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ВСТУП 

 

Розклад є основою організації руху автобусів на маршрутах, обов'язко-

во для виконання всіма лінійними працівниками пасажирського автотранспо-

рту. Їм визначається кількість рейсів, час руху між пунктами зупинок і т.д. 

Розклад руху має розроблятися з урахуванням необхідності забезпечи-

ти: 

· Задоволення потреби населення в перевезеннях по кожному маршру-

ту; 

· Використання місткості автобусів за встановленими нормами; 

· Мінімальні витрати часу пасажира на поїздки; 

· Регулювання руху автобусів на всьому протязі маршрутів; 

· Створення необхідних зручностей під час перевезення; 

· Дотримання режиму і умов праці водіїв і кондукторів, згідно з трудо-

вим законодавством; 

· Ефективне використання автобусів; 

Організації, підприємці і приватні особи зобов'язані складати розклад 

руху автобуса відповідно до вимог діючих нормативних документів. Розклад 

руху при здійсненні всіх видів автобусних перевезень (міських, приміських, 

міжміських), має складатися на основі нормативних швидкостей руху на ок-

ремих етапах маршруту за умови, що ці швидкості відповідають дозволеним 

правилами дорожнього руху і дорожніми знаками. Виходячи з умов експлуа-

тації рухомого складу, максимальні швидкості руху на маршрутах можуть 

встановлюватися нижче межі встановленого правилами дорожнього руху. 

Розклад руху автобусів для міських, приміських, міжміських і внутрі-

районних автобусних маршрутів щорічно узгоджується з адміністраціями 

районів і міст, і затверджуються державним замовником на пасажирські пе-

ревезення. 
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Маршрутний розклад являє собою основний документ служби експлуа-

тації автотранспортного підприємства і визначає режим його роботи, необ-

хідну кількість рухомого складу, водіїв, матеріальних, фінансових та інших 

ресурсів. 

З метою найкращого обслуговування пасажирів, підвищення продукти-

вності рухомого складу та кращого його використання маршрутне розклад 

розробляється в декількох варіантах: 

· Будніх, передвихідні і вихідних днів; 

· Осінньо-зимового та весняно-літнього сезонів; 

Необхідність наявності різних варіантів розкладу руху є: 

· Непостійність пасажиропотоків; 

· Зміни норм часу руху рухомого складу на маршруті; 

· Зміни кількості рухомого складу, що випускається для роботи на ма-

ршруті; 

На підставі даних, що містяться в маршрутному розкладі рухів, розроб-

ляються: 

· Водійські розклади; 

· Розклад руху для диспетчерів на кінцевих, проміжних пунктах марш-

руту; 

· Розклад руху для пасажирів (у разі, якщо інтервал руху перевищує 15 

хвилин); 

Кожному автобусу маршруту в розкладі присвоюється певний номер 

виходу, тобто номер графіка по якому здійснюється послідовність випуску 

автобуса на кожен маршрут. 

Дублювання маршрутів руху - це збіг трас маршрутів різних видів на-

земного пасажирського транспорту на окремих ділянках вулично-дорожньої 

мережі міста, або повне їх накладення. Найбільш поширене часткове дублю-

вання, ніж повне і зустрічається на всіх видах наземного пасажирського тра-

нспорту. 
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Часткове дублювання відзначається в разі, якщо збігається від 35 до 

70% маршрутної мережі. У разі якщо рівень дублювання перевищує 70%, ду-

блювання визнається повним. 

Дублювання маршрутної мережі має позитивні і негативні сторони. До 

позитивних факторів можна віднести підвищення надійності транспортного 

сполучення та надання пасажиру альтернативних варіантів доставки. До не-

гативних факторів дублювання маршрутної мережі різних видів ГПТ можна 

віднести підвищення витрат на транспортну систему. В ринкових умовах ду-

блювання маршрутної мережі різних перевізників призводить до конкуренції 

на маршруті, що абсолютно неприпустимо за умовами якості транспортного 

обслуговування. 

У кваліфікаційній роботі необхідно розглянути міську мережу автобу-

сів міста Дубно, характеристики маршрутів, виявити дублюючі ділянки і 

скорегувати розклад з метою зниження часу очікування пасажиром. Провес-

ти розробку заходів з питань з безпеки життєдіяльності та охорони праці. 
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РОЗДІЛ 1. 

ОГЛЯД МЕТОДІВ І ЗАСОБІВ УДОСКОНАЛЕННЯ РОЗКЛАДУ РУХУ 

ГРОМАДСЬКОГО ТРАНСПОРТУ 

 

1.1. Актуальність проблеми удосконалення розкладу громадського 

транспорту 

Складання маршрутних розкладів руху автобусів досить трудомісткий про-

цес. Вручну на складання одного варіанту розкладу потрібно до 5 робочих днів 

висококваліфікованої праці. На кожен автобусний маршрут щорічно потрібно 

скласти до 15 варіантів розкладів. Пов'язано це зі змінами пасажиропотоків по 

днях тижня, місяцях і сезонах року, а також зі змінами умов руху автобуса за 

маршрутом [1]. 

Крім того, існуючі маршрутні розкладу повинні щорічно піддаватися корек-

туванню з урахуванням змін, що відбулися експлуатаційних показників і зовніш-

ніх впливів на умови руху по маршруту [2].  

Існує точка зору, що в сучасних умовах в традиційному маршрутному розк-

ладі немає сенсу, оскільки воно важко виконати в містах із завантаженою транс-

портними потоками дорожньо-вуличною мережею [3]. Однак малі міста з чисель-

ністю населення до 70 тисяч осіб обслуговуються малими пасажирськими автот-

ранспортними підприємствами і в них можуть бути не настільки напружені умови 

дорожнього руху, як в обласних центрах. 

Для малих АТП, що не володіють істотними фінансовими ресурсами, кри-

тично важливим є створення і використання обґрунтованих розкладів руху марш-

рутного транспорту, які дозволяють оптимізувати кількість і структуру парку 

рухомого складу при заданому обсязі і якості перевезень [15]. Також забезпечу-

ється прийнятне розклад робочих змін водіїв автобусів, що призводить до додат-

кового зниження експлуатаційних витрат. 

З розвитком комп'ютерних технологій з'явилася можливість піти від копіт-

кої ручної праці, перейти до автоматизованого складання розкладів. Проблемою, 
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яка виникає на початковому етапі, є висока вартість спеціалізованого програмного 

забезпечення, призначеного для складання маршрутних розкладів руху автобусів 

за допомогою заданих алгоритмів і рішень. 

Існ  ує значна кіль  кість спеціалізован  их к  омп'ютерних про  грам, одна  к для 

мал их АТП придбан  ня і по  стійне йо  го викор истання таки  х ко  мп'ютерних п  рограм 

мож е з даватися нев  ідповідно до св  оїх дос  татків. Біль ш т ого - п окупка спеціа-

лі  зованого забезп ечення для малог о АТП позбавл  ена се нсу в с  илу т ого, що тако го 

роду пр  ограми розроблен  і і призначе ні в пе  ршу черг  у для вели  ких спо  живачів, які 

зді йснюють експлуатац  ію со  тень автобусних маршр  утів. Так  ож для застосуван  ня 

зазна чених к омп'ютерних п  рограм не  обхідні кваліфікован  і кадри , існу ють жо  рсткі 

вимог и до моніторин  гу і пі  дтримки баз д  аних і до при  в'язки до г еографічній 

інформаційній с  истемі (GI  S). 

 

1.2. Мет оди оптимізації р озкладу громад ського тран спорту 

 

Завда  ння складан  ня розкл аду м іського громадського транспорту є од  нією з 

р  ізновидів задачі про призначення і від  носиться до кл  асу N P-важких завдан  ь, 

склад ність вирішенн  я я ких зрост  ає експо ненціально з рост  ом числ  а і мож  ливих 

з начень варійовани  х з мінних. Кр  ім т ого, для неї харак  терна наявніс ть великог о 

обсягу р  ізної за св  оїм складом вих  ідної і  нформації і ве  ликого чис  ла важ-

коф ормалізуємих вимог  . 

Оптимізац ія розкладу мож  е бу ти про  ведена кіл ькома різни  ми варіантами  , 

пре дставленими на рисунку 1  .1. 
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Ри  сунок 1.1 - Вар іанти оптиміз  ації розкла  ду 

 

Алго  ритми пер  шого тип  у відно  сяться до точн  их (класичним) метода м і 

в икористовуються для складання роз  кладів місь кого громадсько  го тр анспорту, 

що містят ь нев елику кіл ькість ма  ршрутів. Одна  к для ск  ладання розкл  аду з 

в еликим чис лом зупиночн  их пун  ктів їх застос  ування є неприйнятни  м чере  з екс-

по ненціального зроста  ння чис ла варіантів  . 

Основним недолі  ком застосуванн  я алгоритм ів при частков  ому перебор і або 

заснов аних на ме тоді г  ілок і меж , є зм іна вже зро  блених п  ризначень і повторення 

деяки  х кро ків в р  азі непридатності одержуваного варіант  у розкла ду. Це 

обум овлено впл  ивом готовог  о роз  кладу трансп орту на склада  ння но вого. Т аким 

чи  ном, пот рібна к орекція або повна змін  а ран іше складени х розкладів. 

У разі застосування повног  о пер  ебору в сіх варіа нтів, що при в  еликій 

роз мірності рівносил  ьно зацикле ння алгоритм у, ро  бить йог о непр  ийнятним з 

ог ляду на величез  них тим  часових витра т. Таким чи  ном, недолік  ами точн  их 

ме тодів є громіздкість і с  кладність оде  ржуваної м  атематичної моделі з  адачі 

ск ладання роз кладу, різке зростанн  я ви трат ч  асу з ро  стом об  сягів вих ідної інфор-

маці  ї на по шук рішен  ня в с  илу NP - скл адного характер  у завд  ання складання 

роз кладу в її класичній п остановці. 

Методи оптимізації

Повний або частковий 
перебір варіантів 

(наприклад, метод 
гілок і меж), їх 

кількісний аналіз і 
вибір найкращого 

варіанта

Моделювання дій 
особи, що складає 

розклад

Покрокове 
конструювання 

розкладу на підставі 
обраних критеріїв 

оптимізації
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Ал горитми дру гого ви  ду ві  дносяться до е вристичних і метаеврі  стіческім 

м етодам (гене тичні алго  ритми, ме тод іміт  ації відпал у, ме тод мураш  иних колоні й).  

Осн  овний недо  лік мето  дів дру гого ви  ду - неможл ивість о  цінити ступі  нь 

неб езпеки приз начення маршру тного тран спортного з  асобу на можливість 

ви  конання н аступних пр  изначень. 

Найбільш ефек  тивними є алг оритми трет  ього ти пу. Ос  новою цих алгорит-

мі  в є підхі  д, звани  й «м  етодом покро  кового констр  уювання» або «м  етодом 

спрям ованого п  ошуку». Ме  та за стосування т  акого підход  у - ви  ключити або зме-

ншит и п  еребір в  аріантів і за безпечити пр  ийнятну якіст  ь скл аденого розкладу ру ху 

місько  го громадськ  ого тра  нспорту шл яхом вирівнювання інтерв алів ч  асу між 

насту пними о  дин за од  ним авто бусами різ них мар шрутів на дублюючих ділянка  х. 

У вітчизн яній і заруб  іжній літе  ратурі т  акож описую ться різні мето  ди опти-

мізації р озкладу місько  го грома  дського транспорту .  

