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ВСТУП 

Сучасний етап розвитку пасажирських транспортних систем у містах 

передбачає розроблення та створення економічно розвинутої та екологічно 

безпечної системи пасажирських міських перевезень, що буде враховувати 

вимоги автотранспортних підприємств і суспільства загалом. 

Реформування даних систем потребує як державного регулювання 

функціонування АТП, так і обґрунтування шляхів та засобів організаційної 

оптимізації їх діяльності. 

У дипломній роботі особлива увага приділена шляхам та методам 

вдосконалення транспортних систем пасажирських перевезень у містах, через 

удосконалення методик пасажирських перевезеннях, формування розгалуженої 

маршрутної мережі та аналізу алгоритмів вибору режимів руху ТЗ на 

пасажирських маршрутах руху.  

Мета і завдання дослідження. Метою даної роботи є підвищення 

економічної ефективності маршрутних транспортних систем міста у сфері 

пасажирських перевезень. Щоб досягнути дану мету було сформульовано 

наступні завдання для їх вирішення: 

- проаналізувати сучасний стан організації перевезень пасажирів у містах, 

режими робити рухомого складу на маршрутах пасажирського сполучення та 

шляхи їх удосконалення; 

- проаналізувати методи та математичні моделі вибору раціональних 

графіків руху та режимів роботи рухомого складу на суміщених ділянках 

транспортної мережі для підвищення ефективності їх використання на 

маршрутах руху пасажирського транспорту; 

- розробити алгоритм складання раціональних розкладів руху для 

пасажирського транспорту у місті. 

Методи дослідження: У роботі було використано методи, що включають 

у себе математичне моделювання, аналітичне, натурне, розрахунково-табличне. 

Об’єкт дослідження: транспортна мережа міського пасажирського 

сполучення. 
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Предмет дослідження: розклади руху та режими роботи рухомого складу 

на пасажирських маршрутах міського сполучення. 

 

Апробація. Окремі результати роботи доповідались на IX Міжнародній 

науково-технічній конференції молодих учених та студентів «Актуальні задачі 

сучасних технологій», Тернопіль, ТНТУ,  25-26 листопада 2020 року. 
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РОЗДІЛ І 

ОГЛЯД СИСТЕМ ФУНКЦІОНУВАННЯ ПАСАЖИРСЬКИХ 

ПЕРЕВЕЗЕНЬ У МІСТАХ  

 

1.1. Маршрути міського пасажирського сполучення та їх систем 

 

 

Автомобільний транспорт, що призначений для перевезення пасажирів 

являється важливою складовою транспортної системи України. Він може 

розглядатися як окрема велика галузева система, маючи всі необхідні ознаки 

такої системи.  

Метою функціонування транспорту та систем для перевезення пасажирів 

є задоволення потреб населення і господарства у перевезеннях з трудовою, 

культурною, побутовою та іншою метою.  

Продукція пасажирського транспорту - це сам процес перевезення, який 

розглядається як корисний ефект транспортної діяльності. Таким чином 

продукція автомобільного пасажирського транспорту не має уречевленої форми 

(її не можна зберігати або нагромаджувати), але вона матеріальна за своїм 

змістом, так як в процесі переміщення витрачаються матеріальні кошти, 

використовується рухомий склад. Виходячи з визначення матеріальної сфери, 

ми вважаємо доцільно відносити пасажирський автомобільний транспорт до 

сфери послуг, а в цілому транспорт до третинної сфери економіки. 

Під визначенням пасажирські перевезення розуміється сукупність методів 

транспортного обслуговування, організації та здійснення перевізного процесу, 

форм використання рухомого складу та лінійних споруд.  

Пересування - це процес переміщення осіб від пункту відправлення до 

пункту їхнього призначення. 

Пересування поділяється на: пішохідне та транспортне, просте та 

складне, зустрічне і поворотне. 
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Складні пересування включаютьу себу пішохідні і транспортні або 

виключно транспортні, але з пересадкою на інший ТЗ. 

 

  

 

Рис.1.1. Схема переміщень: а) просте переміщення – пішохідне; 

б) складне переміщення з використанням транспорту;  

в) складне переміщення з кількома пересадками на транспорті. 

де, ПВ, ПП – пункти відправлення та призначення; tпід - час на підхід та 

відходу до (від) зупинки, хв.; tоч - час на очікування, хв.; tтр - час на пересування 

безпосередньо в автобусі, хв.; tпер - час на пересадку, хв; tс - час сполучення, хв. 

Модель обслуговування громадським транспортом можна представити 

послідовними складовими загальних витрат часу в системі "спроб" досягти 

намічений об'єкт мети. Спрощений варіант моделі за принципом переміщення 

"від дверей до дверей", або точніше від місця проживання до місця об'єкта 

мети, прийнятний тільки для міських умов. Модель транспортного 

обслуговування населення сільських населених пунктів доцільніше 

представляти як повний набір всіх складових витрат часу при переміщенні:  

Т= τ1+Тп+τ2+Тз                                               (1.1) 

де Т - загальні витрати часу переміщення; Тп і Тз - складові моделі для 

прямого переміщення до мети й зворотного переміщення додому відповідно; τ1 

і τ2, - додатковий час очікування, пов'язаний з часовою невідповідністю між 
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потребою в переміщенні та його можливістю його здійснення для прямого й 

зворотного переміщень відповідно.  

Вибір в якості нормативу або показника розвиненості транспортної 

системи тільки витрат часу на пряме переміщення до мети створює деяку 

ілюзію незалежності зворотної поїздки від функціонування транспортної 

системи й обслуговуючих установ і спотворює дані про дійсні втрати часу 

населенням на задоволення цілей переміщень. [19] 

Методи транспортного обслуговування поділяють на групові та 

індивідуальні. Індивідуальне обслуговування дозволяє здійснювати доставку 

пасажирів буквально «від дверей до дверей» і реалізується з використанням 

легкових автомобілів-таксі. Групові методи враховують схожість інтересів 

різних пасажирів за напрямами і часом пересувань і застосовують у формі 

разової або маршрутної технології обслуговування. 

 

 

 

Рис. 1.2. Види міських маршрутів: 1 - діаметральний; 2 - радіальний; 

3 - напівдіаметральний; 4 - кільцевий; 5 - тангенціальний; 

6 - виходить за межі міста. 

 

За просторовим розміщенням розрізняють чотири типових схеми міської 

пасажирської мережі (рис.1.3.). 
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Рис.1.3. Типові схеми міської пасажирської мережі. 

(А – радіальна, Б – радіально – кільцева, в – прямокутна, Г - вільна) 

 

 

1.2. Режими роботи автобусів на маршрутах міського 

пасажирського транспорту 

 

 

Система міського пасажирського транспорту повинна відповідати певним 

вимогам. Розвиток суспільства зумовлює постійне коригування цих вимог 

відповідно до стану соціально-економічної формації, економіки, політики тощо. 

