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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РСБСТИ.

Актуальність проблеми. Інтенсивний розвиток великих і 
більших м іст і формування групових систем населених місць суп­
роводжується зростанням ролі загальном іського центру, усклад­
ненням його функціональної та планіровочної структури. Збіль­
шення р івня  а в то м о б іл ізац ії і ак ти в іза ц ія  промислових і куль­
турно- побутових в за є м о зв 'я зк ів  ускладнює транспортну інфра­
структуру і умови в заєм о д ії транспортних і  пішохідних потоків 
у м істах . Центри м іот з їх  інтегрованою функціонально- п л а н і-  
ровочною організацією  першими реагують на змін}- м істобудівель­
ної с и т у а ц ії1.  Особливо ускладнюється стан міоьких центрів з 
раніше сформованою планіровкою і забудовою, як і не відповідаю ть 
оучаоним вимогам містобудування та інтенсивно зростаючим обся­
гам у сіх  видів  переміщень. Раціональна о р га н іза ц ія  та безпека 
руху транспорту і  пішоходів у б іотах  є головними проблемами 
комплексу м істобудівельних за х о д ів , як і вирішуються генераль­
ним планом розвитку м іст а .

Основною концепцією р е а л із а ц ії  переміщень у м іських цент­
рах у с в іт о в ій  та в ітчи зн ян ій  практиці панує наі/ lp  здійснити 
відродження вільного пішохідного руху заообом влаштування пішо­
хідних зої?/ПЗ / .  У сучасній  практиці піш охідні зони в міських 
центрах, к к правило, формуються на д ілянках транспортних м агіст­
ралей шляхом повної або часткової заборони руху транспортних за ­
с о б ів , з  наслідок чого влий гає ряд проблем. Найбільш важливою з 
них стає  прогноз м істобудівельних н асл ідк ів  в ід  їх  утворення.

Грсиадська ц ін н іо ть  м іських центрів визначається не т іл ь ­
ки кількісним та якісним рівнями розвитку їх  функцій, але й тим 
як ці функції оболуговуються ком унікац іям /:-зовн іш нім и , шо заб ез­
печують доотуп до центру, та внутрішніми, цо забезпечують з в 'я з ­
ки в його месах. Формування ПЗ викликав зміну функціональної 
структури цзнтру і переорієнтацію  раніш сформованої транспорт** 
но- комунікаційної мережі. Одним з головних асп ек тів  планіровки 
ПЗ є о р ган ізац ія  взаємовідношень між пішоходами і трагзпортоіі.

Це вимагає особливих умов до раціональної та ефективної 
о р га н іза ц ії ПЗ у комплексі з рішенням виникаючих при цьому тран­
спортних проблем.



Питання оп ти м ізац ії транспортного обслуговування та п ідзи- 
щення безпеки руху в м істах досліджувались у наукових працях 
Л. 14.Яшина, В.В.Шештокаса, А.В.Юдіна, f/.О.Фішельсона, Е.В.Овеч- 
н ікова, А .В .С ігаева, Д .С .Самійлова, Е.А.Ставничого, П .Г .Черепа­
нова, в.А .Ф едутінова, В.Г.Ш елейховоького, O.K.Кудрявцева, та ін .

Вивченню параметрів пішохідних потоків та засо б ів  їх  мо­
делювання присвячені наукові праці В .М.Предтеченського, А .І . 
Ч ленського , В. 3 . Холшевникова та ін .  В працях К.Е.Олександера, 
Р .Г.Григор’янця, Ю.Д.Шелкова, П .Г .Буги, А.П.Роома, І.А.Люблин- 
ського, Н.П.Крайньої, Р .М .Піір та ін .  досліджувались питання 
методології комплексного проектування пішохідних д о р іг  на місь­
ких територіях, утворюючих вузли і центри різном анітного приз­
начення.

Різноманітним аспектам проблеми формування ЙЗ присвячені 
роботи О.А.№лишенко, А.В«Моткова, М.Т.Ліна, Е.С.Проніна, І.А . 
Урбаха, М.В.Козлова, О .Н .Нахупріш вілі, Е .П .Коншина, В.В.Вайсера, 
S. А. Тарасової та ін .

Необхідно відзначити роботи П .Велева, І .Н ік іф о р о в а /Б о л га -  
р і я / ,  р .врам білла, Г.Лонго, В .Г р ін , Д .Стоарт, Л .Р а й т /GiUA/^
Н .К л е ь /в е л к о б р и т а н ія / ,  Х.Рейхов, Р .Брайт, П.Сатер, І.Хайди 
/Н імеччина/, К .Л ем берг/Н ідерланди /,М .Н оваковського , В. Ост­
р івського  /Польща / т а  ін .

Не зважаючи на велику кількість наукових праць у цій  об- 
лаоті, в них не доогідяувалиоь у комплексі сукупність факторів, 
що впливають на процес формування і розміщення ПЗ у міських 
центрах, залишаються маловивченими умови їх  функціонування і 
транспортного обслуговування. У нормативно -  методичній л іте­
ратурі ПЗ не виділені як елемент транспортно -  планувальної 
отруктури м іста, що визначає умови ї ї  ор ган ізац ії та Функціо­
нування, не визначені неминучі при цьому методи р еор ган ізац ії 
транспортної оиотеми. Також в ідсутн і ч ітк і визначення ПЗ як 
містобудівного об'єкта та його оо нов них елементів.

