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ВСТУП 

 

Важко собі уявити повноцінне функціонування суспільства без 

наявності транспорту. Транспорт настільки вкоренився в наше життя та в 

наш побут, що відмовитись від нього на даний час практично 

неможливо.  Прискорення процесів розвитку людства в значній мірі завдячує 

наявності транспорту.  Сюди можна віднести швидке переміщення товарів з 

пункту А в пункт Б.  Все це надає можливість виконати більше операції в 

заданому технологічному ланцюзі.  Кожна галузь виробництва включає 

транспортування тої чи іншої продукції чи сировини і виступає невід'ємною 

частиною технології від виробництва до реалізації.  Як засіб виробництва 

транспорт має в своєму розпорядженні шляхи сполучення та технічні засоби, 

які обслуговують як інфраструктуру, так і самі транспортні операції.  

Аналізуючи стан справ, який є на даний час є в суспільстві,  бачимо, які 

проблеми нам створює паливна криза.  З одного боку, паливо ніякого 

відношення немає до безпосереднього життєвого циклу людини,  але паливо 

– це є джерело енергії для транспортних засобів.  Транспортні засоби 

обслуговують найрізноманітніші процеси і переважна більшість яких над 

необхідні людині.  Підняття цін на паливо зразу позначилося на вартості 

багатьох товарів та послуг.  Тобто перевезення вантажів чи людей є досить 

ґрунтовною і великою статтею витрат, яка закладається при визначенні 

собівартості такої транспортної операції.  Це означає, що розгортаючи будь-

яку діяльність нам потрібно мінімізувати кожну статтю витрат, а особливо , 

коли це стосується транспортних витрат.  Мінімізація тут можлива за 

рахунок обґрунтування раціональних маршрутів перевезень,  повного 

завантаження транспортних засобів, тобто, виключаючи холості 

переїзди,  використовуючи транспортні засоби відповідної тоннажності та 

відповідної витрати палива.  Шляхів щодо мінімізації витрат можна багато 

перелічувані і всі вони будуть направлені на те, щоб зменшити собівартість 

одиниці виробленої продукції чи послуг.  Саме пошуки шляхів, що 

зменшують собівартість транспортної операції –  це є одна із головних цілей 

виконання даної роботи. 
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1. АНАЛІЗ ОБ’ЄКТУ ДОСЛІДЖЕННЯ 

 

 

 

1.1 Моделювання об'єкту транспортної мережі міста 

 

 

Складання топологічні схеми модель об'єкту транспортної мережі 

міста. За допомогою схеми описуються вулично-дорожньої мережі, а також 

райони транспортних регіонів міста. Формуючи транспортні райони потрібно 

враховувати функціональність міських маршрутів на ділянках вулично-

дорожніх мереж. Всі райони потрібно формувати таким чином, щоб 

переміщення один між одним зводилися до переміщення також між їх 

центральними частинами. 

Формування одного мікрорайонів міста важливим етапом є 

знаходження площі даного мікрорайону. Для цього користуються картою де 

позначають олівцем розмірну сітку клітинки якої відповідають 10 на 10 мм в. 

Після цього знаходять кількість клітинок, які покривають територію міста 

повністю, а які частково. 

Використовуючи формулу (1.1) визначаємо площу мікрорайону на мапі 

 

,100
2










Ч

ПSk     (1.1) 

 

.мм29100100
2

332
125 2








kS  

 

Визначаючи площу міста враховуємо масштаб 1 до 50000. Масштаб є 

лінійним, тому перераховуючи площу зводимо його до квадрату. 
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Площу міста визначаємо, як добуток площі схеми kS  на масштаб карти 

 . 

 

,2 kм SS  

 

км.75,720025,029100 мS  

 

Аналогічно розраховуємо площу інших транспортних районів 

враховуючи клітинки розмір який становить 2,5 на 2,5 мм. Результати 

отриманих розрахунків наведено у таблиці 1.1. 

Далі виконуємо розрахунок коефіцієнта приведення для кожного 

транспортного району за формулою (1.2): 

 

.

