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1. ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА І СТРУКТУРА РОБОТИ

1.1. Актуальність теми. У структурі національної економіки 

країни транспорт покликаний відігравати надзвичайно вашиву роль: 

він створює необхідні умови функціонування основних його тери­

торіальних і а  галузевих ланок.

Існує взаємозв"язок та взаємообумовленість розвитку транспор­

ту й промисловості, який чітко просліджується на локальному тери­

торіальному р ів н і, де є можливість вивчити механізм їх прояву на 

конкретному прикладі. . Дослідження, проведене на стику територіаль­

ної орган ізац ії господарства і транспорту,є актуальним, особливо 

виходячи іа сьогоднішнього стану та найгостріших проблем їх  

взаємодії, в зонах впливу великих міст України.

В наш час, на різних ієрархічних рівнях господарського комп­

лексу, спостерігаєтеся диспропорція у темпах розвитку перевезень і 

потужністю транспортних систем. Значні масштаби розвитку локальних 

транспортних систем, велика різноманітність їх функціональних і 

просторових особливостей значно підсилює актуальність дослідження 

різних тип із  таких систем.

Досить складними у своїй структурі є локальні транспортні 

системи вон впливу великих міст. Однією із  таких транспотних 

систем є транспорт міста Львова як одного з найбільших еко­

номічних центрів України. Господарський комплекс міста, ідо 

склався, становить складну територіально-функціональну систему. 

Ієрархічно їй відповідає Львівська транспортна система, яка та­

ким же чином є складним поєднанням територіальних і функціональних 

компонентів, що входять до неі.

' Транспортна система вони впливу Львова, в силу цілого ряду 

причин економічного, політичного та природного характеру,ду.ке спе­

цифічна і своєрідна. Значна ї ї  своєрідність полягає в тому, що да­

на система нриурочена до великого історичного м іста, яке разом е 

тим здійснює функції крупного господарського і культурного центру 

регіонального значення. У зв"язку з цим відчувається певні диспро­

порц ії між територіальними можливостями міста і необхідністю вико­

нання ним багатопланових функцій, покладених на нього. У випадку 

транспорту вони полягают^співвідношенні можливостей міста і пот­

реб функціонування • великого ‘ транспортного вузла. Логічним 

наслідком таких, загальних" диспропорцій є  ц і л и й  ряд надзвичайно



гострих проблем, що стосуються як функціональної, так і тери­

торіальної- структур транспорту. Вони суттєво впливають як на 

функціонування міста, так і зони його безпосереднього впливу.'

Важливо зауважити, що такого типу проблеми в умовах відсут­

ності кардинальних заходів шрдо їх  розв'язання притаманні практич­

но всім  великим містам України. Пошук шляхів подальшого розвитку 

транспортних комплексів в зонах впливу великих міст є надзвичайно 

актуальним питанням, яке, з нашої точки зору,зводиться до не­

обхідності удосконалення галузевої і територіально-функціональної 

структури транспорту.

Дана проблематика неодноразово піднімалась і розглядалась ба­

гатьма вченими і спеціалістами, що представляли географію

транспорту і районну планіровку. Серед них особливо слід відміти­

ти праці І. В. Нікольського, І. 1. Білоусова, І. В. Казанського, К. Ф. Ко- 

ценко, М. В. Григсіровича, R  М. Пелиха, Ґ. А. Гольца, 0. І. Шаблія,

0. Г. Топчієва, Г. А. Бугроменко, М. IQ Цветова, М. М. Христюка,

1. М. Слівака JL M. Пшеничнйї та ін.

Разом з тим, як в географ ії транспорту, так і в районній 

планіровці склались свої підходи до вивчення проблем розвитку і 

вдосконалення транспортних комплексів.™'

В районній планіровці переважає підхід, пов"язаний з вивчен­

ням проблем взаємофункціонування транспорту і систем розселення, а 

в географ ії транспорту - вивчення особливостей функціонування 

різних видів транспорту. Малодослідженими залишаються аспекти фор­

мування транспортних систем у зонах впливу великих міст.