Недостатня вивченіоть цих питань та вимог практики
V підтверїсдуюті актуальність комплексного доолідяення процесе 

функціонування новоутворених ПЗ в умовах історично сформованих 
міоьких центрів І визначили мету і завдання цьо^> доолідяення.
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Мета роботи: розробіа принципів і  методів о р г а н із а ц ії  
транспортного обслуговування пішохідних зон з урахуванням перс­
пективних зм ін соц іально- просторового і арх ітектурно- плаку­
вального розвитку історично сформованих м іст .

Задачі дослідження:
-  дослідити існуючу практику проектування ПЗ і визначити 

ї ї  місце та роль у функціонально- планувальній структурі м іста;
-  дослідити законом ірності зміни к ільк існ и х  та якісних 

характеристик транспортних та пішохідних потоків при функціону­
ванні ПЗ та визначити структуру їх  транспортного обслуговування;

-  дослідити закономірності в заєм о д ії функціональних, пла­
нувальних, транспортних, економічних, природкьо- кліматичних та 
соціальних факторів функціонування ПЗ;

-  визначити та класифікувати фактори, що визначають про­
цес формування ПЗ, розробите структурно- логічну  модель орган і­
з а ц і ї  та експлуатац ії ПЗ;

-  розробити рекомендації з оцінки умов функціонування ПЗ, 
з точки зору зміни транспортно- комунікаційної системи;

-розробити математичну модель перерозподілу транспортних 
потоків на мережі з обмежено» перепускною здатн істю ;

-  розробити методику проектування ПЗ;
-  провести перевірку розроблених рекомендацій на практи­

ц і .
СС*ект дослідження: ш ік ц іоп альн о- плануїзальна і транс­

портна структура міських ц ен тр ів .
Предает дослідження: структура транспортного обслугову­

вання ПЗ, організованих на д ілянках транспортних м агістралей .
Наукова новизна дисертаційної роботи складається у комп­

лексному п ід ході до дослідження проблеми транспортного обслуго­
вування ПЗ м іських центрів у з в 'я з к у  з закономірностями їх  ар­
хітектурно- планувальної та функціональної отруктури. У роботі 
обгрунтовані фактори, шо визначають формування та функціонува­
ння ПЗ і вид ілен і транспортні аспекта як основоположні при їх  
проектуванні, розроблена модель перерозподілу транспортних 
потоків при о р гч н із а ц ії ПЗ.
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.Практична ц ін н іоть  складавться з того, що розроблена ме­

тодика проектування, яку ножна вмивати при розробці генераль­
них планів та комплексних схем о р га н із а ц ії руху великих та 
більших м іст , проектів детального планування і  реконотрукціі 
м іських ц ен тр ів , а також ДАІ м іст  при впровадженні комплексу 
заход ів  по маршрутизації та о р г а н із а ц ії  руху м іського  транспо­
р ту .

«. • -

На захиот виносяться:
-  пропозиції по класиф ікац ії ПЗ,
-  сукупність принципів і  м етодів транспортно-планіровоч- 

ної о р г а н із а ц ії ПЗ,
-  структурно-логічна модель експлуатац ії ПЗ,
-  математична модель перерозподілу транспортних потоків 

на мережі з обмеженою пропускною спроможністю,
-  методика проектування ПЗ.
Р аал ізац ія  н асл ід к ів  досліджень здійснювалась Житомирсь­

ким інститутом "Укркомунремшляхпроект" в НДР "розробка методів 
та вибору районів управління і  оп ти м ізац ії о р г а н із а ц ії  дорож­
нього руху в м істах  УРСР’ .'К 9-8б/Черкаси, Вінниця, Херсон, 
Івано-Ф ранківськ, М иколаїв/, Київським науково-дослідним і 
проектним інотитутои містобудування в ВДР "Комплексна схема 
о р г а н із а ц ії  дорожнього руху у м. Б іл а  церква" '& Н-І282; у дип­

л ом них  роботах на кафедрі "Міське будівництво" у К ІБ І: "Орга­
н із а ц ія  п іш охідної зони в історичній  чаотині Подолу в м .ки єв і"  
та "О рган ізац ія  руху транспорту при створенні піш охідної зони 
у м іо тах " .

Апробація. Основні положення дисертації повідомлені і об­
говорені на науково-технічних конференціях КІБІ /1 9 8 3 ,1 9 8 6 , 
1987 ,1989 ,1 9 9 1 р .р ./;  зональних науково-практичних конферен­
ц ія х : "Питання планіровки і забудови міот" І98бр* та "Пробле­
ми комплексного проектування міоького оточення" 1987р. в м*. 
Пенза; науково-практичних конференціях молодих вчених та фа­
х івц ів  "Прогнозування ефективності містобудівних рішень на 
грунті науково-технічного прогреоу" І98брі, "реконструкція 
міот" 1985р. в U.  Москві.



Структура та об»ем р - ^ т и . даоертац ія склад ається  з всту­
пу, трьох р о зд іл ів  і висновків . Вміщує 120 стор ін ок  машинопис­
ного тексту , 33 малюнка ,  ___& таблиць, 2Я д о д атк ів , описка
використаної л ітератури , що включає 155 назв даерел , в т .  ч«40 

закордонних.
ОСНОВНИЙ ЗМІСТ РСБОТИ.