6

i

j
ijnj

i
S

Sk

k

 

      (1.2) 

 

При визначенні враховуємо види забудови рис. 1.1, також для кожного 

з видів забудов враховуємо коефіцієнти приведення njk , площу конкретного 

виду забудови в окремому районі міста ijS  та площу певного району міста iS . 
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Рисунок 1.1 – Умовні позначення виду забудови 

 

Підставляємо числові значення для отримання коефіцієнтів приведення 

для кожного району: 
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1.1Таблиця тикаХарактерис ихтранспортн районів міста  
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1.2 Характеристика вулично-дорожньої мережі 

 

 

Аналіз вулично-дорожньої мережі характеризується ділянками, а саме 

їх довжинами, які з'єднують між собою транспортні райони. Для того щоб 

визначити довжини ділянок на картах міста використовують лінійку або 

курвіметр. Результат переводиться у реальну довжину за допомогою 

масштабу. Для такого перетворення скористаємося формулою (1.3): 

 

, ijij ll       (1.3) 

 

05,0  - масштаб міста. 

 

Такі розрахунки виконуємо для кожної ланки вулично-дорожньої 

мережі: 

 

км;1,105,02221 l  

 

км;25,305,06532 l  

 

км;5,205,05043 l  

 

км;4,105,02854 l  

 

км;6,105,032145 l  

 

км;1,105,0221514 l  
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км;8,105,0362415 l  

 

км;7,105,03465 l  

 

км;2,105,02471 l  

 

км;2,105,02491 l  

 

км;8,105,03687 l  

 

км;45,205,049127 l  

 

км;0,105,02089 l  

 

км;5,105,030128 l  

 

км;0,205,0401312 l  

 

км;5,205,0501413 l  

 

км;305,0601516 l  

 

км;25,105,0251513 l  

 

км;45,105,0292423 l  

 

км;35,205,0472316 l  
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км;5,205,0501116 l  

 

км;0,105,0201011 l  

 

км;85,305,077910 l  

 

км;1,305,0621910 l  

 

км;0,105,0201819 l  

 

км;05,105,0211110 l  

 

км;8,105,0361718 l  

 

км;75,105,0352217 l  

 

км;6,105,0381617 l  

 

км;75,205,0551920 l  

 

км;7,105,0342120 l  

 

км;0,305,0602625 l  

 

км;2,305,0642425 l  

 

км;7,105,0342523 l  
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км;55,105,0312725 l  

 

км;4,205,0482726 l  

 

км;2,205,0442622 l  

 

км;9,005,0182826 l  

 

км;45,105,0292928 l  

 

км;75,105,0352117 l  

 

км;2,205,044136 l  

 

км;9,105,03863 l  

 

км;5,105,0303029 l  

 

км;35,105,0271730 l  

 

км;85,405,097199 l  

 

км.1,105,022108 l  
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Наступним етапом є визначення часу проїзду ijt  у хвилинах для кожної 

ділянки вулично-дорожньої мережі враховуючи швидкість сполучення, яка 

рівна км/год20cV . 

 

,
60

c

ij

ij
V

l
t


       (1.4) 

 

ijl  - довжина між двома окремими районами, км. 

Підставляємо чисельні значення для визначення часу проїзду на кожній 

ділянці мережі: 

 

хв;3,3
20

601,1
21 


t  

 

хв;75,9
20

6025,3
32 


l  

 

хв;5,7
20

605,2
43 


l  

 

хв;2,4
20

604,1
54 


l  

 

хв;8,4
20

606,1
145 


l  

 

хв;3,3
20

601,1
1514 


l  
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хв;4,5
20

608,1
2415 


l  

 

хв;1,5
20

607,1
65 


l  

 

хв;6,3
20

602,1
71 


l  

 

хв;6,3
20

602,1
91 


l  

 

хв;4,5
20

608,1
87 


l  

 

хв;35,7
20

6045,2
127 


l  

 

хв;0,3
20

600,1
89 


l  

 

хв;5,4
20

605,1
128 


l  

 

хв;0,6
20

600,2
1312 


l  

 

хв;5,7
20

605,2
1413 


l  
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хв;9
20

600,3
1516 


l  

 

хв;75,3
20

6025,1
1513 


l  

 

хв;35,4
20

6045,1
2423 


l  

 

