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О ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМАХ ГОРОДОВ МИРА

Россыльная Р.В., Костюченкова О.Н.

Сегодня Астана - это достаточно крупный город, площадью более чем 200
кв. км. Столица Казахстана с каждым годом становится все более
привлекательной как для жителей страны, так и для иностранных гостей, за
последние годы в Астане наблюдается как прирост населения, так и увеличение
количества транспортных средств, образование транспортных заторов и как
следствие увеличение количества дорожно-транспортных происшествий.
Современный город — это сложная система жилых зданий, промышленных
предприятий, административных, культурных и медицинских учреждений. Так как
город представляет собой точку соединения железных и автомобильных дорог,
условия жизни в городе зависят от того, насколько налажено в нем транспортное
обслуживание.

Топологическая схема является моделью транспортной сети города и
должна описывать все участки улично-дорожной сети и все транспортные районы
города. Во многих странах транспортная проблема городов является одной из
самых острых. Рассмотрим топологические схемы некоторых городов мира.

Сравнивая транспортные системы таких городов как Москва, Пекин, Токио,
Прага, Вена, Астана и Алматы можно сказать, что численность населения не
влияет на загруженность дорог. К примеру, в Токио численность населения
больше чем в Москве, Пекине и тем более в Астане и Алматы, но, тем не менее,
проблема транспортных заторов разрешена с помощью скоростных
автомагистралей, разместившихся прямо над городом, на высоте 20-30 метров.
Основные проблемы транспортных заторов заключаются в уровне
автомобилизации городов; недостаточно развитой  улично-дорожной сети, а в
частности нехватка магистральных улиц; отсутствие или нехватка объездных
дорог, а следовательно, наличие транзитного транспорта в городе.

Также следует отметить, что наиболее часто применяются
радиально-кольцевые и прямоугольные схемы транспортной сети.  Каждая из
топологических схем имеет свои положительные и отрицательные показатели,
например показателем радиально-кольцевой схемы, является удобная связь
периферийных точек между собой и перегруженность центрального
транспортного узла, а прямоугольная схема обеспечивает равномерную загрузку
магистралей, хорошую связь всех точек города между собой. Такая схема
улично-дорожной сети позволяет проектировать качественную транспортную
систему.



Если говорить о городах Республики Казахстан – Астане и Алматы, можно
сказать, что по численности населения они значительно уступают таким городам
как Токио, Пекин, Москва, но по уровню автомобилизации ушли не далеко. В
Москве он составляет 360 авт. на тыс. жителей, а в Алматы 340 авт. на тыс.
жителей, что сопровождается значительными транспортными заторами, таким
образом можно сделать вывод: улично-дорожная сеть просто не готова к такому
количеству автомобилей. Поэтому транспортные системы, как Казахстана, так и
других стран мира, где имеют место быть транспортные заторы, нуждаются в
постоянном совершенствовании.