Автор  и С. Сабіо  но і К. Фа  хім в с  татті для журн  алу «Kybernetik  a - Pr aha» 

[1  5] пропонуют  ь в икористовувати max  -plus алгебру , яка є ос  новою для мо-

дел ювання складанн  я розкладу для т ранспортної си  стеми.  

Вх  ідні да  ні ць ого ал горитму є графік, я  кий з  ображає дор  ожню мере  жу 

сис тем громадсько  го транспорту і кількість громадськи  х транспортн их засобів на 

ко  жному маршруті  . Гра  фік пов инен б  ути по  в'язаний, це о  значає, що існу є шл ях 

від буд  ь-якої вершин и до кож  ної вершини. С  лід заз начити, що алгорит м є за-

гал ьним в то  му се  нсі, що можл иво виді  лити б удь-яку кі  лькість т  ранспортних 

засобі в на кожному ма  ршруті. 

Сам алго ритм склад  ається з дво х основних етапів. На першом  у етап  і вико-

рист овується но  ва п  роцедура для побу дови моде лі. Поті  м на другому кроц  і 

о  бчислюється регуля  рне розкла д, використовуючи ал  горитм потужності. 

Ос новними н едоліками дан  ого методу є висо  ка трудомістк  ість в  иконання роботи 

на ко жному з вищеописаних кро  ків, а тако ж складн а структ  ура методу , в я  кій 

легко п  рипуститися поми  лки при обчислення  х. Крі м т ого, д  аний алгоритм ви-

маг ає о  бов'язкової програмної реаліза  ції. 
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Відп  овідно до інш  ої моделі  , запропоновано ї А. А. Каж  аєво [  5], матема тична 

модель ру ху автобусів на д  ублюючих діля нках мож е б  ути пред  ставлена в детер-

мінованом у ви  гляді з викори станням усередн ених пар  аметрів руху. 

А втором Г. Каррі на 28-м у Австралійсько  му транспортно-дослідно  му фо-

рум і був представ лений від  носно нови  й пі дхід до вимірюва  ння коор  динації роз-

кладу, я  кий називаєть  ся «інде  кс як  ості синхроніз ації», і о  писані резул  ьтати засто-

су вання ц ього мет оду [1  3]. П отім бу ла пре дставлена н  ова розроб  ка мет одології, 

яка називає ться «Коефіці  єнт якос ті синхронізаці  ї», і в загальни  х рис ах ви кладені 

результати заст осування цього п  ідходу в невели  кому масштабі . 

У статт і Дудн  икова О. М., В иноградова М  .С. і Золотух  иной І.  М. з 

Дон ецького Національн  ого техніч ного університету «Методик  а розро  бки розкла-

ду р  уху автобусів р  ізних м  аршрутів з урахуванням дублюючих діляно  к їх рух  у» 

для жу рналу «Ве  сти а втомобільно-дорожнього ін  ституту» [13] опис  ані наступн і 

мето  ди, які поши рені для розробк  и розкладі  в р уху на місь  ких мар  шрутах: 

гра фічний, та бличний, трафаретни  й, автоматизовани  й. 

Для складанн  я розклад  у ру ху місько  го громадськ ого трансп  орту можливе 

використан  ня г енетичних алгоритмі в, наприклад мето  ду мураш  иних колоній, 

оп исаного в ст атті Горох  овій Е.С. [14] . 

 

 

1.3. Ана ліз міськ ої авто бусної мереж і м. Дубно 

1.3.1. Транс портна ін фраструктура м іста. А втомобільні дорог и, ав-

том обільний тра нспорт 

 

Місто Дубн  о з находиться на перетин  і тра  с автомобільних доріг місце-

вого та держав ного значення. Основними дорогам  и державно  го значе  ння, що 

проходять в р айоні мі  ста є автомобільн і дороги: Міжна родного значен  ня - М 

– 06 сп олученням К иїв – Чоп (на Б  удапешт чере  з Льві  в, Мукачеве, Ужг ород). 
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Пр  оїзна ч  астина д  аної дор оги побли  зу мі  ста Д  убно відпо  відає парамет рам ІІ 

техні  чної категор  ії.  

В м ежах міста траса дан  ої дор  оги про  ходить по магіс  тральній вулиц  і в 

північно-західній ча стині м іста, яка фактично в иконує фу нкцію об’їзн ої до-

рог и - М – 19 сполуч  енням Доманов е (на Брест  ) – Ко вель – Черні  вці – Тере-

бл ече (на Бухарест). Проїзна ч  астина дороги побли  зу міс  та Дуб  но відповіда  є 

параметр  ам ІІ технічної категорії  . В межах міс та т раса дан  ої дор оги прохо-

дить в улицями Ш  евченка – Зам кова – Сурм ачі – Семидубська. Територіаль-

ного зна  чення - Т – 1  801 сполуче  нням Р  івне – З  долбунів – М ізоч – Дуб  но. 

Проїз на ч  астина дано  ї дор оги поб лизу міст  а Дуб  но відп  овідає параметр ам ІV 

технічн  ої категорії  . В межа  х міс  та тр аса дороги про  ходить по ву л. Ми-

ро гощанська. - Т – 030 3 сполученням Луцьк – Радо  мишль – Демиді  вка – 

Д  убно. Проїз на ча стина дороги поблизу міс та Д  убно відпові  дає параметра м 

ІV те хнічної катего рії. В межах міс  та т  раса дано  ї дор  оги прох  одить по вул  . 

Б ерестецька. - Т – 18  15 сполученн  ям Д  убно – Млинів – а/д Т – 181  3. Прої  зна 

частина даної дорог  и побли  зу м іста Дуб  но відповідає пара  метрам ІV 

тех  нічної катего  рії. В межа  х міст а т раса да ної доро  ги проходи  ть по ву л. 

Мл инівська. Та  кож чере з місто про  ходить тра  са автомобільно  ї дорог и місце-

вого значення О 1804  03 спо  лученням Дубно – Сем идуби – Клипе  ць. Проїзн  а 

частин  а даної дор  оги відпов ідає парамет  рам ІV технічно  ї кате  горії. Переве-

зен  ня пасаж  ирів у зовнішньому сполуче  ні автом обільним тран  спортом 

зд  ійснюється з автостанц  ії, що знаходи  ться за адр есою м. Дубн  о, в ул. За-

бра та 26.  

Автос  танція ІІ кла су, відповід  но до ате стації проведено  ї в гру дні 201 1 

р  оку. Площа автостан  ції стан овить 0,44 12 га. В с  ередньому по п  лану за до  бу 

з ав тостанції відпра  вляється 310 автобус  ів. З них 138 автобусі  в місцево  го 

формува ння, з яки  х 109 ві дправляються у прим  іському сполуч  ені та 29 у мі-

жміськом у спо  лучені. Тако  ж з автостан  ції відпра  вляється 172 транзи тних 
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а втобусу, з як  их 12 у п  риміському сполучен  і та 160 автобу сів у міжмі  ському 

сполучені.  

За д аними нада ними КТ “Рівне  -пас” на 1.01.  2014 р оку з автостан  ції 

бул о відправлен  о 56  ,4 ти  с. пасажи  рів без врахуванн  я не облікованих пасажи-

рі в. Дан і щ  одо кі  лькості відправлених пасажирів по в  идам сполученн я 

відс утні. 

За 2012 рік вантаж  ним транспо  ртом в м. Д  убно б  уло перевез  ено 1  10,6 

ти  с. тон вантажі  в, а ва нтажооборот склад  ає 23 млн.т км. 

 

1.3.2. Ма гістральна мер ежа 

 

Магі стральна мере  жа міст а складе  на за змішано ю с хемою. Основн ими 

меридіональн ими вулиц  ями є Шевченка, Сурмачі та Семид  убська, а 

ос новними ш иротними вулиця  ми є Залізнич  на та Мирогощан  ська. Частково 

по тер иторії мі  ста прох  одить тр  аса о  б’їзної дорог и м. Д  убно. Шири  на її 

пр оїзної ча  стини стано  вить 8 метрі в. Нижч  е, в таблиц і 3.  9.1.1, н  аведено 

п  ерелік о сновних магістральних ву лиць з технічними хар актеристиками. 

 

Та блиця 1.1. – Пере  лік основних магістральних ву лиць з тех  нічними харак-

те ристиками 
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Загальна протяжність в  сіх магіст  ральних вулиць станов  ить 47,  8 км. 

Щільні  сть мере  жі магістра  льних ву лиць - 2,5 к  м/км2 . В мі  сті ф  ункціонує три 

мо  стові переходи *: - міс т ч ерез водопропуск  ну кана  ву по вул  . Львівській. 

Довжин а мосту 1,8 м, ши  рина п  роїзної частини – 9,6 м, ш  ирина тро  туарів 

0,95х2, загальн а ш  ирина мосту становит  ь 11,5 м. Поперечні нес  учі конструк-

ції мос  ту – монолітни й бе  тон, повздовжні несу чі конструкці  ї – збі  рні за-

лі  зобетонні плити, техн  ічний с тан – задовільни  й. 
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- мі  ст ч  ерез р. Іква на в  ул. Замковій. Довж  ина мо сту 4  5,69 м, ш  ирина 

проїзно  ї части  ни 7,0 м, шири  на троту арів 2х 1,37 м, загал ьна шир ина мос  ту – 

9,9 6 м. Міс  т виконаний в збірно-моно літному варіан  ті. Т ехнічний с тан м осту 

– неза довільний. - міс т чер  ез водопроп  ускну кана  ву на в  ул. Гру шевського. 

Загаль на довжи на мос  ту 7,0 м, шир  ина прої зної части  ни 1 8,7 м , шир  ина 

трот уару (  південна сторон  а) 1,9 м, зага  льна ш ирина м оста 21  ,4 м. Мі  ст ви-

кон  аний у збірном  у залізобетон  ному в аріанті. Техн  ічний ста  н мос та – за-

до вільний. * да ні що  до ширини мостів н  адані Управлінням архітектури, бу-

дівництв а та земельних пита  нь Д  убенської місь  кої рад и. В міс ті функці  онує 

од на тран спортна ро  зв’язка в різ них рі внях. Вон а знаходиться на перетині 

вулиц  і Бересте цької та об  ’їзної до роги. Інф ормація що  до її техні  чного ста  ну 

та параметрів відс утня. На сьогод нішній де  нь в мі  сті від  сутні вул иці з однос-

торонні  м рухо  м.  

 

1 .3.3. Міськ ий п асажирський тр  анспорт 

 

Перевезення п  асажирів у міськ  ому сполучені на дан  ий мом  ент здійс-

нюється автоб  усом. Лін  ії р уху авто  бусу по  казані на Схемі ву лично-

дорожньої мережі  , міськ ого та зовнішн ього транспор  ту. 

Загальн а п ротяжність марш  рутів ста  новить 173 ,9 км в обид  ва кін  ці. За 

20 12 рік автоб усами на вс іх автобусни  х маршру тах було переве  зено 5,6  8 м лн. 

пасажир  ів. Р ухомість населенн  я на місько  му транспорті ста  новить 151 по-

їзд ки на рі к.  

Протяжніс ть ліні й рух  у авт обусу по осі вули  ць становит  ь 37, 1 км. 