хв;05,7
20

6035,2
2316 


l  

 

хв;5,7
20

605,2
1116 


l  

 

хв;0,3
20

600,1
1011 


l  

 

хв;55,11
20

6085,3
910 


l  

 

хв;3,9
20

601,3
1910 


l  

 

хв;0,3
20

600,1
1819 


l  

 

хв;15,3
20

6005,1
1110 


l  
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хв;4,5
20

608,1
1718 


l  

 

хв;25,5
20

6075,1
2217 


l  

 

хв;7,5
20

606,1
1617 


l  

 

хв;25,8
20

6075,2
1920 


l  

 

хв;1,5
20

607,1
2120 


l  

 

хв;0,9
20

600,3
2625 


l  

 

хв;6,9
20

602,3
2425 


l  

 

хв;1,5
20

607,1
2523 


l  

 

хв;65,4
20

6055,1
2725 


l  

 

хв;2,7
20

604,2
2726 


l  
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хв;6,6
20

602,2
2622 


l  

 

хв;7,2
20

609,0
2826 


l  

 

хв;75,6
20

6045,1
2928 


l  

 

хв;75,3
20

6075,1
2117 


l  

 

хв;5,7
20

602,2
136 


l  

 

хв;5,4
20

609,1
63 


l  

 

хв;5,4
20

605,1
3029 


l  

 

хв;05,4
20

6035,1
1730 


l  

 

хв;55,14
20

6085,4
199 


l  

 

.хв3,3
20

601,1
108 


l  
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Виконані розрахунки заносимо у таблицю 1.3. 

Згідно характеристики наведеної у таблиці 1.2 визначається тип 

міських вулиць для кожної з ділянок вулично-дорожньої мережі. 

Їх загальна довжина за кожним типом має відповідати розподілу який 

наведений у таблиці 1.2. 

 

 

 

1.3 Визначення щільності вулично-дорожньої мережі 

 

 

За залежністю (1.5) виконуємо розрахунок щільності вулично-

дорожньої мережі  : 

 

.1

м

m

i
i

S

l
       (1.5) 

 

Також розраховуємо щільність мережі враховуючи при цьому кількість 

смуг руху: 

 
,

2
1

м

m

i
ni

S

nl




      (1.6) 

 

m  - ділянки вулично-дорожньої мережі, їх кількість; 

nn  - кількість смуг на певній ділянці в одному напрямку. 
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Підставляємо числове значення для визначення щільності вулично-

дорожньої мережі 

 

.27,1
75,72

2,92
  

 

Також чисельно визначаємо щільність вулично-дорожньої мережі 

враховуючи смуги руху: 

 

       
.1,7

75,72

211,92285,552436,18247,8



  
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2. ЗАХОДИ ІЗ ВДОСКОНАЛЕННЯ ТРАНСПОРТНОГО 

ПРОЦЕСУ 

 

 

 

2.1  Розрахунок середньозваженого коефіцієнта приведення 

 

 

Визначаючи чисельність населення у кожному транспортному районі 

спершу потрібно розрахувати середньозважений коефіцієнт приведення в 

місті враховуючи площу транспортних районів: 

 

,



 


n

i
i

n

i
ii

S

Sk

k      (2.1) 

 

n  - відображає райони міста, а саме їх кількість. 

 

.871,8
75,72

42322,645
k  

 

За залежністю (2.2) розраховуємо відносну щільність населення: 

 

 


n

i
ii

м

Sk

N
      (2.2) 

 

.чол620000мN  - чисельність населення міста. 
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.чол/км42322,645
61,960

620000 2  

 

Розраховуємо чисельність населення для кожного транспортного 

регіону за залежністю (2.3): 

 

.iii SkN        (2.3) 

 

чол.;56,183944,115,242322,6451 N  

 

чол.;3058195,195,242322,6452 N  

 

чол.;2138025,135,242322,6453 N  

 

чол.;208159,125,242322,6454 N  

 

чол.;266245,165,242322,6455 N  

 

чол.;1203385,75,242322,6456 N  

 

чол.;37038,25,242322,6457 N  

 

чол.;1290885,242322,6458 N  

 