У вступ і вміщується огляд наукових праць з питань форму­
вання, експлуатац ії та транспортного обслуговування ПЗ; розк­
ривається стан вивченості проблеми, обгрунтовується актуаль­
н іс ть  дисертаційного дослідження, формулюється мета і з а д а ч і.

Перший р о зд іл : "Сучасний стан проблеми формування ПЗ в 
м істах та їх  транспортне обслуговування” .

У ц ій  праці термін ПЗ застосовується до м іських терито­
р ій ,  як і раніш використовувались як транспортні к о м у н ік ац ії, 
а п ізніш  трансфорь.»ані у пол;іфункціональні зони пішохідного 
РУХУ.

У цьому р о зд іл і проведений ан ал із  в ітчизняного  та с в іт о ­
вого досліду створення ПЗ та їх  транспортного обслуговування. 
Вивчення т е о р ії  і  практики показало, ио формування таких зон 
характерне для міоьких центрів і здійсню ється, як правило, 
шляхом штучного вилучення м агістральних ділянок і з  загальної 
транспортної сиотеми, що оприяє покращенню безпеки пішохідно­
го  руху.

В наслідок проведеного нами дослідження с т а н о в л е н о , що 
в Україні і з  50 м іст  з к ількістю  населення більше 100 тисяч 
мешканців в 27 з них ПЗ вже функціонують або знаходяться в 
стан і формування. З них припадає на великі м іс т а , 5 2 $ "  
на більші та 7% -  на найбільш і, що св ідчить  про т е , ио це яви­
ще в Україні характерне для групи великих і більших м іс т .

Проведені натурні обстеження виявили, що центри великих 
та більших м іст  приймають на себе 2 5 -3 ($  транспортного наван­
таження м іста і близько 5($  м агістралей  у центрі працюють на 
гран і перепускної спроможності. Інтенсивність піш охідного ру­
ху у центрі перевищуї у 20 р а з ів  середню по м істу .

Аналіз дорожньо- транспортних в и п а д к ів /Д Т в /з  участю 
пішоходів в українських и істах  показує, ао 24% припадає на об­
ласні центра. Найбільшу небезпечність для пішоходів становить
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легковий транспорт -  а  найменшу ъ% -  громадський пасажир­
ський в ід  у с іх  ДТВ з участю п іш оходів. Основні види порушень 
Правил дорожнього руху -  п ерех ід  вулиці в неустановленому м іо- 
Ці / 3 8 # / та несподіваний ви х ід  на проїжджу ч а о т и н у /3 5 $ ' -  
підтверджують необхідн ість  удосконалення о р г а н із а ц ії  пішохід­
ного руху у міських центрах.

На оонові узагальнення с в іто в о го  досвіду можна виділити 
основні види обмежень руху транспорту при створенні ПЗ: повний 
в и в ід  транспорту, заборона руху окремих його в и д ів , обмеження 
швидкостей транспорту до примічених з швидкістю руху пішоходів, 
обмеження руху транспср®/ по часу .

В У країн і при створенні ПЗ характерна повна заборона ру­
ху транспорту о р ган ізац ій н и ш  та планіровочними методами, 7С$ 
таких зон розташ овані у обласних центрах з багатим історичним 
минулим. Найбільш типов і/ 90# /зо н и  пішохідного руху виконані 
у вигляді окремих вулиць /п в / .

У роботі досліджувались характеристики ПЗ з найбільш 
типовими для України планіровочними структурами та різною чи­
сельністю  населення у м іс т а х . /  табл . І  І

Таблиця І
характеристики ПВ в м істах України

Назва
м іста

Період
засну­
вання
м іста .

К ільк ість  
наоелення 
тис.мешк. 

1. 01.94

Пара

дов­
жина

метри 
!ь-й— 

ши­
рота

Методи
орган і­
з а ц ії
ПЗ

Умови допуоку
вантажного
транспорту

'Т — І і---- ~ — ::з :: “ П " ?  ______ __
Ятт^т * —

Луцьк XI 218 850 20-25  план іро- із  сторони бо- 
вочні кових провул­

к ів  і внутріш­
ньо-дворових 
просторів, част­
ково з сторонипв

Іван о- ХУІІ 
^Еранківськ

236 600 22-30 через внутріш­
ньо-дворові 
проотори

Хмель- X 
ницький
Чернівці X II

256

263

500

800

25

16-18
ЧШ”
, я в

з сторони ПВ
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продовження таблиці І

- " І —  -2~“—  3 ЧГ Э 6 7

Суни XII 232 500 22 організа- з сторони ПВ 
цю нні

Житомир XIII ЗСВ 340 25
Полтава XII 325 400 20-25
Херсон ХУШ 369 600 25 планіро- із  сторони б о -  

вочні кових провул­
ків та внутріш­
ньо-дворових 
просторів, част­
ково із  сторони 
ПВ

Миколаїв XII 517 900 50-60 орган іза- і з  сторони ПВ 
т о н н і

З наслідку узагальнення о в ітового  досвіду  функціонуван­
ня ПЗ розроблена їх  класифікація з урахуванням різном анітних 
класифікаційних : ознак /т а б л .  2 /  '.