Щільн  ість ме режі а втобусу с  тановить 2,3 км/  км2 . За наявною інформацією 

на м іських а  втобусних ма  ршрутах в м  істі працює 32 одиниці рухо  мого 

с кладу. М аршрутний к  оефіцієнт становить: К = 173,9*0,5 / 3  7,1  2,34, що 

відпові  дає нормативн  им в имогам. Пе  ревезення пасаж ирів здійснюют  ься 
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прив атни ми підприємств  ами. І  нформація що  до стан у та м  ісць пров едення 

тех  нічного обслуг  овування рухомог  о складу відсу тня. 

 

 

Рису нок 1.2. - Мо  дель транспортної ме  режі м. Ду бно 

 

 

1.4. Характеристик а маршрутів ру  ху автобусі в м. Дубно 

 

Транс портна діял ьність п  ідприємства визн  ачена роботою на регул  ярних ма-

ршрута х, в тому чис  лі за видами с получення: 

‒ міські; 

‒ пр иміські; 

‒ мі  жміські; 

‒ м іжнародні. 
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Здійснюєт ься діял  ьність автобусів, що працюют  ь в нер  егулярному сполу-

че нні (по зам  овленнях). 

Пере везення пасажирів здійснюютьс  я в місько  му спо  лученні з м  аршрутною 

мережею. Схема маршрутно  ї ме режі представлена на рис. 1.2.  

Ос новні характерист  ики проана  лізованих міс ьких м аршрутів представлен  і 

ниж  че в т аблиці 1.3. 

 

Таб  лиця 1. 3. - Осно вні характери стики міськи  х ма ршрутів 

№ п / 

п 

Наймену вання  

маршру тів 

Протяжніс ть, 

км 

Кі  лькість 

пас ажирів 

за 20 19, 

тис . П ас. 

Кількі  сть рейсі  в 

на д  обу 

кількість авто-

бусі  в 

будні вихідн і будні ви  хідні 

№1 

Райо  нна 

лі  карня – 

Ц укровий з  авод 

16 2 442,7 83 71 6 5 

№3 

Р  айонна лі-

кар ня – Су-

шильни  й заво  д 

6,2 165, 7 50 44 1 1 

№4 
М ’ясокомбінат 

– За вод ГТВ 
12 ,7 1 657,5 89 89 4 4 

№5 
М’ясокомб  інат 

– Авто  вокзал 
1 2,7 362 5,6 144 136 7 6 

№6 
Автово кзал – 

ву л. Миру 
1 4,9 2022,0 58 52 3 3 

№7 

Цукровий зав  од 

- 

О нкодиспансер 

1 4,8 726 ,3 37 37 2 2 

№8 
М’ясокомбі  нат 

- Автово кзал 
15, 4 15 1,4 8 - 1 - 

№16 
Автовок  зал - 

Нафт  обаза 
14, 4 90,4 51 51 3 3 

 

Да ні показник и пре дставлені на рисун  ках 2 .1-2.4. 

 

Рису нок 2.1 - Протяжн  ість міськи х мар шрутів м Дубно 
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Як видн о з ри  сунку, найбіль  ш протяжни  м маршрут  ом є №1 - 16 км, 

м аршрут №3 - найкоротший, довжи  на рейс  у ста новить 6,2 км. 

 

 

Рисун  ок 2.2 - Кі  лькість п еревезених пасажир  ів за 2020 рік 

 

В ідповідно до даної діа  грамі, найбільше чис  ло пасажи  рів пер  евезено на 

марш руті №5 (3 625,6 тис . пас. ), А на  йменше їх кількіст  ь - на маршрут  і №16 (90,4 

тис. пас.). 

 

Рис унок 2.3 - Кільк  ість рейсі  в на добу 

 

Най  більша кіл ькість рей  сів на д обу ви  конується на мар  шруті №5, а найменш  е 

на ма  ршруті №8, так йо  го роб  ота здійс  нюється в ранкові та ве  чірні годин и пік і 

лиш е в будн  і дні. При цьому згід  но з мал юнком 2.4 на маршруті №5 задіяно мак-

симальн у кільк  ість автобус  ів. 



23 
 

 

Рисун  ок 2.4 - Кіл ькість ав тобусів на маршруті 

 

Техніко-експлуата  ційні показн ики ро  боти міськ их маршруті  в за 2019 рік 

зв едені в табли цю В.1 і пре дставлені на рису нку 2.5. 

 

Р исунок 2.5 - Технік о-експлуатаційні по  казники р  оботи 

 

Як вид но з рисунк  у 2. 5, найвищ  і по  казники по проб  ігу з пасажир  ами, об-

ся  гом пере везень і па  сажирообороту у маршруту №5. 

Економ ічні показ  ники робот и міськ их ма ршрутів за 2019 рік звед  ені в 

табли цю В.2 і пр  едставлені на рисунка  х 2  .6-2.7. 

 

Рисунок 2.6 - Ві  дсоток самоокупност  і на маршр  утах 
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Найви  щою окупн  істю, б  ільше 100%, харак  теризується місь  кий м аршрут 

№6. Наймен ш окупається - №3. 

 

 

Рисуно  к 2.7 - Розподіл доході  в і витра  т за маршру тами 

 

Як видн о з ри сунку 2.7 , найбільші доходи і при цьому най  більші витрат и при-

пада  ють на мар шрут №5. 

Аналі  зуючи предс  тавлені вищ  е дан  і можн  а зр  обити насту пні виснов  ки. 

Мар шрут № 3 - найко  ротший (  6,2 км). Р  ешта м аршрути за протяжністю приб-

ли  зно однако  ві, їх довжина знаход  иться в межах 12,7-1  6,0 км. 

Маршр  ут № 3 має наймен  ше зна чення кілько  сті перевезених пасажирів, при 

середнь ому (серед інших) значенн  і кількост і виконаних рейсів  . Таки  м чино  м, 

мож на го  ворити про н  изьку на  повнюваність д аного маршрут  у. Авт обуси, що 

обслугов ують маршру т мають мал у і сер  едню м істкість. Також згідн  о з малю нком 

2.6 має місц  е велик  а розбіжність між величиною доході  в і ви  трат на ма  ршруті 

(витрат и п еревищую дохо  ди в 4 р  ази), відпові  дно ві  дзначається найни  жча 

о  купність - 2  1,4% ( рисунок 2.7  ). при цьому має н  айнижче зн ачення доходу на 1 км 

- 0,43  , при м аксимальному значен  ні 2,0  5 грн. (Маршр  ут № 6). 

Мар шрут пе  ревезення № 6 - єдиний  , я кий має рен  табельність, що переви  щує 

100%. Тут оди  н з най  вищих показн  иків за кількіс  тю перев  езених п  асажирів і 

значе ння пасажироо  бороту (рисун  ок 2. 5), при ць  ому м аршрут одна ково користу-

єтьс я попито  м як в будн  і дні так і в вихідн  і, без скор очення чис ла автобусів (ри-
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сун  ок 2. 4) і з невеликим с  короченням рейс  ів на мар  шруті (рисун  ок 2.  3). Т акож 

маршр  ут є діа  метральним і проходит  ь ч ерез все місто  . 

М аршрути № 1 і 5 м  ають значенн  я с  амоокупності біль  ше 75% (№ 1 - ще і 

найд  овший мар  шрут). Також в  они лідируют  ь і за о  бсягами перевезених 

па сажирів, з наченням пасажирообо  роту і кільк  ості виконан  их рейсів. Саме тут 

заді яно на  йбільшу кільк  ість автобусів, в осн  овному - ос обливо велик  ого кл  асу. Це 

пояс  нюється т им, що маршрути проходять ч  ерез великі пунк  ти зу пинки з високи  м 

пасажи рообміном : «А втовокза л», «Універмаг» , «Вокза л», «Лікарня  ». 

Маршру т № 4 з  аймає 2 місце за кількіст ю ви  конуваних рейсі  в. Кр  ім то го, 

до сить висок ий обся  г пере везених пасаж  ирів і значенн я пасажироо  бороту. У 

будні і вихі  дні на л  інії п  рацює 4 автоб  уси великого класів  , викону ючи 89 ре  йсів. 

Самоокуп  ність ст ановить 67 %. 

Маршр  ут № 8 має всьог  о 8 р  ейсів на д  обу (4 в ранков  у г  одину пік і 4 в вечір-

ні й) і тільк и в будні дні. Є діа  метральним і по  в'язує півн  ічно-західну час  тину 

мі  ста з с  хідної. На марш руті працює 1 автоб  ус. Рей  с доставляє ж  ителів вел икого 

мік  рорайону на ро  боту. Окупні  сть мар  шруту одн  а з найниж  чих - 47,8%. 

Мар шрут № 7 про  ходить че рез центральн  у ч  астину міста  . Тут пості йно (в бу-

дні і вих  ідні д  ні) п  рацюють 2 автобус  и сере  днього або висок  о класу , самоо-

куп  ність маршру ту становить 59,  8%. 

Ек спресний маршр  ут № 16 пр  оходить ч ерез най  більші пунк  ти зуп  инки. В д  обу 

вик  онується 51 р  ейс, о  днак за рахун  ок мало  ї містко сті автоб усів, кількість пере-

вез ених пасажи  рів має найнижч  е значен  ня се ред в сіх маршрутів, при цьом  у зна-

чення пасажироо  бороту перевищу є м аршрут № 3 і № 8. С  амоо купність м  аршруту 

ста новить 76,7%  . За самоокупн  ості маршрут займає 3 мі  сце з 8. Однак зг  ідно з 

табли цею В.2 має од  не з найнижч  их значе  нь доход  у на 1 км - 0  ,75 грн. 
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1.5. Хар актеристика дублю ючих ді лянок р уху автобус ів м. Ду бно 

 

Проаналізуєм  о 7 регуляр  них авто  бусних маршрутів. Під час вивчен  ня ц  ієї 

схем и бу ло вия  влено 3 протяжних дубл  юючих ділянки , на яких передбаче  но рух 

автобусів д вох і б  ільше маршру тів. 

 

Рисун  ок 2.8 – Перша ду блююча ділян ка 
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П ерша дублюю  ча діля  нка є загальн ою для 5 маршрутів (№  1, №4, №5, №7 і 

№8) п ротягом 6 зупиночн  их пункт  ів, й  ого д овжина - 2,8 км. Даний с пільний 

відрізо  к шля  ху є од  ним з найважл  ивіших в Д убно, так як проходит  ь чер  ез 

най більш завантажені транспортн  им п отоком в улицю, в її ме  жах на зупино  чних 

пунктах формуєть ся вели  ка кількі  сть очі  кують пас  ажирів, тако ж часто ви  никають 

затримк и громадського трансп  орту через виму шену зупи нку для очікування 

можливост і під'  їзду до зупиночного пункту через одночасне приходу декіль  кох 

транспортн их зас  обів р  ізних маршрутів. 

Автоб  усний м аршрут №1 «Райо  нна лікарня - Цукровий з  авод» є одни  м з 

найб  ільш затребувани  х і зава нтажених паса жирами в Дубно, так як сл ід че  рез 

ве лику кіль кість об'єкті в масо вого тяжінн я люде й, слі  д по правому і лівом  у 

кі  льцю. Має протя жність 16 км - є на  йдовшим в мі  сті. На др  угому місц  і за кількі-

стю перевезени  х пасаж  ирів. У будні дні виконуєтьс  я 83 р  ейси на добу , у вих  ідні - 

71 (3 м ісце за кількістю викона них р  ейсів). 

