первинний шар виступає «фі-
зична мережа» (гілки гіпермережі відповідають 
міській мережі), а вторинний шар — «логістична 
мережа» (кожне ребро логістичної мережі скла-
дається з безлічі гілок фізичної мережі і має за-
дану пропускну спроможність).  

Гіпермережа фізичного простору [9] більш 
адекватно описує складність і ієрархічність су-
часних міських транспортних мереж.  

Розв’язок задач на гіпермережах, з урахуван-
ням динаміки функціонування в часі, дозволить 
отримати результати охоплюють всі аспекти  
функціонування сітілогістичних районів. 

Наочне відображення взаємодії компонентів 
сітілогістичної системи дає уявлення міської ме-
режі як складної системи у вигляді графа  
гіпермережі міста HS = (X; V;R; P; F;W), що 
включає такі об’єкти (рис. 5) [10]: 

X = (x1;…..; xn) — безліч вершин (перехрестя і 
розв’язки); 

V = (v1;…….; vg) — безліч гілок (дороги міс-
цевого значення); 

R = (r1; ……. ; rm) — безліч ребер (маршрути 
прямування). 

 

 

Ділянки шляхів, що 
формують ребра 
вторинної мережі 

 

 
Рис. 5. Схема двошарової моделі гіпермеражі 

транспортної системи міста 
 

Нижче наведено елементи таблиці класифіка-
тора прикладних сітілогістичних рішень в умо-
вах урбанізації транспортних мереж міського 
середовища (таблиця). Інформаційний базис таб-
лиці містить такі складові: лінгвістичну оцінку 
етапу урбанізації; сітілогістичне рішення і реалі-
зовані в них принципи, характерні для даного 
етапу урбанізації; переваги реалізації приклад-
них сітілогістичних рішень на певому етапі  
урбанізації. 

 
Висновок  
 
Запропонований класифікатор прикладних сі-

тілогістичних рішень дозволить оперативно ви-
рішувати проблему забезпечення ефективності 
транспортних систем у міському середовищі. 
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