Таблица 2
класиф ікація пішохідних зсн

Ознаки Тиг.и пішохідних зон
‘ т ї :" . _____” 2

По значності та рівню
обслуговування

-  державного
-  обласного 
~ м іського
-  м ісцезого

По розташуванню в 
центрі м іста

-  центральні
-  периферійні

По значенню домінуючої 
функції

-  ад м ін істративн і
-  меморіальні
-  історично-рекреаціонні
-  культурно-проовічуіальиі
-  торгові

По формі -  л ін ій н і
-  вузлові

Го об'ємно-планувальному 
рішенню

-  однорівневі
-  б агатор івн ев і

По режиму роботи 
транспорту

-  з повною забороно» руху 
транспорту

-  з обмеженням руху трачспогг* 
ту по часу

-  з обмеженням руху р ізном ан і­
тних транспортних засоб і з

-  з обмеженням аізкдкості руху 
транспорту до сум ірної з 
п 'го х ід н о в



Встановлено, що ст а б іл ь н іс ть  та інтенсивність в ід в ід у ­
вання ПЗ визначаєтьоя різном анітністю  наданих послуг. У з в 'я з ­
ку з цим був проведений ан ал із  їх  дункщіональної насиченооті в 
м істах  України. В наолідку виявлено, що оклад об’ є к т ів , розта­
шованих у зон і піш охідного руху,аналогічний , незалежно в ід  
величини м іста  і параметрів зони . В середньому по вс ім  міотам 
5С$ складають об’ єкти т о р г ів л і, 15% -  підприємства громадсь­
кого харчування, 9% -  культурно- проовітницькі та розважальні 
установи, ї ї #  -  ад м ін істративн і та гроиадоькі о р г а н із а ц ії  і 
15% -  підприємства побутового обслуговування.

О рган ізац ія  ПЗ у більш ості випадків розглядається як 
метод уоунення конфлікту між транспортом і  пішоходами. В наслі­
док створення ПЗ збільш ується безпека і комфортність пересувань 
ня у самій зо н і,  зменшується за га зо в а н іс т ь  і шум, окорочуєтьоя 
загальн а в ід стан ь  пішохідних ш ляхів, збільш уєтьоя можливість 
суміщення ц ілей  в ідв ідування зони, таким чином створю ється 
більш як існ е  громадське оточення.

Світова та вітчизняна практика ор ган ізац ії ПЗ характе­
ризується збільшенням товарообігу розташованих у них об’ єктів 
в середньому до 5Сй, шо пояонюєтьоя збільшенням відвідування  
цих територій. В різних містах інтеноивніоть пішохідного руху 
зростає в ід  4 0  до 6С&» у деяких випадках відзначено збільшення 
цього показника до 100&. Це, в овою чергу, приводить до збіль­
шення навантаження на транспорт. Т а т  паралельно виникає пере- 
п р обіг , перевантаження дублюючих маг і  о трале й,зменшення ефектив>- 
ності роботи транспорту, збільшення підходів до пунктів зупи­
нок, зменшення коштовності забудови, яка прилягає до ПЗ. 
Перераховане обуоловлвв вимоги кошлехонаго вирішення у сумі­
щенні функціонально- планіровочної структури м іл к о г о  центру 
і самої зони.

1і11111і11і 1 
1
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і 1
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1

n
1 1 1 1 1 1 1 і 1 1! 1 1 І * 1 1 1 1

По розташуванню віднооно -  огинаючі
масового пасажирського -  примикаючі
транспорту -  перехресні
-----------------------„----_________ _ г_ зб і« іц  _ .................................

продовження таблиці 2
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Д ія вирішення транспортних питань особливий ін терес по­

дав розподіл піш охідної інтенсивності протягом доби, яьа в ід ­
носно досліде.уваяих зон відображає добову нерівном ірн ість  пе­
реміщень по культурно-побутовим потребам. Дослідження в ід в ів  
дування ПЗ з 6 .00  до 2 4 .СС У р ізних  м істах дали можливість 
прийти до висновку, що нерівном ірн ість в ідв ід уван н я  ПОВНІСТЮ 
координується з рзйимом роботи розташованих у зон і о б 'є к т ів .  
Отже, одержан* почг . б і характеристики функціонування ПЗ обу­
мовлюють добову нерівном ірн ість рухомості населення !іО куль­
турно-побутовим потребам у центрах великих та більших Міот'і

Паралельно нами проведено зрівнювальнкй ан а л із  тимча­
сових характеристик активності в ідв ідування РЗ і  роботи обс­
луговуючого транспорту.

В наслідок дослідження встановлено, що максимальний ви­
х ід  тла неп ор тни л ох;: ниць в в е ч ір н ій  час /1 7 .0 0  -  І9їС 0 /к о ­
респондується з г іг . ом інтенсивності пішохідного руху /1 8 .0 0 -  
20.00 / ,  тоді як максимальним раккогим пішохідним наванта­
женням в ід п о в ід ає  мінімальний в ід соток  добової роботи транс­
порту.

Це мгана пояснити тим, що для досліджуваної групи м іст 
характерна налвніоть прохідних маршрутів, як і проходять через 
ц ен тр / 60$ / і  працюючих на зв ’ язках периферійних рай он ів , і 
розрахунок транспортної роботи ведеться  із  розрахунку трудо­
вих кореспонденцій, без урахування олецяфікй формування куль­
турно-побутових переміщень. В ечірн і "п іки" трудових і  кула.- 
турно-побутоних переміщень накладаються, а  ранкові значно 
зм іщ ені. Цз приводить до критичних перевантажень роботи / п т /  
і  зни:*ує я к іс т ь  їракопорткого обслуговування населення.