Отже, показниками ефективності системи, що визначають ступінь її 

відповідності вимогам, які висуваються, притаманна зміна не тільки 

пріоритетів, але й складу критеріїв. Встановлення критеріїв ефективності 

системи дозволяє об'єктивно оцінювати можливі заходи щодо покращення 

рівня  перевезень пасажирів. 

Перші спроби формалізації критерію оцінки ефективності міських 

насажирських перевезень були зроблені в 30-х роках минулого століття. У 1932 

р. А.Х. Зільбєрталь прийняв за критерій час, що витрачається пасажирами на 

очікування транспорту для поїздки. Цей критерій характеризує інтенсивність 

руху транспорту, але не враховує витрати часу на поїздку, пішохідний рух, 
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пересадки і вартість організації перевезень. Тому з метою врахування всіх 

складових витрат часу пасажирів на переміщення А.М.Якшин пропонує 

оцінювати ефективність міського транспорту відношенням середньої швидкості 

переміщення населення з використанням транспорту до швидкості пішоходу. 

Інша точка зору, висловлена у 1938 р. Н.П. Закутіним, полягала в тому, що 

ефективність пасажирського транспорту визначається рівнем рентабельності 

його роботи. Використання цього критерію не стимулює підвищення рівня 

транспортного обслуговування. Узагальнюючи досвід попередників, В.С. 

Ларіонов здійснив спробу об'єднати два альтернативні підходи. Він 

запропонував оцінювати організацію міських пасажирських перевезень за 

сумарними витратами часу пасажирів на переміщення при дотриманні 

обмеження на найменшу припустиму потужність пасажиропотоку. Такий підхід 

звільняє від недоліків, притаманних вище згаданим критеріям оцінки, але не 

стимулює ефективне використання транспортних засобів. Суттєвою перевагою 

цього критерію є неспроможність порівняння можливих варіантів організації 

перевезень з різними рівнями транспортного обслуговування і властивих їм 

витрат на експлуатацію рухомого складу.  

Аналіз робіт, присвячених питанню формалізації критерію оцінки 

системи міського пасажирського транспорту, свідчить про відсутність єдиного 

загальноприйнятого набору показників, за якими оцінюється система. Це пояс-

нюється складністю об'єкта дослідження. Вирішення транспортних проблем 

міст потребує узгодження за різними напрямками діяльності: містобудування, 

техніка, економіка, соціологія, екологія тощо. Кожен з напрямів висуває свої 

вимоги та показники оцінки до системи міського пасажирського транспорту. 

Отже, оцінка ефективності та вдосконалення системи міського пасажирського 

транспорту є багатокритеріальним завданням. При цьому формалізація значної 

кількості критеріїв (зручність, естетичність, комфортність тощо) 

проблематична. Тому відсутня методика, що дозволяє об'єднати відомі 

показники в єдиний оціночний критерій, оскільки незмірна і непостійна їх 

значущість для розв'язання різних задач. У зв'язку з цим при вдосконаленні 
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перевізного процесу початково визначають перелік і значення оціночних 

показників, а потім за обраним критерієм здійснюють удосконалення об'єкта, 

який досліджується.  

В основу організації пасажирського руху в місті покладена транспортна 

мережа, що забезпечує узгоджений зв'язок роботи всіх видів міського 

пасажирського транспорту. 

Автобусна мережа формується з автобусних маршрутів, які, як правило, 

мають відносно короткі перегони між зупинками (у межах 300 - 700 м). 

Зупинки автобусного маршруту поділяються на постійні, тимчасові, пункти 

зупинок «за вимогою пасажира» та кінцеві зупинки. 

Постійні зупинки встановлюють у пунктах утворення постійного 

пасажирообміну із значним числом прийнятих пасажирів і пасажирів, що 

висаджуються, протягом дня. 

Тимчасові зупинки встановлюють у місцях, де пасажирообмін виникає 

або у визначені години доби (театр, стадіон), або у певну пору року (сезонні). 

Зупинки за вимогою пасажирів встановлюють у місцях, де 

пасажирообмін с досить малим, але періодично виникає. 

На маршруті можливе різне поєднання зазначених режимів руху. Ці 

режими можуть бути постійними, або застосовуватися в певний час. 

 

 

Рис.1.4. Режими роботи автобусів на маршруті 

1 – звичайний режим роботи ТЗ; 2 – експресний режим роботи ТЗ 

 

Розташування зупиночних пунктів на магістралі швидкісного руху має 

бути таким, щоб зручний доступ з суміжних районів міста поєднувався з 



14 
 

вигодами швидкісного обслуговування пасажирів. Однак, розташування 

зупиночних пунктів близько один від одного забезпечує зручності для 

пасажирів,які слідують на малі відстані, але знижує швидкість сполучення, що 

призводить до незручності для пасажирів, які прямують на великі відстані. 

Незручності пасажирів збільшуються також в міру подовження маршрутів і 

розвитку периферійних районів міста та його перевантажених передмість. 

Організація нових швидкісних магістралей, що забезпечують невпинний рух 

транспорту, надає великі переваги для пасажирів. Швидкісне сполучення 

залежить від раціонального розміщення пунктів зупинки на маршруті для 

задоволення вимог пасажирів, які переміщуються на короткі і довгі відстані, що 

можна досягнути введенням експресних рейсів. 

Основними чинниками, визначальними для kі є: Qі – пасажирообмін і-го 

зупинного пункту; Rі - число пасажирів, які не користуються даним зупинним 

пунктом маршруту; Fі – кількість пасажирів, які не виходять на певному 

зупинному пункті. У практичних цілях рекомендується користуватися 

залежністю: 

/ 2 0,8 /i ³ î á i i ç³ o i ik QT R AFt I Q F  
                   (1.5)

 

 

Рис.1.5. Номограма для визначення коефіцієнта kі. 
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Fі – кількість пасажирів, які не виходять на певному зупинному пункті; I0 

– інтервал руху автобусів на маршруті; Qі – пасажирообмін і-го зупинного 

пункту. 

Для визначення доцільності виключення певного зупинного пункту з 

маршруту використовується емпірична залежність: 

Fi/Qi>Io,                                                     (1.6) 

Тобто, кількість пасажирів, які проїзджають повз певний зупинний пункт 

повинна в 3 - 5 разів перевищувати кількість пасажирів, які виходять на цьому 

пункті зупинки. 