Актуальність і недостатня вивченість даної проблематики зу­

мовила вибір теми дисертаційного дослідження, визначила мету, зав­

дання і методи дослідження.

1.2. Мета і  завдання дослідження. Метою {«боти є розробка 

принципів територіально-функціональної орган ізац ії транспортного 

комплексу в зон і впливу великого міста.

Виходячи з вжір вказаної мети, можна висунути ряд завдань:

- розробити науково-методичні основи дослідження розвитку 

транспорту в зоні впливу великого міста;

- визначити' суть міжгалузевого транспортного комплексу ( МТК) 

в зон і впливу великого міста;

- ризннчитй місце і роль МТК в структурі господарського комп­
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лексу країни;

- ВИВЧИТИ структури МТК;

- оц інити  тенд енц ії розвитку  МТК вони впливу великого м іст а ;

- виявити о сн ов н і напрямки розвитку  МТК з метою удосконалення 

ЙОГО структури ;

- визначити організацію  управління як з а с іб  регулювання його 

розвитку.

1.3. Предмет і_ об"ект ДОСЛІДЖВННЯ. Об"єктом дослідження є 

міжгалузевий транспортний комплекс зони впливу великого міста Ль­

вова. ,

Предметом дослідження - територіально-функціональна структура 

транспортного комплексу зони впливу великого міста.

1. 4. Методолог і я І_ методи дослідженння. Методологічною осно­

вою дослідження послужили праці вітчизняних і зарубіжних вчених з 

теорії' і практичного аналізу формування і розвитку транспортної 

системи’ країни, рег іон ів  і великих міст, методичні рекомендації та 

інші публікації з питань розвитку і розміщення транспортного комп­

лексу. Використані матеріали Львівського обласного управління дер­

жавної статистики, обласного управління залізничного транспорту, 

обласного управління автомобільного транспорту, управління трубоп­

роводів, аеропорту та інших організацій і відомств області, 

періодична преса, особисті дослідження і спостереження, проведені 

в експедиціях з 1987 по 1993 роки.

Дослідження транспортноі системи виконувалось на підставі 

системного підходу з використанням методів порівняльного, статис­

тичного, балансового, іаторичного, нормативного, прбгнозного, по­

льових спостережень, теоретико-графового з використанням ЕОМ. Осо­

бливу роль при вивченні мало застосування картографічного методу.

1.5. Наукова новизна дисертаційної роботи полягає у розробці 

принципів територіально-функціональної структури транспортного 

комплексу зони впливу великого міста; методики вивчення тери­

торіально-функціональної структури МТК; групуванні різнотипних 

транспортних вузлів;, анал ізі їх  просторових поєднань; конкретних 

рекомендаціях по вдосконаленні територіальної структури комплексу.
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і .  6. Теоретичне і практичне значення та реал ізац ія резуль- . 

татів дослідження. Практичне значення дослідження полягає у роз­

робці:

- пропозицій шрдо вдосконалення територіально-функціональної 

структури МТК зони впливу міста Львова;

- пропозицій прдо вдосконалення територіальної орган ізац ії 

господарського комплексу міста і зони впливу на основі вдоскона­

лення територіальної структури МТК.

В результаті проведення дослідження передбачалося:

- поглиблення теоретико-методичних питань дослідження струк­

тури МТК зони впливу великого міста;

- розробка принципів територіально-функціональної орган ізац ії

МТК; •

- розробка перспективної територіально-функціональної ор­

ган ізац ії МТК.

1.7. Апробація роботи. Результати дослідження доповідались на 

підсумкових наукових конференціях і методологічних семінарах 

співробітників географічного факультету,; секц ії економічної і 

соціальної географ ії Львівського в і д ол у  Географічного товариства 

України.

1.8. Публікаці 1. За результатами досліджень опубліковано 8 
наукових праць загальним обсягом 1 , 2  друкованих аркушів.

1. 9. Структура і  обсяг дисертаці і . Дисертаційна робота скла­

дається з вступу, трьох розд іл ів , висновків і додатків. Вона вклю­

чає 126 сторінок друкованого тексту, 24 картосхеми, 13 таблиць, 

список літератури з 132 позицій.