Автобусн  ий мар шрут №4 «М’ясокомбін  ат - Зав од ГТВ» має ве  ликий об  сяг 

перевезених пасаж  ирів на маршруті. На ліні  ї пос тійно прац  ює 4 а  втобуси велико-

го класу. Про  тяжніст  ь мар шруту склад  ає 12  ,7 км. 

Автобу сний маршрут №5 «М’ясок  омбінат - Авто  вокзал» має найбільший 

обсяг перевез  ених паса жирів на маршрут  і. Пе  ревозить па  сажирів як на роб  оту, 

так і до велики  х це  нтрів т  яжіння - рин ок, унів  ермаг, вокзал, по  ліклініка, школ  и. У 

будні дні виконуєт  ься 144 рейсу , у ви  хідні - 136. П ротяжність 12,  7 км. 

Автобусний маршру т №7 «Ц укровий з  авод - Онкодиспа  нсер» має протя-

жн  ість 14 ,8 км. 

Ав тобусний марш  рут №8 «М’ясокомбін  ат - Автово  кзал» мар  шрут для ро-

боч  их поїздок. Пов  'язує 2 протиле  жні ч  астини міста в години пік в бу  дні дні. На 

маршрут і пра  цює 1 авто  бус. 

Друга ду блююча ді  лянка є спі  льною для 4 маршру тів (№ 1, №5, №6, №7) 

протяг ом 3 ж вавих зупи  ночних пункті  в, йог о довжина - 1,2 км.  
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Автобу сний маршр ут №6 «Автов окзал – в ул. Миру» пов'яз  ує 2 частин и міс-

та, прох одячи через велику кількіст  ь підприє  мств. Зага  льна протя  жність марш-

ру ту склада  є 1 4,9 км. Прац  юють автобу си особлив о ве  ликої мі  сткості. Єдиний 

ма ршрут з рентабель  ністю по над 10 0%. Є діа метральним. Використовує  ться для 

поїз док як б  удні так і в вих ідні дні  . 

Тре  тя дуб  лююча ділянк  а, є спіл ьною для маршруті  в №4 та №6 протягом 5 

зупиноч них пункті  в, йог  о довжин  а - 2,8 км. На цій діля  нці розташов  ані великі 

підп риємства міста. 

Розглянемо т  имчасові інтервали приб  уття автобусі  в на пу нкти зупинки 

ду блюючих діля  нок. 

Як б  уло заз начено раніше, найбільш  у кількіс  ть рейс  ів вик онує маршрут №5 

- 136  . На друг  ому міс  ці - мар шрут №5 - 89 рейсів. На  йменше число р  ейсів у мар-

шрут у № 8 - 8 (по 4 в ранк  овий і ве чірній час пік). 

Час при буття між дв  ома пос  лідовними пункта  ми зу пинок станов ить бли зько 

2 хв. 

Та ким чин ом основні культурні та соціальні об  'єкти зосередж ені на пер-

шом у дублюючому діля  нці, торгові об'єкти на пер  шому і другому ді  лянці, на 

трет ьому ділянці роз  ташовані в еликі підприєм  ства міста і дея кі мага зини, пунк  ти 

громадського х  арчування, автостан  ція та з алізничний вокзал . 
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РОЗДІ Л 2. 

У ДОСКОНАЛЕННЯ РОЗК ЛАДУ РУХ У АВТОБУС ІВ НА  ДУБ-

ЛЮ ЮЧИХ Д ІЛЯНКАХ 

 

2.1. Удоскон алення розкладу для дублююч их ділянок 

 

Для оптимізаці  ї розкл аду розглянемо д  ублюючу д  ілянка №1. Розра  хуємо 

основні характер  истики якості розкл  аду руху для першого дублюю чої ді  лянки в 

піков ий періо д час у для проміжк  у з 7.0  0 до 8.00 г  один по зупиночному пункту 

«Універ  маг»: 

- опт имальний і  нтервал ч  асу між прибуттям на зупинний пунк  т маршру тних 

тран спортних з асобів дублю ючої ділян  ки  

 

𝐼𝐷
∗ =

60

2+3+4+1+1
= 5,5, хв; 

 

- оптимальний інтерва  л ча су між прибу ттям на зуп  инний пунк  т транс-

пор  тних засобів м  аршруту №1: 

 

𝐼1
∗ =

60

2
= 30, хв. 

 

Для базовог о зупинко  вого п  ункту «Унів  ермаг» фор  мується двов  имірна Бу-

лева м атриця. Розр ахунки для к  ожного часового інт  ервалу наве  дені в т  аблицях 

2.1-2.20. 
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Т аблиця 2.1 - Матр иця призн  ачень для 1-г о дублюючої д ілянки при існу ючому 

ро зкладі рух  у в періо  д 5: 00-7: 00 

час 

пр ибуття 

Ду блююча діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

5:5  5 1     1 - 

6:20   1   1 1 

6 :32  1    1 12 

6:4  7 1     1 9 

6 :59   1   1 12 

сума 2 1 2   5 34 

 

Т аблиця 2.2 - Матри  ця пр изначень для 1-г о ду блюючої ділянк  и при  удосконале-

ному вар  іанті розкл аду р  уху в пер  іод 5: 00-7: 00 

час 

пр ибуття 

Дубл  ююча ділянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

5:54 1     1 - 

6 :20   1   1 0 

6:32  1    1 10 

6:4  7 1     1 9 

6:5  9   1   1 12 

сума 2 1 2   5 31 

 

Таб  лиця 2.3 - Ма триця пр  изначень для 1-го дублюю чої ді  лянки при існуючому 

розкладі ру ху в пер  іод 7: 00- 8: 00 

час 

пр ибуття 

Ду блююча діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

7:1  0   1   1 5,5 

7:1  2  1    1 3,5 

7 :21     1 1 3,5 

7:26 1     1 0,5 

7:3  2  1    1 0,5 

7 :36   1   1 1,5 

7:4  3 1     1 1,5 

7 :47  1    1 1,5 

7:  48   1   1 4,5 

7:5  3    1  1 0,5 

7:58   1   1 0,5 

сума 2 3 4 1 1 11 23 ,5 
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Т аблиця 2.4 - Матриця при значень для 1-г о дублююч  ої діля  нки при  удо-

скон аленому ва ріанті роз кладу рух  у в пері од7: 0  0-8: 00 

час 

прибуття 

Ду блююча діл  янку 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

7 :07   1   1 2,5 

7:  12  1    1 0,5 

7:1  9     1 1 1,5 

7:2  6 1     1 1,5 

7 :29  1    1 2,5 

7 :34   1   1 0,5 

7:4  3 1     1 3,5 

7:  47  1    1 1,5 

7:  50   1   1 2,5 

7:53    1  1 2,5 

7 :58   1   1 0,5 

сума 2 3 4 1 1 11 19, 5 

 

Т аблиця 2.5 - Ма триця при  значень для 1  -го дублюючої ділян  ки при існуючом  у 

розкладі рух  у в періо  д 8: 00-9  : 00 

час 

прибуття 

Дублююч  а діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

8:  06 1     1 2,5 

8 :10   1   1 1,5 

8:  11  1    1 4,5 

8:2  4   1   1 7,5 

8:  32  1    1 2,5 

8 :33 1     1 4,5 

8 :37   1   1 1,5 

8:41     1 1 1,5 

8:4  9 1     1 2,5 

8 :53  1    1 1,5 

8 :55   1   1 3,5 

сума 3 3 4  1 11 33 ,5 
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Табли  ця 2.6 - Матриця призна чень для 1-го д  ублюючої ді  лянки при  

удос  конален  ому варі  анті розклад у ру ху в п  еріод8: 0 0-9: 00 

час 

прибут  тя 

Дублююч  а ді  лянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

8:  06 1     1 2,5 

8:0  9   1   1 2,5 

8:  11  1    1 3,5 

8:2  3   1   1 6,5 

8 :32  1    1 3,5 

8 :33 1     1 4,5 

8 :37   1   1 1,5 

8:4  1     1 1 1,5 

8:4  8 1     1 1,5 

8:53  1    1 0,5 

8:  56   1   1 2,5 

сума 3 3 4  1 11 3 0,5 

 

Табли  ця 2.7 - Матр иця призна  чень для 1-г о ду блюючої ділян  ки при існуючому 

роз кладі рух  у в пер  іод 9: 00-1 0: 00 

час 

при  буття 

Дублююча ділян  ка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

9:0  3   1   1 0,3 

9:1  0 1     1 0,3 

9 :14  1    1 2,7 

9:1  6   1   1 4,7 

9:2  6   1   1 3,3 

9:3  4 1     1 1,3 

9:3  6  1    1 4,7 

9:4  1    1  1 1,7 

9 :45   1   1 2,7 

сума 2 2 4 1  9 2 1,7 

 

Т аблиця 2.8 - Матри ця п  ризначень для 1-г о дубл юючої ділян  ки при  удоско-

на леному в аріанті р  озкладу ру ху в періо  д 9: 00  -10: 00 

час 

пр ибуття 

Дублююча діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

9:0  3   1   1 0,3 

9 :10 1     1 0,3 

9:  14  1    1 2,7 

9:1  8   1   1 2,7 

9:28   1   1 3,3 

9 :34 1     1 0,7 

9:36  1    1 4,7 
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9:  41    1  1 1,7 

9:4  5   1   1 2,7 

сума 2 2 4 1  9 19,1 

 

Таб  лиця 2.9 - Матриця призначень для 1-г о дубл юючої ділянки при існу ючому 

ро зкладі р  уху в пер  іод 10: 00 -11: 00 

час 

приб уття 

Дублю  юча ділянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

1 0:02  1    1 9,5 

10:06 1  1   2 3,5 

1 0:20   1   1 6,5 

10:30 1     1 2,5 

10:3  4  1    1 3,5 

10:40   1   1 1,5 

10:  55 1     1 7,5 

сума 3 2 3   8 34, 5 

 

Табли  ця 2.10 - Мат  риця при  значень для 1  -го дуб  люючої ді  лянки при удо-

ско наленому ва ріанті розкладу рух  у в пер  іод 10: 00-11  : 00 

час 

прибу ття 

Дублююча ділянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

10 :02  1    1 9,5 

10:  06 1  1   2 3,5 

1 0:19   1   1 5,5 

10:  30 1     1 3,5 

1 0:34  1    1 3,5 

1 0:40   1   1 1,5 

10:53 1     1 5,5 

сума 3 2 3   8 3 2,5 

 

Табл иця 2.11 - Матриц  я призначе нь для 1-го дублюючо  ї ділянки при існуючому 

розк  ладі рух  у в періо  д 11: 00-12: 00 

час 

прибуття 

Дублююча діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

11:0  2  1  1  2 0,3 

1 1:07   1   1 1,7 

11:  22   1   1 8,3 

11 :30 1 1    2 1,3 

11:40   1   1 3,3 

11:  56   1   1 9,3 

11:57  1    1 5,7 

сума 1 3 4 1  9 29,9 
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Табли  ця 2.12 - М  атриця призна  чень для 1-г о ду блюючої ділянки при удо-

ск оналеному варіа нті р озкладу руху в пе  ріод 11: 00  -12: 00 

час 

прибут  тя 

Дублююч  а ді  лянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| 

11 :02  1  1  2 2,3 

1 1:07   1   1 1,7 

11:2  0   1   1 6,3 

11:  30 1 1    2 3,3 

11:4  0   1   1 3,3 

11 :54   1   1 7,3 

1 1:57  1    1 3,7 

сума 1 3 4 1  9 2 7,9 

 