чол.;61725,45,242322,6459 N  

 

чол.;13528825,85,242322,64510 N  
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чол.;25339475,185,242322,64511 N  

 

чол.;3144065,215,242322,64512 N  

 

чол.;1686245,105,242322,64513 N  

 

чол.;22388875,135,242322,64514 N  

 

чол.;110372,75,242322,64515 N  

 

чол.;264302,185,242322,64516 N  

 

чол.;372731,235,242322,64517 N  

 

чол.;2347755,145,242322,64518 N  

 

чол.;1706375,115,242322,64519 N  

 

чол.;1734675,105,242322,64520 N  

 

чол.;2299325,145,242322,64521 N  

 

чол.;4215475,235,242322,64522 N  

 

чол.;2267005,145,242322,64523 N  

 

чол.;180663,55,242322,64524 N  
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чол.;130295,85,242322,64525 N  

 

чол.;2638235,165,242322,64526 N  

 

чол.;155323,65,242322,64527 N  

 

чол.;311423,195,242322,64528 N  

 

чол.;317877,195,242322,64529 N  

 

чол.1734675,105,242322,64530 N  

 

 

2.1Рисунок ьЧисельніст населення для кожногорайону 

 

Далі виконуємо за формулою (2.4) розрахунок щільності населення: 

 

.
i

i

S

N
      (2.4) 
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;чол./км824,7357
5,2

56,18394 2

1   

 

;чол./км12879
5,2

30581 2

2   

 

;чол./км8552
5,2

21380 2

3   

 

;чол./км8326
5,2

20815 2

4   

 

;чол./км10649
5,2

26624 2

5   

 

;чол./км5067
5,2

12033 2

6   

 

;чол./км1646
5,2

3703 2

7   

 

;чол./км5163
5,2

12908 2

8   

 

;чол./км2904
5,2

6172 2

9   

 

;чол./км5696
5,2

13528 2

10   
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;чол./км11924
5,2

25339 2

11   

 

;чол./км13973
5,2

31440 2

12   

 

;чол./км6745
5,2

16862 2

13   

 

;чол./км8955
5,2

22388 2

14   

 

;чол./км4647
5,2

11037 2

15   

 

;чол./км11747
5,2

26430 2

16   

 

;чол./км14909
5,2

37273 2

17   

 

;чол./км9391
5,2

23477 2

18   

 

;чол./км7584
5,2

17063 2

19   

 

;чол./км6938
5,2

17346 2

20   
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;чол./км9197
5,2

22993 2

21   

 

;чол./км15329
5,2

42154 2

22   

 

;чол./км9068
5,2

22670 2

23   

 

;чол./км7226
5,2

18066 2

24   

 

;чол./км5486
5,2

13029 2

25   

 

;чол./км10553
5,2

26382 2

26   

 

;чол./км6903
5,2

15532 2

27   

 

;чол./км12457
5,2

31142 2

28   

 

;чол./км12715
5,2

31787 2

29   

 

.чол./км6938
5,2

17346 2

30   
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2.2Рисунок Щільність населення на 2км кожногорайону 

 

Результати виконаних розрахунків щільності населення по інших 

районах зводимо у таблицю 2.1. 

 

 

 

2.2. Обґрунтування об’ємів пасажиропотоків у транспортних 

районах 

 

 

У залежності від наявності промислових зон по території міста 

відбувається розподіл робочих місць. Якщо розглядати у відсотковому 

значенні, то в першу зміну працює тридцять відсотків населення міста у 

промисловій зоні, а також десять відсотків населення забезпечені робочими 

місцями на іншій території міста. 

Аналізуючи кількість працюючих жителів в певний період, то у 

відсотковому відношенні це складає сорок відсотків населення. Якщо 

розглядати кількість працюючого населення у промислових зонах, то вона є 

пропорційною до їхньої площі. Кількість населення, які працюють у 
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селітебних зонах пропорційна площі цих зон, а також щільності населення у 

них. 

З поставленого завдання необхідно виконати розрахунок загальної 

кількості працюючого населення у першій зміні pN , а також у промислових 

pnN  та селітебних pсN  зонах. 