У вступі обгрунтовані актуальність теми, вибір об"єкту 

досліджень.сформульовані мета і завдання, наукова новизна 

дослідження та практична цінність.

В першому розд іл і розглянуті вивченість теми дослідження, те­

оретичні проблеми дослідження міжгалузевого транспортного комп­

лексу в зоні впливу великого міста, розглядається суть методів, 

застосованих в дослідженні, розроблені методичні основи еко- 

номіко-географічного дослідження транспортного комплексу зони 

впливу великого міста.

В другому лі розглядаються тенденції формування міжгалу
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аевого транспортного комплексу в зоні впливу міста Львова, розкри­

ваються . фактори формування його територіальної структури.

Третій розділ присвячений обгрунтуванню принципів НОВОЇ кон­

цепції розвитку транспорту, визначаються імовірні шляхи його по­

дальшого розвитку і вдосконалення у вигляді практичних рекомен­

дацій.

2. ОСНОВНІ ПОЛОЖЕННЯ І РЕЗУЛЬТАТИ ДИСЕРТАЦІЙНОГО ДОСЛІДЖЕННЯ

2.1. Транспорт є однією із  важливих умов розвитку госпо­

дарства, його матеріальної і нематеріальної сфери. У' складній 

структурі господарського комплексу країни транспортові належить 

комунікаційна функція, бо виконуючи переміщення вантажів, він 

пов’.’язує між собою р ізн і галузі господарства і райони виробництва. 

Таким .чином, транспортний комплекс в ід іграє роль своєрідного 

"стрижня" як галузевої, так і територіальної орган ізац ії госпо­

дарства. Його місце у структурі народногосподарського комплексу 

надає йому чітко виражений міжгалузевий характер. Реалізуйчи свою 

роль у структурі господарського комплексу, він є системою різних 

ієрархічних р івн ів  як у своїй галузевій, так і в територіальній 

структурі. Кожен ієрархічний рівень безпосередньо відповідає пев­

ним територіальним рамкам. З ц іє ї точки зору важливо визначитись у 

тому, шр транспортна система розуміється як транспортний комплекс 

країни, що виражений в єдності його галузей і чітко ієрархізований 

в територіальному плані.

На р івн і "м істо - зона впливу" транспорт виступає як інтег­

ральна система, що обслуговує комунікаційні зв"явки даного тери­

торіального утворення. , Можна виділити основні елементи такої 

системи:

- ядро /велике Місто/;

- зона впливу /оточуюча територія/.

Територіальний характер таких зон визначають розміри і 

Функціональний тип ядра. Особливо чітко можна визначити розміри і 

протяжність зон тяжіння при радіальній побудові системи шляхів 

сполучення, які спрямовуються на такий центр:

Найкращим прикладом такої побудови є місто Львів і зона його 

впливу. В даній конкретній системі Львів в ід іграє роль ядра, що є 

багатофункціональним і водночас, досить великим містом. Таке ядро
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має три масштаби територіальних р івн ів , які визначають собою зону 

впливу:

- регіональну /області Західної України/;

- обласну /Львівська область/; .

- приміську ./прилеглі адміністративні райони/.

Для вивчення міжгалузевого транспортного комплексу Львова 

/системи зовнішнього, вантажного транспорту/ є визначення 

зовнішньої зони впливу обласного типу. Це пов”язано з тим що:

- місто Ль в і в  є вузлом "розв"язки" основних магістральних 

л і н і й  на території області;

т основні вантажоутворюючі точки знаходяться поблизу меж об­

ласті і між собою пов”язані Тільки через Львів /Червоноград, 

Яворів, Мостиська, Міколаїв /П ісочна/, Сколе/;'

- точки, шр зводять.вантажопотоки з кількох напрямків на 

один,' спрямовані на м. Львів, знаходяться близько географічних меж 

області. •

2. 2. KfTK в зон і впливу великого міста є складною ко­

мунікаційною системою, в якій можи*а .виділити функціональну і те­

риторіальну структури на різних р івн я іг 'ієрарх ії. Обидві ^  струк­

тури є проявами функціонування транспорту як ц іл існої на всіх  

ієрархічних рівнях системи.