Стає, прл формуванні ПЗ необхідно орган ізовувати  додат­
кові скорочені маршрути, як і діють на з в 'я з к а х  центра, з ме­
тою підвиг.зння ефективності користування громадським треш 6-  
портом.

Сучасний г.ропес створення ПЗ зводиться виключно до забо­
рони руху тра.чопорту, без проведення гбкяких передпроехтних 
досліджень, як і визначають доц ільн ість  проектних ріш ень, мо 
призодить до порушень Функціонування міоьких ц ен т р ів .



Р озділ  другий: "М істобудівельні фактори та умови, шо 
визначають формування пішохідних зо н " .

Обгрунтування проектування ПЗ в умовах міських центрів 
і з  сталими просторовими зв 'я зкам и  і планувальною структурою 
може бути досягнуто при урахуванні в с іх  факторів, шо характе­
ризують процео їх  формування і обгрунтовуючих наслідки їх  екс­
п л у а т а ц ії.

У роботі визначена сукупність факторів, що обумовлює ц і 
процеси. В н асл ідок  їх  ан ал ізе  весь  перелік  факторів диферен­
ційований на б великих груп : природньо-кліматичні, плануваль­
н і ,  ф ункціональні, транспортні, екологічн і та соц іально-еко­
н ом ічн і. Планувальна, функціональна і транспортна групи вклю­
чають характеристики центра м іста  і  ПЗ окремо, що дозволяє 
анал ізувати  їх  взаємооборотні з в 'я з к и .

На основі сукупності ф акторів нами розроблена структу­
рно- логічн а модель ж иттєдіяльності ПЗ. Модель виконана у виг­
л яд і орієнтованого графа, вершинами якого є окремі фактори, а 
ребрами- з в 'я з к и  між ними. Направленість ребер графа відобра­
жає взаємовплив факторів усередині кожної з груп та груп між 
собою. Дослідження факторів по принципу суміжності та інци- 
дентності дозволили встановити їх  важ ливість.

В насл ідку  встановлено, що в процесі формування ПЗ, в іс ­
торично сформованих міських центрах, основоположними діють ха­
рактеристики функціонально-планувальної структури. Розташуван­
ня ПЗ обумовлюється концентрацією об’ єктів  соцкультпобуту та 
наявністю стаб ільних  просторово сформованих пішохідних з в 'я з ­
к ів .  Розміри та форма таких зон не залежить н і в ід  к ільк ост і 
населення м іс т а , ні в ід  р о зм ір ів  загальном іського центра, а 
визначається можливі сію створеної планувальної структури. В 
залеж ності в ід  цього зона піш охідного руху може бути безпе­
рервною, або переривчаотою. Ї ї  широта визначається розміром 
тер и то р ії в червоних л ін ія х ,  а сумарна відстань обумовлюється 
щільністю вулично-дорожньої мереж і.

Ця залеж ніоть може бути виявлена через такий показник як 
к іл ь к іо т ь  можливих в а р іа н т ів  в ід с т а н і ПЗ п де S '  -
щ ільн ість ьулично- дорожньої м е р е ж і/ВДМ/ .то б то , чим більша 
Щ ільність ВДМ, тим більший д іап азон  можливих в а р іа н т ів  рішень
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планувальної структури ПЗ.

Якість функціонування ПЗ визначається факторами функціо­
нальної і транспортної груп, а наслідки в ід  їх  о р г а н із а ц ії  ха­
рактеризують, в основному, показники транспортної та екологіч­
ної груп.

Ж иттєдіяльність ПЗ залежить в ід  переліку надаваних пос­
луг і якості транспортного обслуговування. Структура транспорт­
ного обслуговування включає забезпечення доставки в ід в ід у в а ч ів  
і  доставку вантаж ів у пішохідну зон у . j

Оцінюючий критерієм у с іх  переміщень в д о сту п н ість . Дос­
тупність о б 'є к т ів ,  розташованих в піш охідній зоні^ можна вирази­
ти формулою: і і

6 - * Г  / і /
д е : Jjl -  усереднений чао переміщень, визначається:

/  2 /  /
д е : ffc  ^  чисельність в ід в ід у в а ч ів , з  різною мето».

Т'„ ~ середн ій  час, витрачений на в ід в ід у ван н я .
'J проектній практиці використовуються методи розрахунку 

добової к іл ьк о ст і в ід в ід у в а ч ів  о б 'є к т ів  соцкультпобуту вихо­
дячи я к іл ьк о ст і робочих м ісць , плоді об’ єк т ів  і т .п .  досить 
трудом іські. Основуючись на ііатурних обстеженнях, проведених 
в м істах України, нами встановлена залеж ність в ід в ід у в а н ь  
ПЗ Еід к ількооті населення м іст а : .

V n ~ b i , S Z + 6 , V 0 7 8 S H і / 3 /
Коефіцієнт кореляц ії рангів  Спірмена склав 0 ,7 3 , що свідчить 
про можливість застосування формули для прогнозування в ід в і­
дування зони.

Час, ко витрачається на в ідв ід уван н я П3#ск лад ається  з 
транопортного і пішохідного часу руху:

'Т ’*  “Т т р  в» /  4 /
Час, необхідний для зг.ійснен.ія мети в ідв ідування /зд ій с н е н н я  
к уп івл і, в ід в ід у в а н ій  кафе і т .п . / ,  залежить в ід  психологічних 
та економічних факторів і у роботі не р о зглядається .