Розраховуємо кількість чоловік, які приїжджають у район на роботу у 

першу зміну: 

 

мp NN  4,0     (2.5) 

 

.чол2480006200004,0 pN  

 

Кількість чоловік, які працюють у промислових зонах: 

 

,3,0 мpn NN      (2.6) 

 

.чол1860006200003,0 pnN  

 

Кількість чоловік, які працюють у селітебних зонах 

 

,1,0 мpc NN      (2.7) 

 

.чол6200006200001,0 pcN
 

 

Далі переходимо до розрахунку щільності працівників у промзонах 

району використавши залежність (2.8). 

Потім визначаємо щільність працівників у промислових зонах району, 

2чол./кмтис. : 
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,

6


n

i
i

pn

n

S

N
       (2.8) 

 

.чол./км тис.12,40879
55,4

186000 2n
 

 

Наступним етапом розрахунків є визначення кількості працюючого 

населення у промислових зонах кожного району міста 

 

.6inpn SN        (2.9) 

 

Розрахунок у числовому значенні виконано для одного з районів міста. 

Аналогічно розраховуємо кількість працюючих працівників в інших 

районах, а отримані результати зводимо у таблицю 2.1. 

 

.0012,4087914 pnN  

 

 

2.3Рисунок ьЧисельніст робітників їпромислово зони 
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Визначаємо щільність працівників у селітебних зонах 

 

.

 


n

i
ii

pс

с

kS

N
      (2.10) 

 

Після підстановки чисельного значення щільність становить 

 

.чол./км тис.542,64
61,960

62000 2с  

 

Також визначаємо для кожного з районів кількість працівників, які 

працюють у селітебних зонах. 

.iicpci kSN        (2.11) 

 

Розрахунки наведені для одного із районів: 

 

чол.тис.447,18394,115,2542,641 pcN  

 

 

2.4Рисунок ьЧисельніст робітників селітебної зони 
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Такі ж розрахунки аналогічно виконуємо для інших районів міста, а 

результати заносимо у таблицю 2.1. 

Наступним етапом є визначення загальної кількості працюючих 

працівників у кожному з транспортних районів міста у промислових та 

селітебних зонах: 

Для визначення скористаємося залежністю 2.12 

 

.pcipnipi NNN       (2.12) 

 

Розрахунок для першого району: 

 

чол.тис.45,1839045,18391 pN  

 

 

2.5Рисунок Загальна кількість працюючих людей  

 

Аналогічно розраховуємо для інших районів. 

 

Для того, щоб розрахувати кількість виїжджаючих працівників з 

кожного району необхідно спочатку розрахувати коригуючий коефіцієнт: 
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.
м

n

i
pi

k
N

N

K


      (2.13) 

 

Коригуючий коефіцієнт рівний 

 

.39,0
620000

44,24799
kK  

 

Тоді за залежністю (2.14) знаходимо кількість працівників, які 

виїжджають із кожного з транспортних районів 

 

.ikвi NKN       (2.14) 

 

Приклад розрахунку для одного із транспортних районів. 

 

чол.тис.87,717356,1839439,0 вiN  

 

 

2.6Рисунок Кількість хвиїжджаючи із оготранспортн району 
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По аналогії розрахунки виконуємо для всіх інших районів та зводимо у 

таблицю 2.1. 

 

 

 

У цьому питанні проведено аналіз кількості жителів усіх транспортних 

районів. Також проаналізовано кількісний склад працюючих працівників у 

цих же районах, а також виконано розрахунки щільності населення. 
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2.3. Обґрунтування  та корегування пасажиропотоків на мережі 

 

 

У кваліфікаційній роботі при розрахунку пасажиропотоків виходимо з 

найкоротшого за часом шляху проходження. 

При розрахунку матриці кореспонденції, а також ж пасажиропотоків 

користуємося комп'ютерними програми. При виконанні розрахунків, як 

довжину ланки використовуємо проїзд по певних ділянках. 

Згідно аналізу та проведених розрахунків визначаємо кількість 

автобусів, які необхідні для організації перевізного процесу пасажирів. 