Головними елементами функціональної структури є галузеві 

системи транспорту, які самі є ц іл іс н и м и  комплексами. Вони тісно 

пов’’язан і між собою, як безпосередньо, так і через об”єкти 

транспортного обслуговування.

До функціональної структури входять у сі види транспорту, 

представлені своєю частиною в перевезеннях, своя вузько 

спеціал ізована ремонтна база, специфічне будівництво, система 

підготовки кадрів, науково-дослідні установи тошр.

Територіальна структура транспортного комплексу - це складна 

система, складовими елементами якої є транспортні вузли і 

політранспортні магістралі. Таким чином, вона має лінійно-вузлову 

структуру, що формується в загальному процесі розвитку госпо­

дарства.

Територіально-функціональна структура МТК є системою міжгалу­

зевих вузлів і полі маг і страней різних видів транспорту, функціону- 

пчиу. в межах комплексу, на його різних ієрархічних рівнях. Поняття
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вузла пов"язується з певною формою його зосередження ЯК ЄДНІСТЬ 

шляхів і ' потоків. Цілком очевидно, що транспортний вузол утво­

рюється лініями і потоками не менш ніж трьох напрямків.

В процесі розвитку і вдосконалення територіальної орган ізац ії 

формується система вузлів різних типів, пов"язана між собою 

магістралями. ”

Окремі види транспорту, що функціонують на полімагістралях, 

взаємодіють 1 взаємодоповнюють один одного, кооперуючись у переве­

зенні вантажів 1 пасажирів, 3 розвитком автомобільного транспорту 

частину вантажів, що перевозилась залізницею,стала вигідніше пере­

возити по автомагістралях. На полімагістралях формується єдиний 

транспортний п о т ік , що рухається в обох напрямках.

За поєднанням різних видів транспорту виділяють 

полі магістралі:

- б ім агістрал і, що утворюються при поєднанні двох видів 

транспорту;

- власне полі магістралі - за  поєднанням більше двох видів 

транспорту.

Поєднання транспортних вузлів _»і Полі магістралей утворює 

транспорту мережу певної території, формує територіальну структуру 

транспортного комплексу. •

_ _ _  концентрація Ву8Лі В і полі магістралей на певній 

локалізованій території виражається у формуванні транспортних ра­

йонів. Вони за  своєю просторовою організацією  можуть бути моно­

центричними і полі центричними. У випадку великого міста можна 

виділити моноцентричний район з ядром і зоною впливу, а також гру­

пою тяжіючих до нього районів в межах області.

Ці елементи територіальної структури є, з одного боку, форма­

ми територіального зосередження транспорту, .а  з другого, формами 

взаємодії різних його видів. Така взаємодія відбувається в процесі 

передачі вантажів з одного виду транспорту на інший, координації 

перевезень для потреб територіально-виробничих комплексів, які во­

ни ■ обслуговують. Р ізн і види транспорту взаємодіють не на всьому 

протяг і полі магістралей,, які вони обслуговують, а переважно в ок­

ремих точках - транспортних вузлах. Міжгалузеві транспортні вузли 

і полі магістралі є результатом взаємодії транспортних потоків 

близьких за  значенням і ,  водночас, фірмою Функціонування міжгалу­

зе в о г о  т ран сп орт н ого  комплексу.

- 8 ~
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2.3. Економіко-гес)графічне дослідження комплексу передбачає 

вивчення його структури та орган ізац ії у складі господарського 

комплексу,факторів його розвитку, розробку на цій основі основних 

напрямків його удосконалення.

Дослідження МТК здійснюється на двох рівнях: "місто-область". 