Зміна зи тр зт  транспортного часу / Т Т р / в наслідок орга­
н із а ц і ї  ПЗ виражається:

' Г т г - Т ^  ' / 5 /



д е : Т іо л  ~ ча0 Р і ХУ транспорту, викликаний подовженням 
маршрута проїзду ,

Точ -  час очікування транспортних за со б ів , викликаний 
по Довженкам маршруту.

На решті в ід с т а н і і на нього впливають фактори, як і не мають 
відношення де о б 'єк та  дослідж ення,і у роботі не розглядаю ться.

Чао пішохідних переоувань залежить в ід  о р г а н із а ц ії  руху 
пасажирського транспорту і  парам етрів ПЗ.

Тпіш =  Т п іл + Т в и х  + Т п 5 /  б /
д е : Тпіж -  час п ід х о д у / виходу /  до основного піш охідного 

^ВИІ0  маршруту,
Т п »  -  **ао пересувань безпосередньо у п іш охідній з о н і.
Виконані нами дослідження пішохідних потоків показують, 

що доля піш оходів у потоці зворотньо-пропорціональна довагші 
п у т і ,  90 -  100  # в ід п о в ід ає  в ід с т а н і до 500 -  600 м .,  на в ід ­
с т ан і 1000 м* вона становит-, в середньому, 5С$ і зводиться 
до нуля п р- довжині путі -  20С0 м. Одержані дан і повністю п ід ­
тверджуються раніш проведеними дослідженнями багатьох  в ітч и з­
няних та с в і.о в и х  с п е ц іа л іс т ів . Наухово доведено, шо мінімаль­
ним затратам  е н е р г ії  при ходінні по горизонтальній площині 
вваж ається 7 х в . ,  ідо еквівалентне в ід с т а н і 585м при швидкості 
руху 5 км /год . Практично величина дальпссті пішохідних пере­
оувань коливається в ід  200 м до 1500 м у залежності в ід  мети. 
Враховуючи вищ есказане, а також св іто в у  практику експлуатац ії 
ПЗ* оптимальною довжиною основного пішохідного маршрута реко­
мендується приймати відстан ь  бОСм. Пороговою величиною -  20ССМ 
при проведенні за с о б ів , шо забезпечують можливість вільного 
виходу з ПЗ та умови доступності зупиночних пунктів /З П / паса­
жирського транспорта 1 п а р к ін г ів ;

Незалежно в ід  мети в ідв ід уван н я  відправною точкою, яка 
фор-іуе піш охідні потоки, є ЗП громадського транспорту, або 
стоянка автомоб і , .-й .  В наслідку виконаних досліджень встанов­
лено, ао  зона впливу пішохідних вулиць, з точки зору інтенсив­
ност і пішохідних потоків , обмежується м агісіралям и, по яким ру­
х ається  касовий пасажирський транспорт /  МПТ/. .Тому за  основу, 
при визначенні часу під;;оду до межі піш охідної зони, пригада­
ється  доступність зупиночного пункта МПТ. У роботі виявлені
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основні фактор;:, ао ви?''а-;ають ц*> величину: а їл ь н і от* вул.ічко- 
дорожньої мереж і ,  прийнята схема о р ган ізац ії руху транспорту, 
розміщення зупиночм'х пунктів на маршрутах.

В Україні викориотовуатьол такі види о р ган ізац ії руху «а- 
зємного ПТ в районі формування Пь:

-  по вулицям- дублерам,
-  по примикаючим магістралям,
-  по вулицям, перетинаючі:^, п ісохідну,
-  суміщення р ізн и х  видів схем.
Виходячи з умов, о р ган ізац ії маршрутів ПТ можна виділити 

типові схеми розміщення ЗП:
-  розташовані в межах впливу ПЗ і поза основним пішохід­

ним маршрутом,
-  блокують основну пі дохідну трасу,
-  розташовані безпосередньо у зоні пішохідного руху.
Скорочення загального чаоу перебування у пішохідній зоні

дооягаеть^я шляхом м ін 'ч із а ц і ї  складаючих за  рахунок комп­
лексного рішення функціонального зонування ПЗ, схеми організа­
ц і ї  транспорту і режима руху у районі ї ї  огаоренк".

Основуючись на експериментальних і теоретичних досліджен­
нях у роботі пропонується розрахункові значення підходів до 
о б 'є к т ів  р ізк ого  функціонального призначення-від ЗП пасажирсь­
кого транспорту.

Час руху транспорту, вйкгакаияй подовженням маршрута сл і­
дування,-визначається величаною перепробігів , як і виникли в нас­
лідок  зміни трасировки маршрутів.

У соботі проведений ан ал із методів о р г а н із а ц ії . транспорт­
них потоків при різноманітних планувальних структурах. Незалеж- 
ио в ід  схеми вулично-дорожньої мережі, траєкторія об’ їзду  зво­
диться, ь оо нот нему, ао окремих випадків: по периметру прямо­
кутника, трикутника та оектора окружності.

Проведені нами дослідження показали, шо при прямокутній, 
планувальній структурі величина перепробігу не залежить в ід  
продовненості пішохідної зони { визначається в загальному виг­
ляді тільки щільністю ВДМ в районі нормування П З:Л  -*■ 
де: П ~ к іл ьк іст ь  міжмагістральних ділянок, як і об'їжджає
транспорт і  -  в ідстань між магістралями.