Після визначення величини коефіцієнта kі для всіх зупинних пунктів 

маршруту, слід вибрати значення, що найчастіше повторюється, з діапазону 0,5 

< kі < 0,8. Це значення, рівне k0, служить критерієм для віднесення зупинних 

пунктів до звичайних або швидкісних (експресних). На зупинних пунктах, для 

яких kі ≤ k0, повинні зупинятися усі автобуси. При невиконанні цієї умови в 

даному пункті повинні зупинятися тільки автобуси швидкісного (експресного) 

сполучення. Звідси час обороту автобуса в звичайному та експресному режимах 

руху визначається за формулами, год.: 

            tоб(зв)=tрух+tзуп+tвідст,                                           (1.7) 

 

tоб(експ)=tрух+tзуп(експ)+tвідст,                                       (1.8) 

 

 

1.3. Теоретичні підходи до визначення пасажирських 

кореспонденцій маршрутних систем міського пасажирського транспорту 

 

Для задоволення потреб населення в перевезеннях більшість автобусних 

маршрутів проходять центральними вулицями міста, з урахуванням схеми ву-

лично-дорожньої мережі. 

Міські перевезення характеризуються значними коливаннями обсягів 

перевезень пасажирів по годинах доби й днях тижня. Перевезення вранці та 



16 
 

ввечері в годину пік різко зростають та істотно скорочуються в денний час. Для 

організації впровадження певного режиму роботи автобусів на маршруті, або їх 

поєднання, необхідно дослідити пасажиропотік на маршруті і проаналізувати 

його. 

Основним параметром, що визначає потоки пасажирів у містах, є 

кореспонденції між транспортними районами міста, які постійно змінюються. 

Відносна постійність і закономірність транспортних кореспонденцій у 

містах разом із постійно діючими маршрутами обумовлює наявність 

закономірно мінливих потоків пасажирів. 

Пасажиропотік - це кількість пасажирів, що прямують у визначеному 

напрямку чи перетині транспортного сполучення в одиницю часу. 

У містах пасажиропотоки змінюються як у часі, так і в просторі, і є 

векторною величиною. Недостатньо стверджувати, що потік пасажирів на 

якомусь транспортному зв'язку відповідає визначеній величині, для цього ще 

треба вказати, у якому напрямку він рухається. Розрізняють, в основному, два 

напрямки пасажиропотоків: до центру міста - як прямий напрямок пересування 

пасажирів, і від центру міста - як зворотний напрямок. Однак ці умовні 

розходження напрямків потоків пасажирів дуже важко застосувати до 

пасажиропотоків у великих містах, де пасажири рухаються часто за хордовими 

зв'язками. Тим більше ця задача ускладнюється, якщо пасажиропотік 

починається на периферії, перетинає центр міста і закінчується на іншому кінці 

міста. На практиці просто умовно приймають, який рух пасажирів вважати 

прямим, а який зворотним. Зображуючи пасажиропотоки на схемах, їхній 

напрямок не показують, вважаючи, що величина повинна зображуватися з 

правого боку від транспортного зв'язку (правобічний рух транспорту) (рис. 1.6.) 

[8]. 
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Рис.1.6. Схема пасажиропотоків 

 

Для оцінки коливань пасажиропотоків у часі й просторі використовують 

показники чи коефіцієнти нерівномірності. Часто припускають, що потоки 

пасажирів коливаються пропорційно змінам обсягів перевезень, і оцінюють 

нерівномірність потоків змінами обсягів перевезень протягом доби, за днями 

тижня або сезонами року. 

Наявність сезонної нерівномірності потоків пасажирів обумовлена 

змінами рухливості населення за місяцями року. 

Характер зміни пасажиропотоків за днями тижня більш стійкий, ніж за 

місяцями року. На нього впливають такі фактори, як режими роботи 

підприємств, близькість свят, наявність фестивалів, виставок, ярмарок тощо. 

Нерівномірності пасажиропотоків протягом доби мають яскраво виражені 

п'ять періодів. Перший період - нічний. Він орієнтовно триває з 01 до 05 

години. Другий період - ранковий період пік, що характеризується найвищими 

за добу потоками пасажирів, починається близько 05 годин і закінчується 

близько 9-ю годиною ранку. Третій - міжпіковий період, характеризується 

наявністю незначних стійких потоків пасажирів і перебуває в інтервалі від 9-ї 
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до 15-16 годин. Четвертий період вечірній період пік. Він починається з 15- 16 і 

триває до 19-20 годний. Пасажиропотоки у вечірній період пік нижче, ніж у 

ранковий, але їх тривалість трохи довша. П'ятий період - вечірній післяпіковий 

період, характеризується поступовим спадом потоків пасажирів. За останні 

роки, при невизначеності всіх видів виробництва і режимів роботи культурно-

побутових центрів, спостерігається збільшення потоків пасажирів у цей період. 

Пасажиропотоки змінюються не тільки в часі, а й у просторі. Вони 

нерівномірні за напрямками та довжиною маршруту. Коефіцієнт 

нерівномірності пасажиропотоків у якийсь період часу, а отже й 

наповнюваності транспортних засобів за довжиною маршрут, визначається 

відношенням добутку максимального пасажиропотоку на довжину маршруту 

до суми елементарних потоків пасажирів на їхню довжину дії. 

Коефіцієнт нерівномірності пасажиропотоків за довжиною маршруту 

часто називають коефіцієнтом ефективності маршруту, що за своїм фізичним 

змістом дуже близький до динамічного коефіцієнта заповнення салонів 

автобусів на маршруті, однак за своїм чисельним значенням вони різні, 

оскільки в останньому враховується конкретна місткість транспортного засобу. 

Для вдосконалення роботи маршрутів міського масового пасажирського 

транспорту, що в результаті міграції населення, введення в експлуатацію нових 

житлових районів чи виробничих і культурних центрів, перестали задовольняти 

вимоги пасажирів і транспортних підприємств, необхідна вихідна інформація 

про ступінь використання транспортних засобів і задоволення вимог пасажирів. 

Таку інформацію можна одержати шляхом обстеження пасажиропотоків. 

Обстеження можуть бути суцільні, що передбачають комплекс організаційно-

технічних заходів щодо виявлення потоків пасажирів у всьому місті (районі) на 

всіх видах міського пасажирського транспорту, і вибіркові, що передбачають 

виявлення потоків пасажирів лише на одному виді міського пасажирського 

транспорту чи в якомусь одному напрямку на всіх видах пасажирського 

Транспорту, чи взагалі на будь-якому одному маршруті. Разом з тим, 

незважаючи на те, суцільні обстеження чи вибіркові, методи їх проведення 



19 
 

можуть бути однаковими і залежати від конкретної мети і завдань, що постають 

перед пасажирськими службами міста. 

Проте головною вважається отримана інформація кількісних показників 

пасажиропотоків та їх кореспонденції переміщення транспортною мережею. 

Такі дані можна отримати лише шляхом обстеження пасажиропотоків. Існує 

чимало методик проведення обстеження, кожна з яких має свої переваги і 

недоліки. Класифікація методів обстеження наведена на (рис. 1.7). 

