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ДО ПИТАННЯ ОПТИМІЗАЦІЇ ТРАНСПОРТНОЇ ДОСТУПНОСТІ У ВЕЛИКИХ АГЛОМЕРАЦІЯХ

 Складні соціально-економічні структури, такі як місто, область (регіон), держава і .т.д., характеризуються інтенсивним обміном з іншими системами які, щодо них, відіграють роль навколишнього середовища. Інтенсивність обміну означає, що кожна з цих систем належать до класу відкритих динамічних систем. Транспорт, зв'язок, банківські системи, керівництво та інші структури - системи обслуговування, що забезпечують умови для обміну матеріальними, інформаційними потоками між елементами системи і навколишнім середовищем, компонують цілісну систему, а не конгломерат. Кожна з цих структур сама теж належить до класу відкритих систем. Знання загальних принципів функціонування багатоелементних відкритих  систем дозволяє не впливати на їх еволюцію, орієнтуючись на закони самоорганізації в межах деякого діапазону параметрів, і переходити до керування з метою підвищення імовірності розвитку в необхідному напрямку, в межах іншого діапазону, змін навколишнього середовища.

  Ми зупинимось на впливі транспортної інфраструктури – як одного із найважливіших факторів, що забезпечує життєдіяльність великих агломерацій.

В останні роки у багатьох великих містах вичерпані або близькі до вичерпання можливості екстенсивного. та відтворюючого розвитку транспортної мережі. Розв’язок цього питання, з урахуванням погіршення  та нестабільності економічної ситуації, намагаються вирішити стрибкоподібним підвищенням тарифів. 

Це призводить до зменшення зони доступності  для населення міста, передмістя, робота яких завжди пов’язана з маятниковою міграцією: з спальних районів та постійного місця проживання у передмісті до роботи. Відмітимо, що зона досяжності для маятникової міграції чітко узгоджується з радіусом використання приміських електропоїздів: не більше 200 км. до центра міста. Крім того, цей радіус охоплює розташування рекреаційних зон для постійно проживаючих у великих містах.

Зробимо деякі оцінки зміни зони доступності у самому мегаполісі при підвищення тарифів у двічі. Зрозуміло що на фоні транспортних витрат, що призводить, безумовно, до збільшення цін на життєво необхідні продукти, та комунальних витрат,  виділення частини доходу  на транспортні переміщення не можуть бути суттєво збільшені. Тобто площа охоплення, що пов’язується з однією внутрішньою міграцією-поїздкою, при підвищенім тарифів у два рази зменшується у чотири рази. Ще більш катастрофічним є урахування багаторазових поїздок. Розгляд моделей функціонування системи в умовах невизначеності,  приводить до залежності зменшення зони доступності з іншим коефіцієнтом.  Наприклад, збільшення вартості проїзду у тричі, приведе до зменшення області досяжності у дев’ять разів.

При такому підході, з точністю до навпаки,  використовується важливий принцип: при необхідності змінити стан великого числа взаємодіючих систем, більш продуктивним є вплив шляхом модифікації середовища, через яке ця взаємодія відбувається (середовища провідності), ніж влив на кожну систему окремо. У даному випадку,  взаємодія між територіями і форми їхньої інтеграції залежать  від розвитку та ціни використання комунікацій (у прямому та узагальненому сенсі). Збільшення ціни, хаотизація веде до збільшення опору середовища провідності. Як наслідок, зменшення радіуса взаємодії між підсистемами (економічного радіуса), скоординованості у функціонуванні структур, самозакриття підсистем (територіальних одиниць), або їх вихід на нові, власні об’єднання з  підсистемами-територіями, взаємодія між якими є менш утруднена.  

Автоматично, це призведе до порушенню взаємозв’язків між районами міста, перетворить великі райони у пригороди, по відношенню до центра міста.

 Але цілісність відкритої системи забезпечується сильними взаємними зв’язками між утворюючими її підсистемами. Тому при необхідності зберегти первісну цілісність, для систем перехідного періоду вже більш неможливо використовувати принципи самоорганізації, самостабілізації сформованих систем. Саме вимогою зменшення негативних наслідків процесів "спаду" та руйнації у ситуаціях кризи, пояснюється перехід до більш централізованого, державного регулювання засобів, і принципів розподілу, до оперативного управління середовищем провідності (підсилення обернених зв'язків). З цієї ж точки зору, роль держави у перехідний період полягає у збереженні, а не деформуванні системоутворюючих факторів, культурно-історичних традицій, системи освіти, цін на енергоресурси, транспортні витрати - життєво важливих показників. 

Критичнісгь ситуації робить неможливим використання для стабілізації, в цей період, механізмів самоорганізації і самостабілізації ринкової економіки, наприклад інфляційного. Це узгоджується з висновком теореми Ерроу про необхідність переходу  до управління за принципом підпорядкування багатьох підсистем різних цілей, інтересам однієї (показника) як умови стабілізації економічної системи (теорема про «диктатора»).

Можливо, більш ефективними були б комбіновані методи стабілізації. Наприклад, повернення до держторгівлі на комісійних принципах: передоплата певного проценту від заявленої вартості продукції (при збереженні приватної власності у виробництві), але при запланованому зменшенні з часом вартості товару. У цьому випадку, ціна автоматично досягає рівня споживчої вартості на момент реалізації. Тобто встановлюється обернений вплив на товаровиробника споживачем, що є одним з моментів відмінності від попередньої, соціалістичної формації.