Враховуючи, ио відстань між магістралями визначається 
щільністю ВДМ, очевидно, що величина перепробігів зворотньо-
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п ропорціональна щільності В JIM.
На відзнаку в ід  прямокутних, при радіальних, радіально -  

кільцевих і прямокутно- діагональних планувальних структурах 
величина перепробігів  залежить в ід  ряду додаткових факторів:

-  довжина основного пішохідного маршрута,
-  кута мін радіальними або діаметральними магістралями,
-  кута пркімкання о б 'їзд н о ї м агістралі до Ш,
-  рад іуса кільцевих м агістралей.
Приймаючи до уваги також, що рад іальн і та діам етральні 

напрямки, як правило, є основними транспортними артеріями м іста, 
на них не рекомендується організовувати пішохідні траси. Таке 
рішення може допускатися у влпадху, коли ц і м агістрал і s туп і- 
кові по відношенню до міського центру.

Ви ще оз на чане дозволило сформулювати основні принципи фор­
мування ПЗ:

-  потяг до місць концентрації о б 'єк т ів  соцкультпобуту,
-  стаб ільн ість  пішохідних потоків по часу,
-  дотримування екологічних умов,
-  забезпечення безпеки руху на межах ПЗ,
-  м ін ім ізац ія  часу пішохідних переміщень,
-  м ін ім ізац ія  перепробігів транспортних за со б ів ,
-  сптимізація вантажного обслуговування,
-  сум ірність параметрів ПЗ з психологічними і фізичними 

можливостями пішохода,
-  забезпечення комфортності і принадливості оточення.
Розділ тр ет ій . ♦* Моделювання транспортних потоків при вве­

дені пішохідних зон в структуру міських центрів .”
..У цьому р о зд іл і узагальнений досвід  моделювання системи 

міських шляхів сполучення. Зраховуючи, ио доц ільн ість  формуван­
ня ПЗ ’’.изначазться можливістю переор існтац ії транспортних пото­
к ів , нами була розроблена математична модель перерозподілу тран­
спортних потоків ка мережі з обмеженою перепускною можливість.

У моделі використовується матричний метод опису вихідних 
даних, йк вихідні дані для розрахунку використовуються:

-  схема магістральної мережі, подана у вигляді орієнтова­
ного графа,

-  матриця в ідстаней.
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-  матриця інтенсивностей /  у приведених одиницях / ,
-  матриця полосності м агістралей,
-  матриця коеф іцієнтів полосності «агістралей,
-  матриця кодування ву зл ів ,
-  матриця маршрутів.
По характеру виконання процедур і по п ози ц ії в основній 

розрахунковій схем і, процес моделювання перерозподілу потоків 
включає 4 блоки:

1. Підготувальна частина, що включає у в ід  вихідних даних, 
як і відображають існуючі к іл ьк існ і показники в і  лично-дорожньої 
мережі.

2 .  Розрахункова частина, яка визначає иайкоротші напрям­
ки переорієнтованих потоків .

3 .  Розрахункова частина, яка визначає можливість проході!*' 
ження додатксвих потоків по знайденим найкоротции напрямкам,
з урахуванням їх  перепускної спроможності.

4. Розрахунок тегн^ко-зкономічних показників.
Штематично задачу можна подати та мім чином:'

В основу розрахунку моделі покладен алгоритм ілойда-ХУ 
по розрахунку багатополюоної найкоротшої мережі і теорема 
Форда-Фалкерсона про максимальний п отік .

З загальному вигляді послідовність знаходження маршру­
т ів  для відведення транспортного потоку подана на малюнку І .

Розроблена структурно-логічна модель функціонування Ш; 
принципи формування таких зон і  їх  транопортного обслугову­
вання покладені в основу методики проектування; яку ми пропо­
нуємо. Розроблена методика передбачав проектування пішохід­
них зон: в умовах історично-сформованих транс портно-пдану-

де т -  в ідстань  між транспортними вузлами і> і J ; 
Р Д  П -  транспортна інтенсивність дуги у напрямку в ід  

 ̂ вузла і/ до в y зл a j; .
и ( ч і ) “  пропускна спроможність дуги у напрямку ( ц  І )  ;
Р ( 1  І V  залІ!Шкова пропускна спроможність дуги у

^ '  напрямку •

при умові, шо
zz  ± L ^ j ) " ”in т
іші  J  '

чи Р (о ,] )> 0  /8 /

Л Н Б  ім. В. Стефанїїка
АН України
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вальних отруктур, створювати поетапно:
-  аналіз існуючого положення та вибір місцерозташуван- 

ня ПЗ.
-  перерозподіл транспортних потоків по магістральній 

мережі,
-  функціональне зонування ПЗ.
-  організація транспортного обслуговування відвідува­

чів ,
-  розробка схеми доставки вантажів,
-  заходи по благоустрою ПЗ,
-  розрахунок техніко-економічних показників.
Перший етап включає визначення містобудівельної ц і н і  —

нооті та особливостей планування і забудови міського центра, 
аналіз розподілу основних функцій, доолідження характеристик 
пішохідних і  транспортних потоків, в наслідок чого визнача- 
еться міоцерозташувакня ПЗ.