 

 

Рисунок 1.7. Класифікація методів обстеження пасажиропотоків 
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РОЗДІЛ ІІ 

ОБҐРУНТУВАННЯ ПАРАМЕТРІВ ФУНКЦІОНУВАННЯ 

ПАСАЖИРСЬКОЇ ТРАНСПОРТНОЇ СИСТЕМИ (НА ПРИКЛАДІ М. 

РІВНЕ) 

 

2.1. Техніко – експлуатаційні показники маршрутної системи м. Рівне 

 

 

Сьогодні у м. Рівне налічується 35 міських автобусних маршрутів,  на 

яких транспортні засоби обслуговують наседення міста в режимі маршрутного 

таксі.  

На пасажирській мережі використовуються в основному  автобуси 

категорії М3 класу І  з малою пасажиромісткістю – „Мерседес”, „БАЗ”, 

„Богдан”. Кожного дня вони виконують близько 5000 оборотних рейсів. 

Середня довжина пасажирського маршруту руху на маршрутній мережі 

становить біля 10,5 км.  

На більшості пасажирських маршрутів існує істотне перезавантаження 

транспорту у пікові години доби. Транспортна мережа міста перенасичена 

транспортними засобами, що мають малу пасажиромісткість, що провокує 

утворення заторів на вулицях міста, особливо це проявляється у центральній 

його частині, з точки зору безпеки руху та екології, підвищеному забрудненню 

навколишнього середовища. Існує проблема суттєвого перевантаження 

зупиночних пунктів, що спричиняє утворення черг із рухомого складу, заторів, 

зниження рівня із безпеки руху.  

Загальна характеристика маршрутної мережі м. Рівне, кількість рухомого 

складу на пасажирських маршрутах та сумарна кількость виконуваних 

оборотних рейсів за результатами проведених обстежень наведено в табл. 2.1 – 

2.3. 
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Таблиця 2.1 

Загальна характеристика маршрутної мережі м. Рівне (маршрутне таксі) 
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Продовження табл. 2.1 
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Таблиця 2.2 

Загальна інформація про інтервали руху на маршрутах 
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Продовження табл. 2.2 
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Таблиця 2.3 

Відомості про кількість автобусів, що працюють на маршрутах МПТ м. Рівне 
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Продовження табл. 2.3 
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2.2. Система транспортного районування міста 

 

Місто Рівне займає площу 59 км
2
. Загальна протяжність доріг в місті 

становить 300,5 км місцевого значення. 

Розселення мешканців по території міста відбувається не рівномірно, а в 

залежності від виду та щільності забудови житлових районів. Це прямо впливає 

на структуру транспортної мережі, як саме будуть сполучатись між собою 

райони і по яких вулицях проходитимуть маршрути.  

Для прогнозування ємності районів по відправленню необхідно спочатку 

провести мікрорайонування міста. Умовно м. Рівне поділено 12 районів, які 

зображені на рис. 2.2. 

Розселення мешканців в житлових районах м. Рівне зображенщ на рис. 

2.3. 

Як видно із зображення, центральна частина міста більш густо населена в 

порівнянні із іншими мікрорайонами. Мікрорайони Північний і Ювілейний 

також відзначаються значною заселеністю, оскільки вони являються великими 

житловими масивами і характеризуються щільною забудовою, де переважають 

багатоповерхівки. 

 

 

Рис.2.2. Мікрорайонування міста Рівне 
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Рис. 2.3. Розселення мешканців в житлових районах м. Рівне 

 

Для подальших досліджень, необхідно нанести на карту міста зупинні 

пункти мережі міського пасажирського транспорту і на основі даних про 

обстеження пасажиропотоків, вибрати з них ті, які є найбільш 

пасажироутворюючими в певному мікрорайоні. При цьому, в кожному 

мікрорайоні може бути декілька зупинних пунктів з високими показниками 

пасажирських кореспонденцій, які укрупнюються в один, а може і не бути 

взагалі. 

Мережа зупинних пунктів у межах транспортних районів міста має 

наступний вигляд: 
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Рис. 2.4. Пункти зупинки міського транспорту в межах транспортних 

районів 

  

 

Рис. 2.5. Пасажироутворюючі пункти мікрорайонів міста 
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Рис. 2.6. Маршрути, які обслуговують основні пасажироутворюючі пункти 

 

 

 

 

2.3. Обсяги пасажирських перевезень та пасажиропотоки на 

маршрутній мережі міста 

 

 

Середні сумарні значення пасажирообміну зупинок по транспортних 

районах подано в табл. 2.6.  

Відомості про кількість перевезених пасажирів на маршрутах подано в 

табл. 2.7. 

В результаті укрупненого транспортного районування територія м. Рівне 

поділена на транспортні мікрорайони, для яких виявлено основні зупинки з 
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найбільшими середніми значеннями пасажирообміну в прямому (див. табл. 2.8) 

та зворотному напрямку (див. табл. 2.9) за один рейс. 

 

 

Таблиця 2.6 

Середні сумарні значення пасажирообміну зупинок за транспортними районами 
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Таблиця 2.7 

Відомості про кількість перевезених пасажирів на маршрутах МПТ м. Рівне (за оборотний рейс) 
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Продовження табл. 2.7 
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Таблиця 2.8 

Зупинки маршрутних таксомоторів з найбільшими середніми значеннями 

пасажирообміну (в прямому напрямку) з їх розподілом по ТР 

 

 

 



35 
 

Продовження таблиці 2.8 
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Продовження таблиці 2.8 
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Таблиця 2.9 

Зупинки маршрутних таксомоторів з найбільшими середніми значеннями 

пасажирообміну (в зворотному напрямку) з їх розподілом по ТР 
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Продовження табл. 2.9 
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Продовження табл. 2.9 
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Продовження табл. 2.9 

 

 

 

2.4. Виявлення дублюючих ділянок маршрутів на найбільш 

пасажиронапружених перегонах транспортних районів 
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Дублювання ділянок маршрутів, особливо в центральній частині міста, 

призводить до створення інтенсивного транспортного потоку, транспортних 

заторів, утруднення посадки-висадки пасажирів на зупинках МПТ. 

Характеристика завантаження вулиць наведена в табл.. 2.10. 

Пасажиропотоки на ділянках мережі в прямому та зворотному напрямах 

наведені на рис. 2.7 – 2.8. 