Для кожного з них необхідно розглянути ЦІЛИЙ ряд чинників, шр 

впливають на його функціонування і структуру. Серед них природні і 

соціально-економічні . Аналіз цих чинників дає можливість грунтов­

но підійти до трьох основних аспектів полі аспектного міжгалузевого 

транспортного комплексу: ' ,

1. Аналіз галузевої структури МТК і виділення його місця і 

ролі як ланки господарського комплексу;

2. Вивчення територіально-функціональної орган ізац ії 

транспортного комплексу;

а  Аналіз'ефективності орган ізац ії транспорту в основних лан­

ках господарського комплексу.

Вивчення цих аспектів дає змогу розкрити проблеми міжгалузевого 

транспортного комплексу, його галузеву і територіальну структуру, 

показати flcjro роль у структурі господарства, накреслити перспекти­

ви розвитку, створити моделі перспективної орган ізац ії комплексу.

2.4. Одним із  найважливіших аспектів вивчення транспортного 

комплексу є дослідження транспортної мережі зони впливу міста.

Дия цього використано наступні показники: щільність шляхів

сполучення на один квадратний кілометр території та число Енгеля. 

Дані показники органічно пов"язані між собою і показово характери­

зують стан транспортної мережі.

Однак для і ї  повної характеристики цього недостатньо. Тому в 

процесі дослідження застосовано ряд теоретико-графовиХ- параметрів. 

Це дозволяє розглядати мережу як формалізовану просторову систе­

му, як певну модель мережі шляхів сполучення. Серед параметрів, що 

описують мережу в цілому, застосовано, параметри зв"язност і і форми. 

ЗВ"Я8НІСТЬ оцінена при допомозі о (  і JJ індексів.

. Для вивчення системи вузлів застосовано метод багатовимірного 

аналізу. Він значно полегшує і спрощує роботу, а  також дає мож­

ливість скласти науково обгрунтовану класифікацію в с ієї множини 

транспортних вузлів. На першому етапі йде процес вивчення об”єктів
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групування, складання на кожен з них своєрідного "економічного 

паспорту" /мається на увазі вивчення параметрів роботи кожного 

транспортного вузла і зведення їх  для зручності в єдину таблицю/. 

За найважливіші виробничі параметри беремо ступінь вершини 

транспортного вузла, структуру та обсяг вантажів, тип, а  також де­

які інші показники. На другому етапі відбувається узагальнення і 

стандартизація означень «с з подальшим обчисленням таксо­

номічних відстаней між об"єктами дослідження. Внаслідок надзвичай­

ної громіздкості обчислень і чисто технічної складності третій і 

четвертий етапи роботи виконані на ЕОМ-ЕС-1022. !х застосування 

значно прискорило процес обчислення. На четвертому етапі за  ре­

зультатами математичних розрахунків було проведено групування 

предметів. Воно виконано за  допомогою таксономічного методу "дере­

во поєднань".

Серед у с і є ї  множини ч и н н и к ів  виділяються два блоки:

- природні;

- соціально-економічні.

Оцінка іх співвідношення в ід іграє надзвичайно важливу роль у 

всій структурі дослідження. В даному випадку, такий аналіз прове­

дений на прикладі міста Львова і зони його впливу.

Вся система чинників розбита на два вииіе вказані блоки. Серед 

природних чинників виділені:

- географічне положення;

- характеристика рельєфу територі і та його геоморфологічна 

характеристика;

- кліматичні особливості;

- гідрографічна сітка;

' - корисні копалини.

Надзвичайно важливими в дослідженні транспортного комплексу є 

блок соціально-економічних чинників  ̂ Серед них виділяються:

- економі ко-географічне положення;

- історико-географічні особливості розвитку господарства;

- територіально-функціональна структура господарського комп­

лексу;

- рівень розвитку господарства

- населення і трудові ресурги.

Як покаеав наведений в роботі аналіз чинників формування 

транспортної системи зони впливу міста А>во*а, вони є
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сприятливими- для розвитку комплексу. Характерною особливістю їх 

прояву є системність і взаємопов"язаність д і і  на основні елементи 

транспорту вони впливу міста. Цілком очевидно, що природні фактори 

є лімітуючими і ,  переважно, впливають на територіальну структуру 

транспортного комплексу. В той яе час його галуаева структура фор­

мується під великим впливом групи соціально-економічних чинників.