Табли  ця 2.13 - Ма триця призначе  нь для 1-г о д ублюючої ділян  ки при існуючому 

р  озкладі р  уху в пе  ріод 12: 00 -13: 00 

час 

пр ибуття 

Дублюю  ча ді  лянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

1 2:00 1     1 3 

12:10   1   1 4 

1 2:20 1     1 4 

12:  22  1    1 4 

12:  34   1   1 5 

12:  39 1     1 1 

12:42  1    1 3 

12:47   1   1 1 

12 :51 1   1  2 2 

сума 4 2 3 1  10 27 

 

Та блиця 2.14 - Мат  риця призначен  ь для 1-го дубл юючої ділянк  и при удосконале-

ном у варіа  нті ро  зкладу ру ху в пері  од 12: 00- 13: 00 

час 

прибут  тя 

Дублююча діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

12:  00 1     1 3 

12:  10   1   1 4 

12 :20 1     1 4 

12:22  1    1 4 

12:  30   1   1 2 

12:39 1     1 3 

12 :42  1    1 3 

12 :47   1   1 1 

1 2:51 1   1  2 2 

сума 4 2 3 1  10 26 
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Таблиц я 2.15 - Мат  риця п  ризначення для 1- го ду блюючої діл янки при існу ючому 

розкла  ді рух  у в пері  од 13: 00-14: 00 

час 

приб уття 

Дубл  ююча ділянк  а 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

13:0  1   1   1 4 

13:0  2  1    1 5 

1 3:13   1   1 5 

13:2  0 1     1 1 

13 :22  1    1 4 

13:  27   1   1 1 

13 :35 1     1 2 

13:42   1   1 1 

13:44  1    1 4 

Закінчення таблиц  і 2.15 

час 

пр ибуття 

Дублю  юча ділянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

13:49 1     1 1 

сума 3 3 4   10 28 

 

Таблиця 2.16 - Матри  ця приз начень для 1-го дублюючо  ї ділянки при 

удос коналеному ва  ріанті р озкладу рух  у в період 13: 00-14: 00 

час 

прибуття 

Дуб  лююча діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

13 :01   1   1 4 

13:05  1    1 2 

13:  13   1   1 2 

13:  20 1     1 1 

13:2  2  1    1 4 

13:  27   1   1 1 

13:3  4 1     1 1 

13:41   1   1 1 

13:44  1    1 3 

13:4  9 1     1 1 

сума 3 3 4   10 20 

 

Таблиця 2.17 - Матриц  я призначе нь для 1  -го ду блюючої діля  нки при існу ючому 

розкладі рух  у в п еріод 14: 00-15  : 00 

час 

пр ибуття 

Дублюю  ча ділян  ка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

14:05  1 1   1 10 

14:16 1     1 5 

14:2  0   1   1 2 
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1 4:26  1    1 0 

14:3  1   1   1 1 

14:33    1  1 4 

14:39 1     1 0 

14:4  3   1   1 2 

14 :48  1    1 1 

14:5  6   1   1 2 

сума 2 3 5 1  11 27 

 

Та блиця 2.18 - Матриця п  ризначень для 1-г о дублюю чої ді лянки при  удоско-

на леному варіанті розкла  ду ру ху в період 14: 00-15  : 00 

час 

прибутт  я 

Дублююча ділянк  а 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

14:  05  1 1   1 10 

14:  13 1     1 2 

14:20   1   1 1 

14 :26  1    1 0 

1 4:31   1   1 1 

14 :33    1  1 4 

14 :39 1     1 0 

14:43   1   1 2 

14:48  1    1 1 

14:5  4   1   1 0 

сума 2 3 5 1  11 21 

 

Та блиця 2.19 - Мат  риця при  значень для 1  -го дублюючої ділян  ки при існ уючому 

розк  ладі руху в пе  ріод 15: 00- 16: 00 

час 

при  буття 

Дуб  лююча ді  лянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

15:0  3 1     1 1 

15:  10   1   1 1 

15 :11  1    1 5 

15:2  5   1   1 8 

15:34  1    1 3 

15:  38   1   1 2 

15:  42 1     1 2 

15:  49   1   1 1 

1 5:54    1  1 1 

15:5  5  1    1 5 

сума 2 3 4 1  10 29 
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Таб  лиця 2.20 - Матриця при значень для 1-г о дублю ючої ділянки при  

удос  коналеному варіанті розкла  ду рух  у в пері  од 15: 00- 16: 00 

час 

прибуття 

Дублюю  ча ділянк  а 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

1 5:03 1     1 3 

1 5:10   1   1 1 

15:  15  1    1 5 

15:2  5   1   1 4 

15:  34  1    1 3 

 

За кінчення табли  ці 2.20 

час 

приб уття 

Дубл  ююча д  ілянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

15:38   1   1 2 

15:  42 1     1 2 

15:49   1   1 1 

15:5  4    1  1 1 

15:5  6  1    1 4 

сума 2 3 4 1  10 26 

 

Таб  лиця 2.21 - Ма триця призн ачень для 1- го дубл юючої ділян ки при існ уючому 

розкл  аді ру ху в пер  іод 16: 00-17: 00 

час 

п  рибуття 

Дубл  ююча діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

16:  03   1   1 2 

16:  09 1     1 0 

16 :16  1    1 1 

16:18   1   1 4 

1 6:31   1   1 7 

16:3  6  1    1 1 

16:4  3   1   1 1 

16:51 1     1 2 

16:  57  1 1   2 0 

сума 2 3 5   10 18 
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Таблиця 2.22 - Матриця призначе нь для 1- го ду блюючої ді лянки при  

удос  коналеному варіа  нті розк  ладу ру ху в періо д 16: 00- 17: 00 

час 

прибут  тя 

Дуб  лююча діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

1 6:03   1   1 1 

16:09 1     1 0 

1 6:16  1    1 1 

16:2  2   1   1 0 

16:3  1   1   1 3 

16:36  1    1 1 

16:  43   1   1 1 

16:50 1     1 1 

1 6:56  1 1   2 0 

сума 2 3 5   10 8 

 

Та блиця 2.23 - Матр  иця приз  начень для 1  -го дублю ючої ділянки при і  снуючому 

роз кладі рух  у в періо  д 17: 00-1 8: 00 

час 

прибуття 

Дублю  юча діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

17:0  5   1   1 2 

17 :10 1     1 1 

17:1  4    1  1 2 

17:  18  1    1 2 

17:  21   1   1 3 

17:  23     1 1 4 

17:3  2   1   1 3 

17:  39  1    1 1 

17:4  5 1     1 0 

17 :48   1   1 3 

сума 2 2 4 1 1 10 21 

 

Таб  лиця 2.24 - Матр иця призн ачень для 1- го дублююч  ої д  ілянки при  

удо  сконаленому варіан  ті р  озкладу р  уху в періо д 17: 00 -17: 00 

час 

прибу ття 

Дубл  ююча д  ілянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

1 7:05   1   1 3 

17:1  0 1     1 1 

17:1  4    1  1 2 

17:18  1    1 2 

17:  21   1   1 3 

17:2  5     1 1 2 

17:  32   1   1 1 

17:3  9  1    1 1 
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17:  45 1     1 0 

17:4  8   1   1 3 

сума 2 2 4 1 1 10 18 

 

Таблиця 2.25 - Мат риця призначень для 1  -го дублюю чої д ілянки при іс  нуючому 

розкла  ді ру ху в пер  іод 18: 00-1  9: 00 

час 

пр ибуття 

Дубл  ююча діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

18:  00   1   1 7 

18 :02  1    1 3 

18:  08 1     1 1 

18:  13   1   1 0 

18:2  0  1    1 2 

18:3  1   1   1 6 

 

З  акінчення таблиц і 2.20 

час 

приб уття 

Дублюю  ча діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

18:3  6    1  1 0 

18:4  1  1    1 0 

18:46   1  1 2 0 

18 :51 1     1 0 

18:5  8   1   1 2 

сума 2 3 5 1 1 12 21 

 

Таблиц я 2.26 - Матриця пр  изначень для 1- го дуб  люючої ділян  ки при  

уд  осконаленому вар  іанті розкладу рух  у в пе  ріод 18: 00 -19: 00 

час 

пр ибуття 

Дуб  лююча д  ілянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

18:00   1   1 7 

18:0  2  1    1 3 

18:  08 1     1 1 

18:1  3   1   1 0 

18:22  1    1 4 

18 :31   1   1 4 

18 :36    1  1 0 

1 8:41  1    1 0 

18:  46   1  1 2 0 

18:  51 1     1 0 

18:  57   1   1 1 

сума 2 5 5 1 1 12 20 
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Табл иця 2.27 - Матри ця призначень для 1  -го дублюю чої ділянки при існуючом  у 

розклад і ру ху в пе  ріод 19: 0  0-20: 00 

час 

при  буття 

Дублююч  а діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

19 :06  1    1 0,6 

19 :08 1     1 6,6 

19 :17   1   1 0,4 

19 :32  1    1 6,4 

1 9:35   1   1 5,6 

19:47 1     1 3,4 

19:5  1   1   1 4,6 

сума 2 2 3   7 27,6 

 

Таблиця 2.28 - Матри ця призначен ь для 1-г о дубл юючої ділянк  и при  удоскона-

ле ному варіант і розкл аду ру ху в період 19: 00- 20: 00 

час 

п  рибуття 

Д ублююча ді  лянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

19:  06  1    1 0,4 

1 9:08 1     1 6,6 

19:17   1   1 0,4 

1 9:28  1    1 2,4 

19:  37   1   1 0,4 

19 :47 1     1 1,4 

19:5  1   1   1 4,6 

сума 2 2 3   7 16, 2 

 

Таблиц я 2.29 - М атриця признач  ень для 1  -го ду блюючої діля  нки при існуючо  му 

розклад і ру ху в пе  ріод 20: 00-21  : 00 

час 

п  рибуття 

Дублю  юча ділян  ка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

2 0:05 1     1 6,5 

20:15   1   1 2,5 

20:  19  1    1 3,5 

20 :30   1   1 3,5 

20:3  6    1  1 1,5 

20:4  4  1    1 0,5 

2 0:45   1   1 6,5 

20:52 1     1 0,5 

сума 2 2 3 1  8 25 
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Табли  ця 2.30 - Мат  риця при  значень для 1-г о дублюючо  ї ділян  ки при удо-

скон аленому в аріанті розкладу ру ху в п  еріод20: 0 0-21: 00 

час 

приб уття 

Дублюю  ча ділян  ка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

2 0:05 1     1 6,5 

20 :13   1   1 0,5 

2 0:23  1    1 2,5 

20 :30   1   1 0,5 

2 0:36    1  1 1,5 

20:4  4  1    1 0,5 

20:47   1   1 4,5 

2 0:52 1     1 2,5 

сума 2 2 3 1  8 19 

 

Таблиц я 2.31 - Матр  иця приз  начень для 1  -го дубл юючої д  ілянки при існуючому 

розк  ладі рух  у в пе  ріод 21: 00-2  3: 00 

час 

прибу ття 

Дуб  лююча ділянк  а 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

21:  00   1   1 7 

21:17   1   1 2 

21:2  2  1    1 10 

2 1:30 1     1 7 

2 2:07  1 1   2 22 

22:  13    1  1 9 

22:2  6 1     1 2 

22:  39  1    1 2 

сума 2 3 3 1  9 61 

 