Таблиця 2.10 

Характеристика завантаження вулиць 
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Рис. 2.7. Сумарний пасажиропотік на дублюючих ділянках маршрутів в час пік 

в прямому напрямку 

 

Рис. 2.8. Сумарний пасажиропотік на дублюючих ділянках маршрутів в час пік 

в зворотному напрямку 
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РОЗДІЛ ІІІ 

ОБҐРУНТУВАННЯ ВПРОВАДЖЕННЯ МЕТОДУ КОМБІНОВАНИХ 

РЕЖИМІВ РУХУ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ НА МАРШРУТНІЙ 

МЕРЕЖІ МІСТА 

 

 

3.1.Моделювання роботи маршрутної мережі пасажирських перевезень 

 

Моделювання роботи МПТС є одним із методів, які дозволяють проводити 

оцінку ефективності її функціонування на етапі проектування. Цей процес 

може бути здійснений з використанням математичного моделювання, що легко 

може бути реалізоване на ЕОМ. У наш час моделювання є найбільш 

прийнятним апаратом для обґрунтування  наслідків впровадження змін у 

пасажирській системі міста. При цьому розроблені раніше алгоритми 

моделювання процесу перевезення міського населення морально застаріли й не 

можуть бути використані повною мірою для опису процесу переміщення 

пасажирів у сучасних умовах життя. Одним із кращих методів моделювання 

функціонування пасажирських перевезень є метод системи рівнянь. Але через 

те, що в запропонованій методиці нормування раціональної маршрутної 

системи не враховується ряд параметрів, які в сучасних умовах значно 

впливають на транспортну систему міста, виникає необхідність розробки нових 

алгоритмів і визначення закономірностей, спрямованих на прогнозування стану 

системи перевезення пасажирів у містах. 

Ключовим етапом у процесі моделювання МПТС є моделі маршрутної 

мережі. Ця модель являє собою траси маршрутів та їхніх провізних 

можливостей. Ці параметри визначають показники ефективності МПТС. На 

першому етапі необхідно розробити алгоритм формування маршрутної мережі 

міста. При цьому слід зазначити, що алгоритм має бути програмно 

реалізованим і мати можливість наступного вдосконалення. У загальному 
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вигляді схема алгоритму може бути подана як послідовність ряду виконуваних 

операцій (рис. 3.1). 

Модель транспортної мережі подана у вигляді математичного опису 

елементів транспортної мережі міста, якими можливий рух транспортних 

засобів громадського використання. 

Модель потреб у пересуваннях являє собою матрицю міжрайонних 

кореспонденцій пасажирів. Що надалі трансформується в матрицю 

кореспонденцій між зупинками на підставі трас маршрутів мережі. Одержання 

цієї матриці доцільно проводити з використанням гравітаційного методу 

розрахунку кореспонденцій. У цьому випадку як вихідні дані виступає ємність 

транспортних районів міста й матриця найкоротших відстаней, визначених на 

основі математичного опису транспортної мережі. 

Модель маршрутної мережі складається із двох складових: трас 

маршрутів і кількості транспортних засобів. При цьому для забезпечення 

ефективної роботи МПТС у цілому необхідно зв'язати параметри геометрії трас 

маршрутів і пасажиропотоки на цих маршрутах. З цією метою 

використовується модель перерозподілу пасажиропотоків на маршрутній 

мережі.  

Процес моделювання має ітераційний характер, що дозволяє 

використовувати його при розгляді нових альтернативних ММ у місті. 

Перші чотири етапи алгоритму, схема якого подана на рис. 3.1, належать 

до блоку підготовки бази моделювання маршрутної мережі. Етапи з шостого по 

восьмий включно можна віднести до блоку визначення показників роботи 

МПТС. П'ятий етап разом із десятим належать до блоку формування 

маршрутної мережі міста. При цьому вибір маршрутів, які входять у МПТС, 

відбувається на основі попередньої оцінки ефективності її функціонування. 

Запропонований алгоритм моделювання функціонування МПТС дозволяє 

проводити оцінку ефективності її функціонування для різних варіантів ММ. 
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Рис. 3.1. Схема алгоритму функціонування транспортної мережі 

 

 

3.2. Обробка даних для проведення моделювання транспортної  

мережі пасажирських перевезень 

• 1. Математичний опис транспортної мережі міста 
 

• 2. Визначення ємності транспортних районів 
 

• 4. Розрахунок матриці кореспонденцій 
 

• 3. Розрахунок матриці найкоротших відстаней 
 

• 5. Формування трас чисельності маршрутів 
 

• 7. Розподіл пасажиропотоків між маршрутами 
 

• 6. Визначення імовірності вибору шляху прямування 
 

• 10. Вибір маршрутів, які входять до мережі із 
множини конкурентних маршрутів 

 

• 9. Оцінка показників роботи МПТС 
 

• 8. Розрахунок інтегральних показників роботи маршрутів 
 

• 11. Висновки по виконаній роботі 
 



46 
 

 

Підготовка інформаційної бази моделювання передбачає збір вихідних 

даних про транспортну мережу міста, характеристики ВДМ і транспортний 

попит на пересування пасажирів. У наш час поширення набули два методи 

математичного опису транспортної мережі. 

Перший метод заснований на зображенні мережі у вигляді сукупності 

вузлів, що мають свої координати, і так званих «бар'єрів», які являють собою 

природні або штучні перешкоди (ріки, яри, парки), походження транспортних 

сполучень між якими неможливо. При такому методі опису мережі стає 

можливим визначення приблизної відстані між вузлами мережі з 

використанням коефіцієнта непрямолінійності транспортної мережі. Крім 

відстаней, на мережі можна розраховувати приблизний час сполучення між 

вузлами виходячи з допущення про сталість швидкості транспортних засобів. 

Достоїнствами цього методу можна вважати простоту збору й невеликий обсяг 

вихідної інформації. Одержувана точність придатна для виконання деяких 

інженерних розрахунків, але при вирішенні мережного завдання розподілу 

пасажирських потоків її застосування неможливе через відсутність інформації 

про поводження об'єкта, тобто пасажирського потоку па окремих ланках і у 

вузлах мережі. Другий метод опису мережі заснований на зображенні її у 

вигляді графа. Вузлами мережі є перехрестя доріг і пунктів транспортного 

тяжіння, ланками - перегони між перехрестями транспортної мережі міста. При 

цьому в топологічну схему входять тільки ті ділянки вулиць, по яких можливий 

рух транспортних засобів загального користування. Кожна ланка мережі може 

описуватися у вигляді впорядкованого набору кодів - визначальні зовнішні 

характеристики ланки її параметри руху на ньому. Цей метод набув найбільш 

широкого поширення при вирішенні багатьох інженерних транспортних 

завдань завдяки високій точності. Вимоги до топологічної схеми: 

1. Має бути дотримана вимога про коректність зображення реальних 

об'єктів точкою на графі транспортної мережі. 
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2. Рівень деталізації об'єктів, які входять у транспортну систему, 

обмежений можливістю одержання об'єктивної інформації про них. 

У наш час проведення повноцінного обстеження працездатного населення 

міст затруднене й практично не може бути використане для прогнозування 

ємностей транспортних районів. Для прогнозування ємності районів за 

відправленням необхідно спочатку провести мікрорайонування міста. 

Найчастіше при розподілі міста на транспортні райони за основу 

приймають території поштових відділень зв'язку. 