У процесі формування транспортного комплексу визначальний вплив на 

його галузеву і територіально-функціональну організацію макт> 

структура і розміщення виробництва

2.5. На сучасному етапі територію зони впливу міста Львова 

перетинає в іс ім  залізничних колій на Мостиську, Яворів, Самбір, 

Стрий, Ходор і в, Красне, Кам"янку-Бузьку, Червоноград. Крім того, з 

північного заходу на південний схід через прикарпатські області 

проходить лінія Нижанковичі-Хирів-Самбір-Дрогобич-Стрий, яка є 

поздовжнім елементом залізничної мережі області. '

Загальна експлуатаційна довжина залізниць Львівської області 

в 1990 році становила 1 308 км /в одноколійній протяжності/.

Коефіцієнт локалізації залізниць області в межах України 

стосовно населення дорівнює 1,1 , а  стосовно площі - 2,3.

Середня щільність залізниць у Львівській області складає 54,9 

км на 1000 кв. км, що майже у 1,5 рази більше, ніж в середньому по 

Україні.

Зв”язність мережі оцінюємо за  допомогою 0(  і J5 індексів. 

Оскільки в даній мережі нараховується 33 вершини і ребер, то 

індекс В визначаємо як:

. 3 6

В - —  - 1,09

33

Це означає, що у своєму розвитку залізнична мережа тільки що 

відійшла від системи "граф-дерево”. Число циклів ц іє ї мережі виз­

начається як: Еп - Уп + Сп, де

Еп - число компонентів зв"язності графа /в даному раз і стано­

вить 1/ ,  тоді

3 6 - 3 3 + 1 - 4

Таким чином, залізнична мережа Львівської області є складною

і нараховує 4 цикли. . ’
Параметром, що дозволяє оцінити зв"язнігть графа є індекс СX .
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В нашому випадку 4

о (  «' — - - 0,06

. 64

^ний результат засвідчує, шр дана мережа має 6% надлишкових 

8в"яаків /згідно методу Гарісона і Марбба/.

Таким чином, розглянутий граф характеризується наступними 

особливостями:

- моноцентричністю у своій побудові;

- ^лабкою зв"язністю ребер і периферійних вузлів.

2. 6, Мэрежа автомобільних шляхів створює основу для внутріоб- 

дасних економічних зв"язк ів, і у сполученні "місто-зона впливу". 

Львівська область розташована на перетині важливих ш л я х ів  сполу­

чення з країнами Західної Європи. У зв’язку  з прикордонним поло­

женням, з  також вигідним розташуванням стосовно родовищ корисних 

копалин тут склалась відповідно висока щільність автомобільних 

шляхів. Цей показник коливається від 13-14 км на 100 кв. км тери­

т ор ії на півдні області /в гірських Турківському і Сколівському 

районах/. До 47-53 км на 100 кв. км на північному сході і .в центрі 

/Городоцький, Пустомитівський, Бузький райони/. Така ж висока 

щільність автошляхів у Стрийському, Жидачівському, Дрогобицькому і 

Миколаївському районах. Загальна протяжність ш л яхів  у з о н і  впливу 

міста Львова складає 3439,8 кмд

Головні автомобільні шляхи забезпечують, переважно транзитні 

по відношенню до області перевезення, Автошляхи обласного значення 

забезпечують зв"нзки із  сусідніми областями: Волинською, Рівненсь­

кою, Тернопільською, Івано-Франківською, Чернівецькою і Закар­

патською.

Топологічний аналіз шосейної мережі показав, шо між індексом  

зв"язності і мірою складності існує кореляційна залежність, яка 

складає 0,63684. При значеннях коефіцієнта в ід  0,5 до 0 ,7  т існ о т а  

зв"язку вважається середньою. Звідки випливає висновок про не­

обхідність подальшого вдосконалення та ускладнення автошосей ної 

мережі як приміської аони, так і в с іє ї території о б л а ст і.

І

2.7. Метод багатовимірного аналізу, 'виконаний по 18 основних



функціональних показниках, детально описаний в методиці досліджен­

ня, був застосований для вивчення системи транспортних вузлів.