 

ннeд

ч

TVq

kP
A







    (2.15) 

 

 

 

од.1183
87,0209,05,080

2,13976224





A  

 

Після підстановки чисельного значення розраховано кількість 

автобусів, яка становить 1183 одиниці та необхідна для організації 

перевізного процесу пасажирів у місті. 

 

Корегування пасажиропотоків з урахуванням пропускної здатності 

ділянок ВДМ. 



40 
 

За залежністю (2.16) визначаємо максимальний потік пасажирів 

протягом години на кожній ділянці окремого району, отримані 

пасажиропотоки відкориговуємо у порівнянні з пропускною здатністю 

дороги: 

 

,/

н

чij

ij
T

kF
F


      (2.16) 

 

ijF  - пасажиропотік на певній ділянці одного з районів, пас/год. 

 

Розрахунок виконано для однієї з ланок дороги: 

 

пас/год.14042
5,1

2,121302/

2826 


F  

 

У такій послідовності розраховуємо пасажиропотік і для інших ланок 

дороги та проводимо порівняльний аналіз значення пропускної здатності 

дороги з табличними даними (таблиця 2.1). 

Якщо пропускна здатність ділянки дороги є нижчою за пасажиропотік, 

то час проходження на цій же ділянці буде коригуватися за наступною 

залежністю: 

,1
/

/











P

F
Exptt

ij

ij     (2.17) 

 

.87,41
19000

17042
40,5/

2826 







t  
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Аналогічні розрахунки з коригування виконуємо для тих ланок доріг у 

яких пропускна здатність є нижчою за пасажиропотік на цій же ділянці 

вулично-дорожньої мережі. 

У кваліфікаційній роботі виконано три корегування, результати яких 

відображені у таблицях 2.2, 2.3 та 2.4. 
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3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ 

 

 

 

3.1 Розробка основних положень інструкції з попередження 

дорожньо-транспортних пригод 

 

 

1. Загальні положення. 

1.1. Інструкція з попередження дорожньо-транспортних пригод 

визначає основні положення щодо змісту, методів, формами і порядку роботи 

для створення безпеки дорожнього руху у підвідомчих організаціях. 

1.2. Ця інструкція обов'язкова для всіх підвідомчих організацій, які 

мають автомобілі, трактори і самохідні машини (у подальшому рухомий 

склад). 

1.3. Попередження дорожньо-транспортних пригод є однією з основних 

сторін діяльності всіх підрозділів і служб. 

1.4. Керівники організацій несуть персональну відповідальність за весь 

комплекс робіт із створення безпеки дорожнього руху і залучають до цієї 

роботи відповідні служби організації. 

1.5. Робота з попередження і обліку дорожньо-транспортних пригод в 

організації проводиться службою безпеки дорожнього руху (відповідальною 

особою) у тісній взаємодії з органами Державної автомобільної інспекції та 

при активній участі громадськості. 

1.6. Всі накази, розпорядження, заходи з питань забезпечення безпеки 

дорожнього руху і попередження дорожньо-транспортних пригод, які 

видаються у підвідомчих організаціях, повинні відповідати Закону України 

«Про дорожній рух», правилам дорожнього руху та іншим нормативним 

документам і цій інструкції. 

2. Основні завдання з попередження дорожньо-транспортних пригод. 
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Роботу з попередження дорожньо-транспортних пригод в організації 

очолює її керівник. 

2.1. Основними завданнями організації з попередження дорожньо-

транспортних пригод є: 

2.1.1. Удосконалення організації праці, відпочинку працівників, 

особливо водіїв і працівників з ремонту рухомого складу. 

2.1.2. Проведення службами і громадськими організаціями виховної 

роботи, контролю за роботою водіїв на лінії, а також заходів, які 

попереджують виникнення дорожньо-транспортних пригод та сприяють 

зміцненню трудової дисципліни працюючих. 

2.1.3. Забезпечення готовності рухомого складу шляхом своєчасного і 

якісного проведення технічного обслуговування, ремонту, перевірки 

технічного стану при випуску його на лінію і при поверненні в гараж та 

забезпечення контролю за технічним станом на лінії. 