На другому етапі іровадитьоя вибір варіанта відводу 
іранопортних потоків з території, перетвореної а пішохідну, 
з використанням розробленої автором мате!,етичної моделі.
Піоля приняття рішення визначаетьоя перелік необхідних захо­
дів  по реконструкції вулично-дорожньої мережі, викликаних пе­
реорієнтацією потоків, а такоя провадиться розрахунок перепро- 
б іг ів  та аналізуються зв'язані з цими змінами екологічні ха­
рактеристики.

Третій етап включає прогнозування функціонального наси­
чення ПЗ та інтеноивніоть пішохідного руху.

Четвертий етап -  транспортне обслуговування відвідува­
ч ів .

Направленість пішохідних зв 'язк ів  обумовлюється маршру­
тизацією ПТ та функціональним зонуванням ПЗ. На основі прий­
нятого варіанта відвода транспортних потоків і  функціональ­
ного ПЗ вирішуються питання:

-  розрахунок необхідної кількості рухомого складу і коор­
динація роботи маршрутів ПТ,

-  прогнозування паоажирообігу зупиночних пунктів,
-  організація п ід 'їз д у  засобів  індивідуального транс­

порта і  розташування автоотоянок,
-  планувальні рішення організації контактних зон.
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-  розташування технічних засобів керівництва рухом.
П 'ятий етап включає розробку схеми доставки вантажів у

ПЗ, виходячи із  прийнятого раніш варіанта реконструкції.
Піоля здійснення в с іх  попередніх етап ів  розробляється 

проект благоустрою ПЗ. який включає зміну шляхового покриття, 
організацію зовнішнього освітлення, озеленення, оформлення 
території малими архітектурними формами і рішення виникаючих 
при цьому питань по перебудові інженерних мере».

Заключним етапом проектування є розрахунок техн іко- 
економічних показників, розроблених автором для визначення 
економічної ефективності зведення ПЗ.

У сучасності увесь процес проектування зводитьоя до 
проекту благоустрою і приводить до необгрунтовано прийнятих 
рішень, й ц іо н аль к ість  створення ПЗ»У першу чергу, визначаєть­
ся  можливістю перерозподілу транспортних потоків .

У пропонуємій методиці розміри капіталовкладень визна­
чаються поетапно, ио дає можлизість шляхом варіантного проек­
тування зменшити загальну варт ість  будівництва на основі ко­
ректування на кожному ет ап і.

Подальший розвиток досліджень по проблемі покращення 
т]:чвопот;тного обслуговування міських центрів б процесі фор­
мування ПЗ можливий в напрямках:

-  вивчення загальних закономірностей зміни режиму руху 
в системі загально-міоьких центрів і ПЗ в м істах  р із ­
ного типу, з метою виявлення оптимальних показників 
/норм ативів/, розробки загальних рекомендацій по пра­
вилам планіровки забудови, благоустрою і о р ган ізац ії 
руху;

-  удосконалення методики проектування ПЗ /о р г а н іза ц ія  
моніторінга,розробка імітаційних моделей, зживання 
заходів і методів прикладної інформатики та і н . / ,  
включення ї ї  до складу кошлекоа проектно-планувальних 
робіт в оиотему управління процесами аункціонування
і розвитку м іста .
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ.
І .  афективним методом вирішення проблеми функціонально- 

планіровочної о р г а н із а ц ії , покращення пішохідного і транспорт­
ного руху б системі загальноміського центру є виділення в його 
структурі зон переважно пішохідного руху, органічно зв 'язаних 
з існуючою транспортною системою м іста . При цьому, не зважаю- 
чи на д о с т а м ій  практичний досвід  функціонування OS, в м істах 
України відсутня науково обгрунтована методика оцінки і  опти- 
м із а ц ії  транспортно-планіровочних рішень.

2« Складність об 'єкта  і ,  таким чином, рішення сукупності 
м істобудівельних, соціальних і економічних проблем вимагають 
комплексного підходу і врахування слідуючих факторів: чисель­
н ість  населення м іста і його місце в системі розселення, міс­
тобудівельна ц ін н ість  планування і забудови, функціональна на­
сиченість територій міського центра, ємність і платність ву­
лично-дорожньої мережі, інтенсивність і  просторовий розподіл 
транспортних і п іш охідг:х  поток ів .

Генеральним кр ітер ієм  оцінки ефективності транспортно- 
планіровочного рішання ПЗ прийнято показник м ін ім іза ц ії вит­
рат часу на переміщення населення при їх  в ідв ід уван н і, з .ура­
хуванням сукупності переміщень в межах самих зон і  на прими­
каючих територіях, обмежених>;агіс?ралями загальноміського 
значення.

3 .  Методика проектування ПЗ заснована на принципі моде­
лювання перерозподілу транспортних потоків на вулично-дороякій 
мережі з урахуванням ємності магіотралей загальноміського цен­
тру, дозволяв оцінити ефективність існуючої функціонально-проо- 
торової структури і к ільк іон і показники рівня розвитку цих 
функцій.

4 . Експериментальна перевірка пропонованої методики 
свідчить , ио в наолідку цілеспрямованого проектування транопор- 
них систем в мережах загальноміських центрів, з включенням ПЗ 
як  основного структурного елемента, вона дозволяв поряд з поліп­
шенням якості обслуговування населення, збільшити показники 
роботи транспортної системи м іста на 7 -  12 % за  рахунок упо-

V рядкування і с п е ц іа л іза ц ії транспортних і пішохідних потоків, 
їх  координації по часу і  напрямкам.
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