Таблиц я 2.32 - Матри  ця п  ризначень для 1- го дублюючо  ї д  ілянки при  удосконале-

ному варіанті розкладу рух  у в п  еріод 21: 00- 23: 00 

час 

при  буття 

Дублююч  а діля  нка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

21:  00   1   1 7 

21 :15   1   1 0 

21:2  2  1    1 8 

21 :30 1     1 7 

22:  07  1 1   2 22 

22:15    1  1 7 

22:2  7 1     1 3 

22:3  9  1    1 3 

сума 2 3 3 1  9 57 
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Та блиця 2.33 - М атриця признач  ень для 1  -го дубл юючої ділян ки при існую  чому 

р  озкладі рух  у в п еріод 23: 00- 1: 00 

час 

п  рибуття 

Д ублююча ділянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

23:  09   1   1 10 

2 3:21 1     1 8 

23:  40   1   1 1 

00:0  8  1    1 8 

00:4  8 1     1 20 

00 :55   1   1 13 

сума 2 1 3   6 60 

 

Таблиця 2.34 - Ма триця признач  ень для 1- го дублюю чої ділян  ки при удосконале-

ному варіанті ро  зкладу ру ху в періо  д 23: 0  0-1: 00 

час 

приб уття 

Дублююча ділянк  а 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |ID
∗ − Ii| 

23:  07   1   1 8 

2 3:21 1     1 6 

2 3:39   1   1 2 

00:1  0  1    1 11 

00:  46 1     1 16 

00 :55   1   1 11 

сума 2 1 3   6 54 

 

 

2 .2. Ро зрахунок ціль ової функці ї та ефект  у від скороче ння часу очіку-

ванн я 

 

Зро  бимо ро  зрахунок ціл  ьової функці  ї (величи ни в ідхилення і  нтервалів між 

насту пними оди  н за одн  им мар  шрутними транспортними засоб  ами від оп-

тим  альної величини  ). При існ  уючому роз кладі до оптиміза ції 

D(I) = 52 1,7 хв. 

піс ля оптимі зації 

D(I) = 445,7 хв. 

За резуль татами проведе ної оптим  ізації б ули скори  говані і  нтервали рух  у 

для кож ного маршруту о  кремо по ду блюючим ділянка м. Сумарн  а величин  а від-
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хилен  ня інтервал ів між наступним и од ин за одни м автобус  ами від оп тимальної 

величин  и зменшилас  я на 76 хвил ин. При існуючому р  озкладі становила 5  21,7 хв., 

Післ я оптимізаці  ї - 445,7 хв. 

Ана  логічно провед  ена оптимізаці  я р  озкладу рух  у автобусі  в для д  ругої 

ду блюючої і треть ої д  ілянки, в резул  ьтаті чого величин  а відхилення D2 (I) і D3 (I) 

інтерва лів часу між наступни  ми о  дин за о  дним м  аршрутними транспортним и 

зас обами від оптимальної вели  чини ско  рочена для друго  ї діл  янки 65 хв., для 

третьог о - на 38 хв. 

Зроби  мо розрахуно к ч  асу очікува  ння па  сажирами транспор  тних засобі  в 

на зупиночном  у пункт  і «Унів ермаг» перш  ого дублю ючого маршр  уту в періо д 

ч асу 16: 00- 17: 00 за формуло  ю  

 Twi = Ii λi, (2.1) 

 

де λi - інтенсивніс ть над ходження пасажир  ів на зупин  ний пункт. 

Припуск  аючи ін тенсивність надход ження паса  жирів 2 п  ас. / Хв. зроби мо 

розраху нки - та блиці 2.35-2.36. 

 

Т аблиця 2.35 - Матриця призна чень для 1-г о ду блюючої ділянк  и при існую  чому 

розк  ладі рух  у в період 16: 00-17  : 00 

час 

при  буття 

Дубл  ююча ді  лянка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| Tw N 

16 :03   1   1 2 72 16 

16:09 1     1 0 42 12 

1 6:16  1    1 1 56 14 

16:18   1   1 4 6 4 

16:  31   1   1 7 182 26 

16:36  1    1 1 30 10 

16 :43   1   1 1 56 14 

1 6:51 1     1 2 72 16 

16 :57  1 1   2 0 42 12 

сума 2 3 5   10 18 558 124 

  



44 
 

Таб  лиця 2.36 - Матри  ця п ризначень для 1-го дублюю чої ділян  ки при удоско-

нал еному варіант і роз кладу р  уху в пері од 16: 00- 17: 00 

час 

п  рибуття 

Дублююч  а діл  янка 1 

№ 1 № 4 № 5 № 7 № 8 KD1 |𝐼𝐷
∗ − 𝐼𝑖| Tw N 

16:  03   1   1 1 56 14 

16 :09 1     1 0 42 12 

16 :16  1    1 1 56 14 

16:22   1   1 0 42 12 

16:  31   1   1 3 90 18 

16:3  6  1    1 1 30 10 

1 6:43   1   1 1 56 14 

16:5  0 1     1 1 56 14 

16 :56  1 1   2 0 42 12 

сума 2 3 5   10 8 470 120 

 

Час очікуванн я до оптиміза  ції 558 х в., Після оптимізац  ії - 470 хв.  

Тод  і скороче  ння часу очікува  ння п асажира на зупиночном  у пу нкті скла  де 

558 - 470 = 88 хв. 

Середня за  робітна плата в Україн і станом на 23.05.2021 с кладає 13612 грн. 

Б еручи 21 роб очий де  нь при 8-годинн  ій зміні варт  ість очік  ування 1 хви  лини 

склад е 

 

З =  
1193,8

21∙8∙60
= 1,35 грн. / хв. 

Ек ономічний еф  ект від скороченн я час у очікува ння склад е 

Е = 1,3  5 ∙ 88 = 118,83 грн. 
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РОЗ ДІЛ 3. 

БЕЗ ПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТ І, ОС НОВИ О ХОРОНИ П РАЦІ 

 

 

3 .1. Акустичний р ежим 

 

Основ ним джере лом шуму в м  істі є автотранспор  т та за  лізниця. Че рез 

м істо проходят ь автодороги міжнародно  го та територіальн  ого з начення (д ив. 

«Транс  портна інфра  структура»). Із інших дже  рел трансп ортної інфра-

струк  тури та відповідно л  окальних акустични  х впливі в в міс  ті роз  ташовані: 

авто вокзал, АЗС  , автотранспортн  і підпри  ємства, СТ О, гаражі  , функці-

он ування яких реглам  ентуються н  ормативними сані  тарно-захис  ними зо нами. 

О бстеження інте нсивності руху автотранспорту не проводилос  ь, тому 

від най більш напружени  х магістралей до лінії регулювання житлової забу-

до ви в прое  кті п  рийняті, як плану вальне обмежен  ня, н  ормативні (відпов  ідно 

до ДБН 3 60-92**) санітарно- гігієнічні в  ідстані - 50 м, а при їх про-

ти  шумовому о  блаштуванню - 25 м. К рім того, дан  і об меження врахова  ні 

ш ляхом озелене ння шум  ових ко  ридорів, розміщення в їх межа  х комунально-

с кладських зон та гаражі  в то  що.  

Терито  рію міста перетинає ділянк  а залізниц  і Здолбун  ів – Ль вів з розга-

лу женням пі  д’їзних шл  яхів до о  сновних підпр  иємств міста , саніта рний 

р  озрив яки  х в санітарно-гігієні  чному відношенн  і регламентується (згід  но 

ДБН 360-92 **, п.7.8 ) відповідно100 м і 50 м. 

 

 

3.2 . Б езпечний розви ток транспортної мере жі та інфраструктур и 

 

При подальшому проектуван  ні необхідн о керувати  ся вим  огами ДБН-

360  - 92 **, ДСП 173-96, профільн ими ДБН за т  ипом об’ єкта та вимог  ами 
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чинно  го законода вства; - пода льший розвиток і екологіза  ція транспор  тної 

м ережі та інфраструктури:  

▪ буді  вництво проектни  х та прове  дення реконструкції і  снуючих ма-

гіс тральних вули  ць з розширенням про  їзної час тини;  

▪ б  удівництво шту чних спор  уд а  втотранспорту (шляхопроводи, 

роз в’язки);  

▪ налагодження зр учного трансп  ортного обслугов  ування ра  йонах нової 

за будови;  

▪ виве дення транзитног  о т ранспорту за ме  жі м іста; про  ведення 

под  альшої реконструкці  ї ділянки авто  дороги «Киї  в-Чоп» (Рівне-Бр оди), що 

забезпеч ить в ідведення тра  нзитних пот оків автотран спорту ч  ерез міст о (ву-

ли  ці Мо  стова, Креме  нецька, За  лізнична, Ст  раклівська, Заводська);  

▪ ліквідаці я бездіял  ьних під’їзн  их к  олій заліз  ниці та ін. (ди  в. Транс-

по ртна інфраструктура)  ; 

▪ запровадже  ння прот  ишумового захис ту ш ляхом: дотрим  ання норма-

тивн  их санітар  них розрив  ів до житла , п  ередбачення шу мозахисних е кранів (в 

т ому числі розміще  ння в шумови  х зонах к  омунально-складських зон  , га-

раж ів), шумозахисног о озеле нення п римагістральних та призалізнични  х 

с муг, планувальної ор ієнтації будин  ків, зас  тосування конструкти  вних заходів 

(вік  на, стіни тощо  );  

▪ удоскон  алення си стеми контролю за експлу атацією автотранс  порту, 

покращен ня техн  ічного стан у авт опарку та д  оріг мі  ста. 

 

 

3.3 . Ох орона пр аці водії в автобус ів при робо  ті на м  іському 

тра нспорті 

 

Профес  ія вод  ія п  ов'язана з управлін  ням автомобіл  ем та, о  тже, 

д  отриманням безп еки дорожнього ру ху. Транспорт, як відом  о, є з асобом під-
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ви  щеної небе зпеки, і вод  ії, к  еруючи їм, ризи  кують не тільки матеріальними 

цінно  стями, які вон  и пе  ревозять, а й житт  ям - сво  єї і пасажирів. З ц  ієї причи-

ни дуж  е в ажливо при скл  аданні графік  ів ро біт (змінност  і) дотримуватис я 

реж иму праці та відпо  чинку дано  ї категорії пр  ацівників. Необхід  но су воро 

дотримуват ися встанов леного нормо  ваного режиму прац  і та відп очинку, 

правильного чергування ранкових, д  енних і веч ірніх зм  ін робот  и, не 

до пускати фізич  ного п  еревтоми вод  іїв ч ерез понаднормових р  обіт. 

Прац я воді  їв організують відповідн  о до з  агальних норм т  рудового за-

конода  вства. Нормо  вана триваліст ь робо  чого час  у вод  іїв не пови  нна переви-

щувати 41 годи  н на тиждень. 

При роб оті в н  ічний час (з 22 до 6 го  д) вста новлений час р  оботи за 

з міну скоро  чується на 1 год. Для воді  їв, які п  рацюють в особливи  х умова  х, 

встановлюєтьс я ненормований робоч  ий день . Час , відпрац  ьований протягом 

дня пон  ад нормативн  ий кільк  ості годи  н (пон  аднормові робо  ти), вра  ховується 

окремо. 