Після проведення розбивки міста на транспортні райони необхідно 

визначити шляхом натурних спостережень пасажирообмін кожного 

транспортного району міста. Отримані значення є ємностями транспортних 

районів (рис. 3.2). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 3.2. Алгоритм удосконалення пасажирських перевезень 

 

3.3. Етапи розроблення розкладу руху пасажирського транспорту на 

різних маршрутах з урахуванням сумісної ділянки їх руху 
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Для зведення інших інтервалів руху ТЗ в кратність необхідно 

скористатися аналітичною залежністю 

 

I'i = {
  

    
},     (3.1) 

 

Розрахунок різниці для кількості ТЗ, яку необхідно додавати або знімати 

задля підтримки на і-тому маршруті необхідного інтервалу руху обчислюємо 

заформулою: 

  

ΔАсумі = {
     

   
} – Aісні ,     (3.2) 

 

Розрахунок часу зміщення прибуття пасажирського транспорту за 

маршрутами, проводимо згідно: 

 

    Δtзм і = 
    

 
 хв,                                           (3.3) 

 

Середнє значення заповнення салону транспортного засобу для кожного 

маршруту за обчислюємо за залежністю:  

 

K
n

н = 
                     

         
,                     (3.4) 

 

Середню довжину поїздки пасажирів lin , км знаходимо як:  

lin = 
 

 
,                (5) 

Все вищесказане вказане зображаємо на рисунку рис 3.3. 
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Рис. 3.3 Етапи розроблення розкладу руху пасажирського транспорту 

 

 

3.4. Удосконалення параметрів функціонування транспортної мережі 

міста на основі раціональних графіків руху пасажирського транспорту 

 

Для оцінки зміни стану перевезень за рахунок впровадження експресного 

режиму руху пасажирського транспорту може бути використана значно менша 

кількість показників шляхом включення тих параметрів, значення яких не 

залежать від дій, що застосовуються до системи перевезень. 

Систему перевезень в місті можна вважати високоефективною, якщо вона 

повністю у встановлені строки у відповідних умовах виконує поставлені 

завдання з мінімально можливими витратами ресурсів. Таким чином, критерії 

ефективності повинні змінювати параметри і характеристики, що враховують 

призначення, результати використання і витрати на функціонування системи. 
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формулою, яка має 
наступний вигляд: 

I'i = {Ii / Imin} , 
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необхідно добавити 

або зняти для 
забезпечення 
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тому маршруті 
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інтервалу руху: 

ΔАсумі = {Tоб і / I'i} – 
Aісні  

8.  Розраховуємо час 
зміщення прибуття 

автобусів за 
маршрутами: 

Δtзм і =  Imin / 2 

9. Розраховуємо 
середнє заповнення 
салону автобуса для 
кожного маршруту: 

Kn
н 

=
          𝐾            

        
 , 
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руху між ними.  
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Відображаючи основне призначення системи, показники ефективності мають 

бути критичними по відношенню до її параметрів, просто визначатися 

кількісно, бути універсальними і дозволяти виконувати порівняльний аналіз. 

Призначенням системи міського пасажирського транспорту є задоволення 

попиту на перевезення з певним рівнем транспортного обслуговування. 

Методологічною основою оцінки рівня ефективності такої системи в Україні є 

державні стандарти, які визначають номенклатуру показників якості. 

Передбачено, що обґрунтування методики розрахунків і вибір показників якості 

треба виконати з урахуванням задачі, що вирішується, безпосередньо 

дослідниками. 

Основними сторонами ринку міських пасажирських перевезень є 

пасажири, перевізники й органи місцевої влади. За даними обстежень в ряді 

країн Європи, найбільш вагомим пасажири вважали час, що витрачається на 

переміщення, і вартість поїздки. З урахуванням реалій сучасності це 

твердження потребує уточнення. 

Визначення раціональної організації руху транспортних засобів в 

транспортній системі міста проводять за вихідними даними, що можуть бути 

отримані в результаті розрахунку можливих пасажирських кореспонденцій між 

транспортними районами. Використання при розробці організації руху ТЗ в 

маршрутній системі матеріалів розрахунків пасажирських кореспонденцій 

дозволяє щонайкраще забезпечити обслуговування міського населення і 

найбільш ефективно використовувати рухомий склад на лінії. 

Дослідження показали, що потоки пасажирів в транспортній мережі міста 

рухаються в основному між периферійними і центральним районом, а також 

між вокзальними комплексами, де раціональним буде введення швидкісного 

сполучення. 

При реалізації швидкісного сполучення повинна виконуватись умова, яка 

полягає в тому, щоб різниця в додаткових витратах часу пасажирів при 

переміщенні компенсувалась економією часу від збільшення швидкості руху 

між пунктами маршруту. Тобто: 
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Кількість ТЗ для роботи на пасажирському маршруті у експресному 

режимі знаходимо за залежністю: 

. ,об е
е

е

Т
А

І
                                                             (3.7) 

 

Одним з основних завдань тут є визначення інтервалів (3.8) руху 

автобусів і часу їх обороту на маршруті (3.16). 
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                                                    (3.8) 

 

. . ,об е рух зуп е відстТ nt t t                                              (3.9) 

Можна констатувати, що на швидкість сполучення в експресному режимі 

у порівнянні зі звичайним впливає кількість проміжних зупиночних пунктів за 

маршрутом руху, які використовуються. 

Проведені дослідження не лише підтвердили той факт, що введення 

експресних сполучень дозволяє зменшити інтервали руху транспортних засобів, 

а й довели можливість корегування необхідної їх кількості на маршрутах. Місто 

Рівне, як і багато міст України має планувальну структуру, яка дозволяє 

організувати маршрути сполучення з проходженням трас маршрутів через 

центральну частину міста, та утруднює зв’язок між віддаленими районами без 

проходження центру. В зв’язку з цим, у центральній частині міста 

спостерігається значна кількість маршрутних транспортних засобів, які 

прибувають на зупинні пункти одночасно.  

Крім автобусів, пасажирські перевезення в місті забезпечує 

електротранспорт, в м. Рівне функціонує 8 тролейбусних маршрутів. Близько 90 

% маршрутів проходять через центральну частину міста, що значно ускладнює 

як рух міського пасажирського так і приватного транспорту, через велике 
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скупчення транспортних засобів на зупинках та проїзній частині. Із «Схеми 

транспортної мережі м. Рівне» видно, що суміщені ділянки маршрутів 

проходять від Автовокзалу до Пивзаводу, що розміщені на одній центральній 

лінії, і відповідно це створює незручності в організації дорожнього руху, 

погіршує аварійну ситуацію на дорогах.  

Рис. 3.4 Схема маршрутної мережі м. Рівне 

 

Для простоти розрахунків, згідно планувальної схеми міста та схеми 

маршрутної мережі був сформований рисунок 3.5., в якому вказані маршрути, 

початок руху, інтервали, час проходження контрольних точок (3.10). 