В результаті такого синтетичного аналізу було побудоване "де­

рево поєднань", що базувалось на визначенні топологічних Відстаней 

між об"єктами аналізу. Внаслідок такого аналізу.виділені такі гру­

пи:

I - Великі вузли, розташовані у великих і середніх містах об­

ласного і субобласного значення;

I I  - Середні і великі вузли, розташовані у невеликих міста* 

районного значення; ' .

I I I  - Невеликі вузли, розташовані у невеликих містах та сели 

nv=ix міського'типу субрайонного значення;

IV -■ Малі вузли, розміщені в селищах міського типу місцевого 

значення.

Визначені групи, співставлені просторово, показують тери­

торіальне зосередження системи залізничних вузлів і закономірності 

такого зосередження. •

Такий аналіз дозволяє визначити перспективну ' організацію 

систем вузлів і грунтовніше підійти до вивчення проблем транспорт­

но-економічного районування.

Було виділено і просторово'лімітовано на території Львівський 

транспортний район, територіально визначено ядро району, зону neJ 

риферійного тяжіння, а  також ряд транспортних районів, що тяжі от? 

до Львівського.

2.8. Протягом останніх п'ятдесяти років поступово сформувався 

транспортний комплекс міста і зони впливу, який у своїй структурі 

інтегрує чотири галузеві підсистеми зовнішнього магістрального 

транспорту. Існує певна пропорційність між різними ланками даної 

структури. В цей же час, територіально-функціональна структура 

комплексу достатньо диференційована і нерівномірна. У Лівові та 

його найближчому територіальному оточенні склався потужний 

транспортний район з моноцентричною структурою, одним ч іт к о  вира- 

ж*ним ядром - містом Львовом і тяжіючих до нього обслуговуючих за  

напрямками вузлів. Разом з тим даний район неструктуризований. Тут 

не виділяються потужні сортувально-розподільчі вузли, які би 

відігравали роль певних транспортних "супутників” великого ядра - 

центра району.
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До Ль в ів с ь к о г о  транспортного району тяжіє цілий ряд інших 

транспортних район і в. Серед них Червоноградсько-Сокальський, Жи- 

дачівсько-ХОдорівський, Дрогобицький, Сколівський, Старо-Самбірсь- 

кий, Мостиський, Миколаївський, Хирівський, Стоянівсько-Радехівсь- 

кий, Золочівсько-Бродівський і т. д. Дані райони аа структурою по­

будови є полі центричними. В багатьох а них не виділений центр. 

Транспортні райони, як правило, формуються на полімагістралях, шр 

перехрещуютьн і концентруються на вузько локалізованій території. 

Райони тісно пов"яаані між собою системою шляхів-сполучення, щр 

виступають у вигляді полі магістралей.

Головну роль в даній системі відіграють полі магістралі Еро- 

ди-Красне-Львів, Львів-Стрий-Лавочне /на Мукачеве/,

Львів-Самбір-Турка /на Ужгород/. По даних полімагістралях перево­

зиться близько 300 млн. тонн вантажів в рік . Надзвичайно важливою 

є полі магістраль Червоноград-Львів з продовженням до Ходорова на 

Бурштин Івано-Франківської • області, а  також полі магістраль 

Львів-Мостиська. Всі інші полімагістралі і шляхи сполучення є при­

микаючими до основних.

Таким чином, в результаті розвитку територіальна структура 

транспортного комплексу сформувалась як багаторівнева, 

нерівномірна, що складається а ряду транспортних районів, пов”яза- 

них між собою вантажопотоками, щр проходять по полімагістралях та 

інших шляхах сполучення.

2.9. Система принципів, сприраючись на які можна підійти до 

ровв"яаання проблем функціонування транспортного комплексу міста 

Львова і зони його впливу, повинна стосуватись органічного 

поєднання трансдортних систем міста і території Львівської об­

ласті. Це поєднання слід розглядати як єдине ціле, як продовження 

один одного. Характер його функціонування показує незаперечну ор ­

ганічну єдність міста-центру і периферц.