Ос новними з авданнями ав тотранспортних, інш  их підприємств, підпри-

ємців, які здійсн юють а втомобільні п  еревезення, в забезпеченні їх безп  еки є: 

– уко  мплектування автобу сів дисципліновани  ми водіями, які м  ають 

відповід ну кваліфікацію; 

– пров едення у в  становлені тер  міни з анять з підвищенн  я про  фесійної 

майстерності в одіїв; 

– організаці  я контролю за своє  часністю пр  оходження водіями ме-

ди чного огляд у і регулярн  ого медич  ного ог  ляду; 

– своєч  асне проведен  ня стажуванн  я та інструк  тажу в одіїв; 

– забезпечення водії в схе мами ав  тобусних ма ршрутів із зазн  аченням 

на них небезп  ечних ділянок та специфік  и р  уху, а т  акож інформаці-

єю про п  огодні умови на м аршруті, з  міну с  тану до  ріг та ор  ганізації 

дорожньог о рух  у; 
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– контроль за до  триманням в одіями допус  тимої тривало  сті робочог о 

ча су, а та кож орг анізацією їхнь ого відп  очинку та харчування; 

– утр  имання автомо  білів в те хнічно с  правному стані; 

– рац іональна ор ганізація перевезе нь; 

– проведенн  я нормуванн я швидкостей і ста  н розклад  ів руху з 

урах  уванням заб  езпечення й  ого безпеки  , в имог до режиму праці та 

відпочинку водіїв; 

– контро  ль за ви користанням автом  обілів, д  отриманням вод  іями гра-

фі  ків ру ху по маршрут  у і пр  авил доро жнього руху . 

Про  фесія воді я автомобіл я є одніє ю з найб ільш пош  ирених в ек  ономіці 

р  еспубліки, а організ  ація п  раці водіїв автомобі  лів має св  ої особл  ивості, 

з умовлені специфі  кою пер  евізного процес  у. 

Прац я во  дія ав томобіля протікає в основному по  за організації і не мож  е 

бу ти забезпеч ений безп ерервним контролем  . К рім того, робоч  е місц  е во дія - 

автобу с - в процес  і робо  ти пе реміщається і є д  жерелом підвищ  еної небез-

пе ки. З дво  х ви дів навантажен ь, що ді ють на робітн  ика, - фізич ної і нервов о-

емоційним - у в одія перев  ажає др  уга. Уже пі  сля п  'яти го  дин безперер  вного 

во  діння у водії  в знижуєть ся реакц  ія, с лабшають зір і у вагу, автоб ус с  тає об'є-

кто  м підвищено ї небезпек  и на д  орогах. 

Згідн о Сан ПіН «Вимоги до у мов п  раці в  одіїв авто мобільного транспор-

ту» 2014 ро  ку щодо в  одіїв ав томобілів, з  айнятих на міжна  родні автомобільн  і 

перевезен ня пасажирі в і в антажів, заст  осовуються положенн  я Європ ейської 

угоди  , що стос  ується р оботи е кіпажів транс  портних засо  бів, які виконують 

між народні автомоб  ільні перевез  ення, укладен ого в м Жен  еві 1 липн я 1970 

рок  у. 

О рганізація пр  аці во  діїв автомобілів , які обслуг  овують міжнародні ав-

тобус  ні пе  ревезення, має св  ої о собливості. В ідповідно до Євро  пейської 

угод  и, що стосуються роб  оти ек  іпажів т  ранспортних засоб  ів, які ви  конують 

міжнаро дні автобусні перевезення (Є  УТР) для автотранспор  тних зас обів по-
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вно ю м асою по  над 3,5 т пері  од водіння пов инен тривати не біль  ше 9 год 

(з більшення до 10 год м  оже бут и не біль  ше д  вох разів в тижде нь ), не біль  ше 

56 г один на ти ждень, але не б  ільше 90 год в будь-два тижні . 

Піс ля кож  них 4,5 год в одіння повине н надаватис я пе  рерва для 

відп очинку на 45 хв, як  що не настане пер  іод від  починку. Цей період м  оже 

бу ти роз битий на більш коро  ткі тр  ивалістю не менше 15 хв ко  жен. Під час 

цих пе  рерв вод  ій не мо  же викон  увати ні  якої роботи , але ПС мож  е пе  ребувати 

в русі. 

Кожні 24 год вод  ій пови  нен ма ти не м  енше 11 год безперервно  го 

відп очинку. Протяго  м тиж ня до пускається три рази зн изити його тривалість 

до 9 год з обов'язк  овою компенсацією до к  інця наступно го тижня. Відповідно 

до пра  вил ЄС, я  кщо ав томобілем кер  ують два водії, кож ен повин  ен відпочи-

вати 8 безперервних год  ин протяг  ом ко  жних 30 год р уху. 

Щотижне  вий відпоч  инок водія повинен ста  новити 45 б  езперервних го-

дин, але йог  о можна ск  оротити до 36 год в м  ісці приписк  и ПС або вод  ія і до 

24 год в ре  йсі з об  ов'язковою компенсацією до кін  ця тре  тьої робочого тижн  я 

екві  валентним ча  сом відпочинку. 

Реж ими пр  аці та відп очинку вод  іїв істо тно і час то в изначальне 

знач  ення при о  рганізації м іжміських і між  народних пер  евезень. В ц  ьому 

в ипадку техн  ологічні ас  пекти пере везень д  оводиться погоджувати з режи-

ма ми ро  боти водіїв, і оптим  альне рішення, як прав  ило, є р  езультатом творчо-

го по  шуку в допустимому діапазоні рішен  ь. 

При здійсне  нні мі жнародних перевезе нь порушенн  я приписі  в ЄУТ Р за 

но рмами режи мів пра  ці та відпоч  инку водіїв тягну ть за собою наклад  ення 

штр  афу. Т ак, в Ні  меччині перевищення вст  ановленого ча  су керування транс-

портни  м з асобом караєть  ся штра фом до 100 євр  о за кожні 30 хв перевищ  ення 

допустимо го часу , а за скор  очення від  починку - по  над 50 є  вро за ко  жну го-

дину. 
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У будь-яком  у вип  адку час роб оти водії  в пі длягає точно  му обл іку, як  ий 

вед  еться на пі  дставі табел  я облік у робочого ч  асу вс тановленої фо  рми, шля-

хови  х листів , лист ків про прост  е і і  нших док ументів. 

Існують і о  кремі особливості обліку робочо  го ч асу в одіїв автомобі  лів: 

– при напра  вленні в рей с д  вох воді їв на од ному автомобі  лі, в т ому 

числ і і при здійсненн  і міжнародн  их перевезен ь ва нтажів і па-

саж ирів автобу сним транспо  ртом, робо  чий час кожног  о во дія 

вра  ховується як по  ловина ча су, передбачено  го завда  нням на рейс; 

– р  обочий час воді  їв службови  х ле  гкових автомобілі  в, як  им 

вста новлено ненормов  аний робоч ий день , обл іковується у робо  чих 

дня  х (крі  м роб  оти у святкові д  ні, яка в цьом у вип  адку врах  овується 

в годин нику);  

– р  обочий час вод  ія, направле ного у відрядже ння, як пр  авило, вра-

хо вується на загальн  их підставах в по  рядку, вс тановленому за 

м ісцем йог о о  сновної р  оботи. Однак якщо в міс  ці відря  дження ор-

ганізов ана робота водія автомо  біля за графіко м, відмін  ному від 

гр  афіка в м  ісці йо  го постій  ної роботи, то робоч  ий час вод  ія 

авт омобіля враховується за й  ого ф  актичної три валості з 

о  бов'язковим надання  м табел я облі  ку робочог  о час у з ць ого місця 

ро боти. При цьом  у с лід ма ти на увазі  , що таб ель об  ліку робочого 

ч асу повинен бут  и оформле  ний відп  овідно до ви  мог щод о йо го за-

повнення ; 

– робочи  й час при переведенні водіїв авт  омобілів на інш  і робот и 

врах овується в по  рядку, що діє в орга нізації на цих р  оботах.  

До с кладу робочого ча  су в одія автомобіля включається: 

– підготовчо-заклю чний час для вико  нання р обіт пере  д виїз дом на лі-

нію і післ  я повер нення з ліні  ї в організацію , а при міжмісь  ких пе-

ре везеннях - для ви  конання робі  т в пунк  ті о  бороту або в дорозі (в 

м ісці стоянки  ) пере  д почат  ком і післ я зак  інчення змі ни. Підготовч о-
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заключ ний час встановлюєтьс  я для водіїв автомобіл  ів трива лістю 

20 хвил  ин в змін у; 

– час провед  ення пер едрейсового медичног  о о  гляду во  діїв триваліс-

тю 5 хвили  н в зм іну;  

– час ру ху автомоб  іля на лінії  , яка визначається вих  одячи з величини 

п  робігу за д  аний пер  іод (в км) і те  хнічної швидкості авто  мобіля (в 

км / го  д);  

– час стоянки ав  томобіля в п  унктах навант  аження і розва нтаження, в 

місця  х поса дки і в исадки пасажирі в; 

– час простої  в не з вин  и во  дія;  

– час додатков ого сп еціального перерви, передбач  ене графіко  м для 

ко  роткочасного відпочин  ку вод  ія від керуванн  я в дороз  і і на кінце-

ви  х пункта  х, а так  ож час для огля  ду рух  омого склад у і йо го об-

слуг овування (  для внутрішнь  о пере везень: п  ісля керуван  ня автомо-

білем прот  ягом чотирьох годи  н во  дій по  винен зроб  ити т  ехнічну пе-

рерв у на 20 хви  лин , якщо не нас  тав пер  іод перерви для відпоч  инку 

і харчування; для м  іжнародних пе ревезень: післ  я керу вання 

про  тягом чотир  ьох з половин  ою год  ин водій пови  нен зро бити пе-

ре рву на 45 хвилин  , якщо не наста в пе  ріод в ідпочинку. Ця пер ерва 

мож е бут  и замінен  а перервами трив  алістю не м енше 15 х  вилин ко-

же н, р  озподіленими рівном  ірно протя  гом п еріоду керу вання (4,5 

годин  и); 

– час стоя нки при міжміс ьких переве зеннях в пр  оміжних і кінце  вих 

п  унктах, п  ередбачене графік ом для ох  орони ванта  жу та ав томобіля, 

час на охор  ону ва  нтажу і автом обіля. Як  що в по їздку на автомобілі 

направля ються два во  дії, час на охор  ону вантажу і автомобі  ля за-

чи  тується як р  обочий час од  ного во дія і розподіляєть  ся між дво ма 

вод іями порів ну; 
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– п  оловина ч  асу, пер  едбаченого завд  анням на рей  с, при обслу-

гов уванні обладн  аного спальни  м місце м автомобіля двом а во  діями 

в міжміс  ькому сп  олученні, коли од  ин з в одіїв не керує а  втомобілем. 

Сл ід звернути у вагу на те, що Полож  енням розроб  лений поряд  ок 

введ  ення підсумованог о облі  ку робочо  го ч асу. 

Ро  бочий час водії  в автом  обілів при підсумовано  му о  бліку роб  очого 

ч асу регла ментується графіками змінност  і. 

При їх склада  нні нео бхідно пам'ятат и, що триваліст ь робот  и ав-

то  мобіля на лін ії у вс  іх випа дках б уде м  енше тривалості робочо  ї зм іни в одія 

на 20 хвилин, тоб  то на нормати вний підготовчо-закл ючний час, а т ам, де ви-

робля  ються передрейсов і медич  ні о гляди водії  в, - на 25 хвилин. 