                                                        ,                                  (3.10) 

                хв.), 
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Маршрутні таксі 

30 6:00 7 хв. 0:00       16 хв. 17 хв. 11 хв.    23 хв. 30 хв. 

32 6:20 6-7 хв. 0:00 0 хв. 2 хв.  3 хв. 5 хв. 9 хв. 10 хв. 11 хв.      17 хв. 

33 6:57 8-12 хв. 0:00 0 хв. 2 хв.  3 хв. 5 хв.       14 хв. 17 хв. 23 хв. 

34 5:55 5 хв. 0:00   9 хв. 12 хв. 13 хв. 16 хв. 18 хв. 19 хв.      31 хв. 

35 5:45 5 хв. 0:00   22 хв. 19 хв. 17 хв. 14 хв. 12 хв.  7 хв. -    47 хв. 

36 6:30 10 хв. 0:00   15 хв. 19 хв. 20 хв. 23 хв. 25 хв.  30 хв.     37 хв. 

37 6:30 6 хв. 0:00 9 хв. 11 хв.  13 хв. 14 хв.      27 хв.    ----- 

38 6:15 5 хв. 0:00       24 хв.  29 хв.  13 хв. 18хв.  34 хв. 

39 5:50  5 хв. 0:00 12 хв.  20 хв. 18 хв. 17 хв.         33 хв. 

40 7:00 15 хв. 0:00      10 хв.     19 хв. 22хв.   24 хв. 

41 6:00 6 хв. 0:00       12 хв. 14 хв. 8 хв.     25 хв. 

42 6:00 8 хв. 0:00       2 хв. 0 хв.   9 хв.   44 хв. 

43 6:30 15 хв. 0:00 17 хв. 15 хв.  13 хв. 11 хв.     6 хв.    28 хв. 

44 6:30 15 хв. 0:00 13 хв. 15 хв.  17 хв. 19 хв.     22 хв.    30 хв. 

45 6:20 5 хв. 0:00   14 хв. 11 хв. 10 хв. 7 хв.   3 хв.     31 хв. 

47 5:55 7 хв. 0:00   23 хв. 27 хв. 28 хв. 31 хв. 33 хв.  38 хв.     44 хв. 

49 6:40 6 хв. 0:00   23 хв. 21 хв. 19 хв.       7 хв. 6 хв. 43 хв. 

51 6:00 6 хв. 0:00   21 хв. 18 хв. 16 хв. 13 хв. 11 хв.  7 хв.     32 хв. 

53 6:00 5 хв. 0:00   17 хв. 14 хв. 12 хв. 9хв. 7 хв. 5 хв.      26 хв. 

55 6:45 5 хв. 0:00 16 хв. 18 хв.  20 хв. 21 хв. 24 хв.        ----- 

56 6:40 8 хв. 0:00 15 хв. 13 хв.  12 хв. 11 хв. 8 хв. 6 хв.       15 хв. 

57 6:00 6 хв. 0:00       13 хв. 14 хв. 8 хв.   19 хв. 20 хв. 24 хв. 

58 6:00 7 хв. 0:00   16 хв. 19 хв. 20 хв. 23 хв. 25 хв. 26 хв.    32 хв. 33 хв. 46 хв. 

61 6:08 10 хв. 0:00   21 хв. 19 хв. 17 хв.     12 хв.    35 хв. 

61а 6:20 10 хв. 0:00   27 хв. 25 хв. 23 хв.     18 хв.    41 хв. 

62 6:45 7 хв. 0:00   9 хв. 12 хв. 13 хв. 16 хв.      26 хв.  26 хв. 

63 7:00 15 хв. 0:00    26 хв. 24 хв.  11 хв.  7 хв. 19 хв. 18 хв.   44 хв. 

64 6:50 5 хв. 0:00 0 хв. 2 хв.  3 хв.  5 хв. 9 хв. 10 хв. 11 хв.    16 хв. 17 хв. 22 хв. 

65 6:27 7 хв. 0:00   22 хв. 25 хв. 27 хв.  29 хв.        40 хв. 

66 6:30 7 хв. 0:00   8 хв. 12 хв. 13 хв.     17 хв. 19 хв. 22 хв. 24 хв. 31 хв. 

67 6:10 8 хв. 0:00 12 хв. 14 хв. 18 хв.           33 хв. 

69 6:05 10 хв. 0:00   25 хв. 22 хв. 20 хв. 17 хв. 15 хв. 13 хв.    8 хв. 7 хв. 41 хв. 

70 6:10 8-9 хв. 0:00  

 

 8 хв. 12 хв. 13 хв. 16 хв. 18 хв. 19 хв.      26 хв. 

Рис. 3.5. Розклади руху пасаж. Транспорту у м. Рівне з часом проходження контрольних точок 
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Побудова відбувалась таким чином, що ми приймали точний час 

відправлення транспортного засобу з початкової зупинки та фіксували час руху 

до контрольних точок, які є зупинками на суміщених ділянках маршрутів. Це 

дало змогу виявити найбільш завантажені зупинки пасажирського транспорту 

та відповідні часові проміжки, в які відбувається перевантаження зупинок 

транспортними засобами. 

В ході проведення розрахунків та аналізу статистичних даних було 

вибрано ділянку центральної вулиці міста, від КТ «Автовокзал» до КТ 

«Пивзавод». 

В КТ «Автовокзал» сходяться транспортні засоби (ТЗ) з 11 маршрутів, які 

прямують до КТ «Пивзавод». До КТ «12 школа» під’їжджають ТЗ 12-ти 

маршрутів, а до КТ «РКЕПК» - 52-ти.  В КТ «Театральна площа» та «ЦУМ» 

кількість маршрутів збільшується до 24. В кінцевий пункт ділянки КТ 

«Автовокзал прибуває 18 маршрутів. 

Згідно отриманих даних будуємо графік «Поле проходження 

транспортними засобами контрольних точок» (рис. 3.6). Для кращої наочності 

вибираємо 5 перших рейсів на маршрутах від початку руху.  

 

Рис. 3.6. Поле проходження транспортними засобами контрольних точок 
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 В ході подальших розрахунків було проведено більш детальне 

обстеження прибуття транспортних засобів в контрольні точки і фіксування 

часу їх скупчення на зупиночних пунктах «Автовокзал» та «12 школа» (рис. 

3.7). 

 

Рис. 3.7 Схема зупиночних пукнтів «Автовокзал» та «12 школа» 

Після проведення досліджень було встановлено, що в зупиночних 

пунктах відбувається скупчення ТЗ, що значно ускладнює як рух міського 

пасажирського так і приватного транспорту. 

Як видно з рис. 3.8 та 3.9 за встановлених розкладів руху на зупиночні 

пункти одночасно можуть прибувати 5-6 транспортних засобів.  