2.2. Згідно покладених завдань керівник організації повинен: 

2.2.1. Затверджувати щоквартальний план заходів організації з 

попередження дорожньо-транспортних пригод, розроблений службою 

безпеки дорожнього руху (відповідальною особою з безпеки дорожнього 

руху) разом зі службою механіка і здійснювати постійний контроль за 

виконанням службами і структурними підрозділами цього плану. 

2.2.2. Вживати заходи щодо покращення умов праці, відпочинку водіїв 

і працівників зайнятих ремонтом рухомого складу. 

2.2.3. Організовувати проходження обов'язкового періодичного 

медичного огляду водіїв, перед- і післярейсових медичних оглядів, 

створювати необхідні умови для роботи медичного персоналу. 

2.2.4. Удосконалювати форми та методи виховної роботи працівників 

організації, узагальнювати і поширювати досвід роботи передових водіїв, 

ремонтних працівників, пропагувати безаварійну роботу шляхом читання 

лекцій, розповсюдження інформаційних бюлетенів, закріплювати молодих 

водіїв за водіями-наставниками для інструктажу і стажування, проводити 
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конкурси і місячники безпеки руху, представляти у встановленому порядку 

до заохочення працівників, які успішно і добросовісно виконують свої 

обов'язки. 

2.2.4. Вживати заходи для покращення професіональної підготовки, 

підвищення кваліфікації працівників, контролювати проведення з водіями, 

автослюсарями та інженерно-технічними працівниками з безпеки 

дорожнього руху технічного навчання, періодичних інструктажів. 

2.2.5. Особисто проводити службове розслідування всіх дорожньо-

транспортних пригод, допущених працівниками організації; проводити 

службове розслідування з випадків перебування водіями на робочому місці у 

нетверезому стані і вживати до порушників заходи дисциплінарного впливу 

згідно правил внутрішнього трудового розпорядку. 

2.2.7. Організовувати облік дорожньо-транспортних пригод, 

представляти звіти та інформацію про дорожньо-транспортні пригоди, 

повідомлення про вжиті заходи з попередження дорожньо-транспортних 

пригод у терміни, передбачені «Порядком обліку дорожньо-транспортних 

пригод». 

2.2.8. Безпосередньо керувати роботою служби безпеки дорожнього 

руху (відповідальної особи з безпеки дорожнього руху), спрямовуючи 

діяльність усіх служб і підрозділів організації на реалізацію заходів із 

попередження дорожньо-транспортних пригод, надавати практичну 

допомогу в організації і обладнанні кабінету (куточку) з безпеки дорожнього 

руху, затверджувати план його роботи. 

2.2.9. Видавати накази, розпорядження з попередження дорожньо-

транспортних пригод, передбачати у посадових інструкціях працівників, які 

пов'язані із збереженням та експлуатацією рухомого складу, їх обов'язки і 

відповідальність щодо забезпечення безпеки дорожнього руху. 
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3.2 Правила руху і поведінки пішоходів на дорозі 

 

 

Пішоходи також, як і водії автомашин, є учасниками дорожнього руху, 

які повинні дотримуватися правила пішоходів на дорозі. 

Діти завжди повинні знати і дотримуватися правил поведінки пішохода 

на дорозі, бути уважними і зосередженими. 

1. Пішоходи повинні завжди йти по тротуарах або спеціальних 

пішохідних доріжках, при відсутності тротуарів або пішохідних доріжок слід 

йти по узбіччю дороги проти руху автомобілів. Пішоходи, які везуть або 

несуть великі предмети, а також люди, які пересуваються в інвалідних візках 

без двигуна, можуть рухатися по краю проїжджої частини, якщо їх рух по 

тротуарах або узбіччі створює перешкоди для інших пішоходів. 

При відсутності тротуарів, пішохідних доріжок або узбіч пішоходи 

згідно з правилами руху пішохода на дорозі, можуть рухатися по доріжці для 

велосипедистів або йти в один ряд по краю проїжджої частини. При русі по 

краю проїжджої частини пішоходи повинні йти назустріч руху автомобілів. 

Люди, які ведуть мотоцикл, мопед, скутер, велосипед, повинні слідувати по 

ходу руху транспортних засобів. 