Перер обка або недоробк  а встановлен ого р обочого часу в окр  емі дні 

тижн  я або місяц  я не мо же слу жити підстав  ою для пе  регляду графік а 

з мінності, я  кщо заг альний бал  анс робочого ч  асу відповідає нор  мі робо  чих 

год ин за обліковий пер  іод. 

У зв' язку з т  им, що р  ежим роботи відпові дно до ст. 32 Трудового 

Код ексу відн  оситься до істотни  х у мов праці  , а при підсумова  ному облі  ку ро-

бочого час  у ре  жим ро  боти вод  ія регламентуєть ся графіко  м зміннос  ті, най  мач 

зобов'яза ний попередити во  дія пис  ьмово не п  ізніше, ніж за о  дин міс  яць про 

введен ня або змі  ну г  рафіка зміннос ті. 

Під  сумований облік робоч  ого часу ведеть  ся за результ  атами ро  боти за 

мі  сяць. Специфі  чні умо  ви організ ації транспортн  ого про  цесу, ко  ли вста-

нов лений ре  жим робо ти різних ма  ршрутів визначає час ро  боти автобусів і 

в одіїв, приводи  ть до того  , що не за  вжди пре дставляється можливим 

вста новити робочий де  нь норм  альної тривало сті. Залежно від режиму ро  боти 

рухо  мого складу на л  інії час роб  оти водіїв за з міну мож  е б  ути різн им, т ому 

на АТП здійсню ється п  омісячний обл  ік їх робочог о час  у. 

При щомісячно  му обліку робочог  о ча су триваліс  ть змі  ни мож е б  ути 

більш е ( або менш е) встановлен ої нор мальної трива  лості, але загальне 



53 
 

ро бочий час за м  ісяць не по  винно перевищувати міс  ячного фон  ду робо  чого 

часу , як  ий визначається мно  женням вста  новленої тр ивалості ро  бочого дня на 

кіль кість р обочих дн  ів у д  аному м  ісяці. Г  одини робо  ти, що пер евищують мі-

ся  чний фо нд ро  бочого ч асу, є понад  нормові. Якщ  о у воді  я, прот ягом мі сяця 

бул и пер  ерви в ро  боті з поваж  них п ричин (хворо  ба, в ідпустка, в  иконання 

дер  жавних о  бов'язків і т. П.)  , Норм  а робочо го ч  асу за облі  ковий місяц ь від-

повідно зменшується. 

При щомісячному обліку робочого ча  су т ривалість одніє  ї зміни для 

в одіїв допускаєть  ся не більше 10 ч, а з дозво  лу мініс  терства (відо  мства) і за 

погодже нням з ві  дповідним о рганом - не бі  льше 12 год при до  триманні міся-

чног о фо  нду робоч  ого ча  су. При виконанн  і дальні х міжміськ  их пе ревезень, 

ко  ли передба чається перебування вод  ія в автобус  і біл ьше 12 ч, в рей  с напра-

вл яються два в одії. 

Як що не предст авляється можливим п  овністю завантажити робочий 

час воді  я, о  сновною роб  отою, то на ньог  о може б ути час  тково покладено 

ін ша роб  ота, б  лизька йо  го к валіфікації. К ерівництво АТП п  овинно за-

бе зпечити воді ям і повн  у відпрацюв  ання пр отягом м  ісяця в  становлених н орм 

ро бочого ч  асу і надати їм належ ний від починок. 

В ідповідно до чинно  го законод авства в одіям, к рім ча  су роботи  , 

п  лануються: обідн ій перери  в, щоден ний відпочи нок, щотижневий від-

поч  инок, від починок в с вяткові дні і скорочений робо  чий д  ень в передви  хідні 

і святко  ві дні , щорі  чна відпустка. 

Гр афіки ро  боти водії  в розробляю ться в сув орій відпові  дності з роз-

кла дом ру ху автобусі  в і пов  инні врахову вати всі особл  ивості з  міни режи мів 

роботи автобусі  в прот  ягом д  оби. 

На АТП з ме  тою підтр имки рухомо  го скла ду в спр  авному ст  ані і вста-

новле ння персональної відповідальност  і проводить ся закріпле  ння 

а втомоб  ілів за водіями, що оф  ормляється спеціальними актами  . При 

орг анізації роб  оти вод  іїв на л інії д  отримуються вс  тановленого з акріплення з 
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мет ою ус  унення знеособлення. Од  нак сис  тема ін дивідуального закріпл ення 

стри мує підвищен  ня інтен  сивності ви користання р ухомого складу , в еде до 

збільшення про стоїв техніч но сп  равних автобусів, ускла  днює операт  ивне 

планув ання і керівництв  о тр  анспортним проц есом. 

Обл ік робочого ча  су воді їв має деякі особливост  і в порів  нянні з об-

лік  ом роб  очого ч  асу і  нших праців  ників. Для факт  ичного облік  у 

в ідпрацьованого воді  єм р обочого часу можут  ь використовува  тися дан і по-

до рожнього л иста при то  му, що цей докуме  нт не вход  ить до складу кадрової 

док ументації. 

С еред викор  истовуваних програм з облік  у р  обочого часу во  діїв можн а 

вид ілити про  граму «К  орс: Автп  редприятие». Во  на має широки  й д  іапазон 

можлив остей. Сере д як их: 

1. Облі  к ав тотранспорту 

2. Об  лік к лієнтів і об'єкті в 

3. Облі  к мар  шрутів 

4. Об  лік подорожніх листів 

5. Облік спів  робітників (  водіїв) - рису нок 4. 1. 

 

 

Рисунок 3.1 - Вікно обл  іку во  діїв 
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6. Облік витра  т 

7. Дов ідник «Стат ті вит рат» 

8. Об  лік дохо дів 

9. Облі  к підрозді  лів і діля  нок 

10. В едення спи ску завд  ань 

11. О блік нагадува  нь по проб ігу 

12. Звіти  . Встановлюв ані в ідбори: вид па лива, вид транспор  ту, ав-

том обіль, спі  вробітник (воді  й), підрозд  іл, ділянку, маршрут (в зві  ті по 

проб  ігу), об'єк  т (в зв іті по пробіг у), гр  упа вит  рат / дох  одів, ста  ття витра т / 

до ходів - ри сунок 4. 2. 

 

 

Рис унок 3.2 - Вид вікн  а пр  ограми при складанні звітів 

 

С тупінь деталі  зації звіт  ів: за пері  од в ц ілому, за ви  дами транспорту, по 

авто мобілям, за дорожніми листами, по співробітника  х (воді  ям), по 

пі дрозділах, по діля  нках, за маршрута ми (в звіті по пробіг  у), по об'єк  тах (в 

з віті по пробі  гу), по гр  упам / числе  нних стаття  х ви  датків і дох  одів, за 

п  еріодами (р ік, кварта л, місяць). 

Аналізов ані п  араметри для з  вітів: відоміс  ть о  бліку палива  : 

‒ зал ишки па  лива; 

‒ п  робіг автотран  спорту; 

‒ з віт про роб оту автотранспо  рту та се  редній витраті па  лива; 
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‒ зв іт про в  ідпрацьований час і з  аробітної плат  и в одіїв (про  біг, відп-

ра цьовано годи  н, за робітна плат  а); 

‒ зві  т про нормат  ивному ви  траті мастиль  них мате  ріалів; 

‒ з ведена відомість з о  бліку паль ного; 

‒ звіт и про дох  оди, в итрати і прибутк  и; 

‒ д  овідка про наявність автотранспорту; 

‒ довідк  а по сп  исаному автотранспорті  . 

13. П ерегляд нормати  вної ба зи 

14. Робо  та з календ  арем 

15. В ибір п еріоду в жу рналах і зві тах 

16. Робо  та зі сторін  ками в журнала х докумен  тів 

Оскі  льки в д аний час пе рераховані з  віти виконуют  ься вручн  у, то впро-

вадженн я да  ної програ  ми на підприємс тві дозволить поліпшити ум  ови праці 

праців ників АСУ і диспетчерів, підви  щити ефективніст  ь при обліку робо  чого 

час  у водія  . 
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В ИСНОВКИ 

 

За вдання склад ання розклад  у міс  ького громадського транспорт  у є о  днією з 

різ новидів з  адачі про призн  ачення і відносить  ся до кла  су NP-важ ких завда нь, 

складн  ість вир  ішення як их зростає експоненціаль но з ро  стом числ а і можлив  их 

значе нь варійо  ваних змінни х. К  рім то  го, для неї характерна наявні  сть ве ликого 

обсягу різно  ї за с  воїм складо м вих  ідної інф ормації і вели  кого числа трудно-

фор  малізуемих в имог. 

У кваліфікаційні  й роб  оті бу ли проаналі  зовані м  етоди скла  дання і кори-

гув ання розк  ладу, в то  му чис  лі і на Е  ОМ. Розгляну то мет одику оптимізац  ії розк-

лад  у руху міськ  ого громадськог  о тра нспорту різ них маршру тів на дублююч  их 

діл янках. 

Для проведе ння оптимізаці  ї б ула проаналізован  а марш рутна м ережа міста 

Дубно, дет ально розглянуті маршр  ути міськ ого транспорту , їх характери  стики. 

В про  цесі аналізу бул о виділен  о 3 дуб  люючих ділянк и. 

Перши й д ублююча діл  янка є спі льним для 5 маршрутів (№1, №4, №5, №7 і 

№8) пр  отягом 6 зупиночних пунк  тів, його до  вжина - 2,8 км. Дани й с пільний 

відрізок шл яху є одни  м з найважл  ивіших в Дубно, так як проходит ь ч  ерез 

най більш заван  тажені тра нспортним пото  ком ву лицю. Д  руга дублю  юча д  ілянка є 

с пільною для 4 маршр утів (№1 , №5, №6, №7) протя  гом 3 жв  авих зу пиночних 

пунк  тів, йог о д  овжина - 1,2 км. 

Третя д  ублююча д  ілянка є спільн  им для маршрут  ів №4 та №6 протя  гом 5 

зупин  очних пункт  ів, й  ого довжи  на - 2,8 км. На цій д  ілянці розта шовані в еликі 

підприємст ва міст а. 

Бу ла прове  дена о  птимізації розкл  аду автобусі  в на ду блюючих ділянк  ах за 

до помогою запропо  нованої методики  .  

За ре  зультатами проведен ої оптимізац  ії б ули ско риговані ін тервали рух  у 

ав тобусів по дуб  люючим д  ілянкам, що дозвол или збільшит и рівномірність р  уху 

на ступних о дин за одни  м транс  портних засобів р  ізних маршрут  ів на дублюючих 
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ділянках; скор  отити час очікува  ння автобусі  в пасажирам  и, перевезення як  их 

мож лива д екількома варіа  нтами маршрут  ів; збільш ити рі  вномірність напов-

нюв аності автобу сів. Сумарн  а величин а ві  дхилення інтервалів ч  асу між наступ-

ними оди  н за одним автобуса  ми від оп  тимальної величини для перш  ого 

дуб  люючої д  ілянки зменшилася на 76 хв.  , для друго  го на 53 хв, трет  ього на 37 хв. 

Роз раховано економічний еф  ект від скор  очення ч асу очі  кування 

п  асажирами автобус  ів для зупи  нкового пунк  ту «Універмаг». Так  ож оп исані пи-

та ння охоро ни пр  аці та б езпеки жи  ттєдіяльності. 
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