 

Рис 3.8. Прибуття ТЗ до зупиночного пункту «Автовокзал» 
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Рис 3.9. Прибуття ТЗ до зупиночного пункту «12 школа» 

В подальших розрахунках було проведене зміщення початку руху 

маршрутів, для забезпечення функціонування зупиночних пунктів без 

скупчення транспорту (рис. 3.10 – 3.11).  

 

 

Рис. 3.10 Скоригований час прибуття та перебування МПТ на зупинці 

«Автовокзал» 
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Рис. 3.11 Скоригований час прибуття та перебування МПТ на зупинці «12 

школа» 

Дані коригування дозволять знівелювати скупчення транспортних засобів 

в зупиночних пунктах, а також допоможуть відслідковувати відповідність руху 

того чи іншого рейсу відносно складеного розкладу руху при застосуванні 

моніторингових систем управління міським пасажирським транспортом. 

 

 

3.5 Аналіз існуючих моніторингових систем міського пасажирського 

транспорту 

 

  З недавнього часу в м. Рівне та інших містах Західного регіону країни 

запрацювала система моніторингу транспорту Dozor Track (рис 3.12). 

Недоліками даної системи є: 

- Відсутність інформації про ТЗ; 

- Подання інформації тільки по 3-м маршрутам; 

- Відсутня інформація про дотримання розкладу руху. 
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Рис. 3.12 Інтерфейс системи Dozor Track 

 

Інша система для пасажирських перевезень є система МАК. Серед 

переваг даної можна відзначити повну інформацію про маршрутну мережу 

міста  (рис 3.13):  

- Схеми маршрутів; 

- Кількість транспортних засобів, що запізнюються, випереджають 

графік,  рухаються згідно графіку); 

- Номер борту та державний номерний знак; 

- Швидкість руху ТЗ; 

- Назва перевізника; 

- Номер графіку та маршруту; 

- Зупинки; 

- Точки контролю. 
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Рис. 3.13 Інтерфейс системи M@K 
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РОЗДІЛ IV 

 

 ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ 

СИТУАЦІЯХ 

 

 

4.1 Охорона праці на автомобільному транспорті 

Охорона праці (ОП) – являється сукупністю правових та спеціально-

економічних заходів, організаційно-технічних правил, санітарно-гігієнічних 

норм, що спрямовуються на збереження життя та здоров’я людини в процесі 

трудової діяльності. 

Об’єктом управління з ОП є робота  функціональних служб, структурних 

підрозділів, організацій по забезпеченню здорових та безпечних умов для 

роботи, виробничих ділянках, в цехах, на підприємстві в цілому. 

Усі, хто був прийнятий на роботу повинні бути обізнані з умовами та 

вимогами до роботи, своїми правами та обов’язками на робочому місці, а також 

повинні пройти вступний інструктаж з основних положень з охорони праці. 

Законодавство України зобов’язує працедавців створювати здорові та 

безпечні умови для робітників. 

У статтях розділу «Охорона праці» Кодексу законів про працю сказано, 

що на кожному об’єкті, де працюють люди, повинні бути створені здорові і 

безпечні умови праці, що відповідають вимогам охорони праці. Усі будівлі й 

устаткування не повинні створювати загрози працюючим, а також негативно 

впливати на стан їхнього здоров’я  чи самопочуття. 

Керівники юридичних фірм повинні забезпечувати виконання техніки 

безпеки, робочої санітарії та не допускати шкідливого впливу виробничих умов 

на здоров’я працюючих. Якщо такі ризики існують, то роботодавець повинен 

повідомити працівників під розписку. 
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Основні правила по наданню першої допомого потерпілим, їхнє 

поводження при виникненні аварійної ситуації на підприємстві повинні бути 

доведені до робітників підприємства. 

Допущення найманих працівників до роботи відбувається виключно після 

проходження ними інструктажу по техніці безпеки. 

Існує повторний інструктаж з техніки безпеки, який проводиться не 

швидше ніж один раз за 6 місяців. 

Повна відповідальність з охорони праці на підприємстві лежить на 

інженерові з техніки безпеки та підпорядкованих йому особах. 

На підприємствах, що задіяні у процесах перевезення пасажирів особлива 

увага приділяється підвищенню рівня безпеки на автошляхах. 

 

 

 

4.2. Основні положення з безпеки дорожнього руху при виникненні 

надзвичайних ситуацій 

 

Проблеми, що відносяться до безпеки дорожнього руху, включають у 

себе також шляхи зниження негативних наслідків в результаті ДТП, а саме 

розроблення високотехнологічних та надійних автотранспортних засобів, які 

обладнані механізмами активної та пасивної безпеки, створення автошляхів із 

високим технічним рівнем покриття та інше. 

Прості правила, дотримання яких зменшить кількість травмованих та 

постраждалих внаслідок ДТП подані на рисунку 4.1. 



62 
 

 

Рис. 4.1. Правило з безпеки дорожнього руху 

Правильне розміщення водія транспортного засобу у салоні автомобіля 

дозволяє знизити наслідки у результаті виникнення надзвичайної ситуації на 

автошляхах (рис. 4.2). 

 

 

Рис. 4.2. Розміщення водія ТЗ у салоні автомобіля 

 

Основні причини ДТП подані на рисунку 4.3. 
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Рис. 4.3. Основні причини ДТП 
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ 

 

Збільшення ефективності роботи пасажирського транспорту на міських 

маршрутах досягається шляхом впровадження експресного сполучення на лінії. 

На пасажирському транспорті існують наступні режими руху ТЗ між 

зупиночними пунктами: звичайний, швидкісний, експресний, напівекспресний, 

скороченого сполучення та маршрутне таксі.  

Завантаженість транспортної мережі міста, о особливо його центральної 

частини виникає внаслідок використання пасажирських транспортних засобів 

малої пасажиромісткості. 

Для усунення даних недоліків запропоновано використовувати підхід до 

складання розкладів руху з кінцевих зупинок до контрольних точок (місць 

злиття транспортних засобів). 

В ході дослідження було сформовано матрицю проходження 

транспортними засобами контрольних точок. Проведене обстеження дозволило 

виділити найбільш завантажену ділянку маршрутної мережі м. Рівне. 

Подальші дії дозволи скоригувати час відправлення та прибуття автобусів 

в контрольні точки, що дозволить значно розвантажити зупиночні пункти, 

знівелювати аварійні ситуації в місцях скупчення як міського пасажирського 

так і приватного транспорту. Результати дають змогу в будь який момент часу 

відслідкувати дотримання водіями заданого розкладу руху та моменти 

проходження зупиночних пунктів, з часом простою для посадки та висадки 

пасажирів. 

Результати досліджень дозволять покращити роботу міського 

пасажирського транспорту та допоможуть в контролі за дотриманням ТЗ 

розкладів та графіків руху при використанні нових чи вже існуючих 

моніторингових систем, таких як «Dozor Track» та «M@K». 
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