Пішоходам, які рухаються по узбіччю дороги або краю проїжджої 

частини в темний час доби або в умовах недостатньої видимості 

рекомендується мати при собі предмети чи одяг зі світлоповертаючими 

елементами і стежити за тим, щоб ці предмети були помітні водіями 

автомашин. 

2. Групи дошкільнят дозволяється водити тільки по тротуарах і 

пішохідних доріжках, а при їх відсутності - по узбіччях, але лише у світлий 

час доби (вдень) з обов'язковим супроводом дорослих. 
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3. При необхідності перейти проїжджу частину пішоходи, згідно з 

правилами руху пішоходів на дорозі, повинні переходити її тільки по 

пішохідних переходах (зебрі), у тому числі по підземних і надземних 

переходах. 

При відсутності пішохідних переходів будь-яких видів пішоходи 

повинні переходити через дорогу на перехрестях по лінії тротуарів або узбіч. 

При відсутності в зоні видимості переходу чи перехрестя дозволяється 

переходити дорогу під прямим кутом до краю проїзної частини на ділянках 

дороги без розділової смуги й огороджень. 

При цьому ділянка переходу проїжджої частини повинна добре проглядатися 

в обидві сторони. 

4. Якщо рух регулюється регулювальником, переходити дорогу слід, 

керуючись його сигналами. У місцях автодороги, де встановлено пішохідний 

світлофор, пішоходи повинні керуватися його сигналами, при його 

відсутності – стежити за сигналами транспортного світлофора. 

5. На нерегульованих пішохідних переходах пішоходи можуть вийти на 

проїжджу частину після того, як переконаються у відсутності рухомих 

автомобілів або переконаються в тому, що їх швидкість дозволить їм 

безпечно перейти проїжджу частину. При перетині проїжджої частини без 

пішохідного переходу пішоходи не повинні виходити з-за стоячого 

транспортного засобу або іншої перешкоди, що обмежує оглядовість, не 

переконавшись у відсутності автомашин. Які наближаються. 

6. Вийшовши на саму проїзну частину, згідно правил поведінки 

пішоходів на дорозі, не можна затримуватися чи зупинятися, піднімати річ, 

яка впала, якщо це не пов'язано із забезпеченням безпеки руху. 

Якщо пішоходи не встигли закінчити перехід автодороги, повинні 

зупинитися на лінії, що розділяє транспортні потоки протилежних напрямків. 

Продовжити перехід можна в разі, коли ви переконалися в абсолютній 
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безпеці вашого подальшого руху і з урахуванням сигналу світлофора або 

регулювальника. 

7. При наближенні транспортних засобів з включеним синім 

проблисковим маячком і спеціальним звуковим сигналом пішоходи 

зобов'язані утриматися від переходу проїжджої частини і дати дорогу таким 

транспортним засобам. 

8. Очікувати транспортний засіб (маршрутку, автобус, тролейбус або 

таксі) дозволяється тільки на піднятих над проїжджою частиною посадочних 

майданчиках, при їх відсутності-на пішохідному тротуарі або на узбіччі. У 

місцях зупинок маршрутних транспортних засобів, не обладнаних 

посадочними майданчиками, на проїжджу частину дороги для посадки в 

транспортний засіб дозволяється виходити тільки після його повної зупинки. 

Після висадки з транспортного засобу необхідно, не затримуючись, звільнити 

проїжджу частину дороги. 
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ 

 

 

 

За завдання кваліфікаційної роботи було проведено аналіз 

транспортних районів  із зазначення їх площ та типів забудови. 

Для вулично-дорожніх мереж прораховано щільність з врахування 

кількості смух для руху. 

За статистичними даними прораховано пропускну спроможність 

розглядуваних вулиць. Встановлено чисельність населення, що проживає в 

конкретному районі міста, а також враховано потоки людей, які курсують 

через цей район в силу певних потреб. 

Проведено аналіз пасажиропотоків та співставлено ці значенні з 

пропускною здатністю різних ділянок вулично-дорожньої мережі, зроблено 

відповідне корегування. Результати наведено у відповідних таблицях. 

Підсумковим кінцевим результатом багатьох етапів проведених 

досліджень є визначення мінімально достатньої кількості автобусів. Їх 

кількість повинна становити не менше 1051 одиниць. 
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