У всій множині принципів опі'иміаації транспортної системи, в 

першу чергу, необхідно виділити комплексність ї ї  розвитку, Шр є 

провідним положенням оптимі^аціі.

Комплексність розуміється як взаемопов"яваність і про­

порційність розвитку як комплексу загалом, так і основних його ла-
І

нок. Мається на увазі досягнення збалансованості в його галузевій 

структурі шляхом оптимізаціі співвідношення [юботи транспорту, яку
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виконують р ізн і його види, закріплення в концепції можливості 

впровадження в перспективі нових видів транспорту відповідно їй 

загальним розвитком їх  у сучасному св іт і. З другого боку, досяг­

нення пропорційності в територіально-функціональній, структурі 

комплексу за  рахунок активізації розвитку тих транспортних вузлів, 

які в міру своєї технічної недосконалості /на сучасному етаЛі/, 

неспроможні впливати на функціонування центру в с іє ї системи. 

По-третє, пропорційність розвитку комплексу повинна бути досягнена' 

за  рахунок т існої його взаємозв"язаності з темпами і рівнем роз­

витку господарства міста й області. Тут необхідно врахувати при­

родно-ресурсний потенціал, зручність економіко-геогряфічного поло­

ження, перспективні напрямки економічного розвитку. На розвиток 

даного принципового положення висуваються принципи географічності, 

використання існуючих елементів : комплексу, оптимацьності; 

ієрарх ічност і, безконфліктного основних ланок КГК розвитку, еко- 

логічності, реалістичності, поетапності, ■ варіантності, інтеграль­

ної ефективності. ' .

2.10. Формування перспективної територіально-функціональної 

орган ізац ії МТК моле бути здійснене за  наступною запропонованою 

схемой:

- Сортувально-перерозподіляюча робота повинна бути винесена 

за  межі Львівського району і зосереджена в таких імовірних точках: 

Красне, Кам”янка-Бузька, Городок, Миколаїв. Дані вузли повинні 

стати розподілюючими точками, що спрямовують вантажопотоки найко- 

ротвим шляхом до місця призначення, в тому числі обминаючи Львів.

В перспективі вони повинні відіграти роль центрів досить потужних 

транспортних районів. Центральна роль Львова повинна зменшитись і 

в перспективі бути стабільною, дєїр перевищуючи рівень 3-4 ана­

логічно централізованих вузлів.

. Існує загальна необхідність обходу Львівського транспортного 

вузла основними транзитними по відношенню до нього вантажопотока­

ми. Шиться на увазі найбільш потужні:

- потік експортних вантажів, ю  йде загальним спрямуванням 

Броди-Краєне-Льві в-Чоп;

- потік вугілля загальним . спрямуванням Червоног-

рад-Львів-Бурштин. _

Крім них, також потоки с і ї»кй, будівельних матеріалів.. Вказані по--
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токи мають бути розведені шляхом будівництва таких нових

полі магістралей:

- Кам"янка-Бузька-Буськ-Красне;

- Красне-Шремишляни-Миколаів-Самбір.

Таким чином, мережа шляхів сполучення буде ускладнена і децент­

ралізована. По своїй структурі вона перетвориться у радіально-хор­

дову.

2.11. Проблема удосконалення територіально функціональної

структури МТК зони впливу великого міста Львова є надзвичайно 

складна.- В умовах глибокої кризи економіки України відчувається 

гостра відсутність фінансових засобів . Разом з тим відсутність 

кардинальних заходів щрдо іГ  вирішення, ще більше загострив ситу­

ацію і створює цілий ряд проблем для господарства України. Вихід з 

даної ситуації бачиться передусім у створенні загально-національ- 

ноі програми розвитку транспорту, так як. ця принципово важлива 

галузь господарства і надалі повинна запишатись у віданні держави. 

Крім того, для вирішення транспортних проблем, м от а  залучити 

цілий ряд комерційних структур та іноземних інвесторів. Лише 

спільними зусиллями можна сформувати розвинений і збалансований у 

всіх  сво їх  ланках міжгалузевий транспортний комплекс.
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