
Комунальне господарство міст 

 

 289

Полученные результаты будут использованы при построении ди-
агностической модели акустического метода контроля и в качестве 
граничных условий при моделировании поля звукоизлучения колесной 
пары в подвагонном пространстве. 
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ОЦІНКА ТРАНСПОРТНИХ КОНФЛІКТІВ НА ЗУПИНОЧНИХ  
ПУНКТАХ  В УМОВАХ КОНКУРЕНЦІЇ ПАСАЖИРОПЕРЕВІЗНИКІВ 

 

Розглядаються основні види транспортних конфліктів на зупиночних пунктах між 
різними пасажироперевізниками, пропонується методика їх оцінки. 

 

Рассматриваются основные виды транспортных конфликтов на остановочных 
пунктах между разными пассажироперевозчиками, предлагаются методы их оценки. 

 

The articles deals with the basic types of transport conflicts on terminals between  dif-
ferent passenger carriers and the methods of their estimation are offered. 
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Організація пасажирських перевезень в містах різними видами 
транспорту, особливо коли вони підпорядковуються різним власникам, 
потребує подальшого значного удосконалення.  

Неузгодженість в роботі різних перевізників у погоні за комер-
ційною вигодою веде до справжньої боротьби за потенційного паса-
жира. Таким чином, багато перевізників на дублюючих один одного 
маршрутах «конкурують» один з одним в боротьбі за пасажирів. Слово 
«конкуренція» у даному контексті вживається саме в лапках, тому що 
весь сенс цієї «конкуренції» полягає в тому, що водії транспортних 
засобів різних перевізників змагаються у швидкості руху, спритності, 
навмисно порушують правила дорожнього руху і все це для того, щоб 
«обставити» конкурента і зібрати більше пасажирів. Найбільш «гаря-
чими точками» виступають зупинки транспорту загального користу-
вання. Все це викликає необхідність розробки ефективних заходів що-
до усунення подібних негативних наслідків, особливо по зниженню 
дорожньо-транспортних пригод.  

В нашій країні і за кордоном проводяться пошуки інженерно-
планувальних та інженерно-технічних рішень, направлених на зни-
ження аварійності. Але на даний час в нових ринкових умовах таких 
заходів вже недостатньо, тому основою для розробки ефективних за-
ходів є проведення наукових досліджень, пов’язаних з вивченням 
транспортних конфліктів між різними перевізниками [1]. 

Теорія транспортних конфліктів широко застосовується в сфері 
безпеки руху. Вивченням методів конфліктних ситуацій займалися 
В.В.Шештокас,  Д.С.Самойлов [2] та ін. Вказані автори методи конф-
ліктних ситуацій використовували для оцінки безпеки руху на перети-
нах міських вулиць. Дослідження з питань підвищення безпеки руху 
пішоходів на автомобільних дорогах на основі зниження конфліктнос-
ті проводив Р.А.Насутавичюс  [3]. 

З підвищенням конкурентної боротьби між перевізниками, зокре-
ма, на зупиночних пунктах, транспортні конфлікти стають більш скла-
дними [4].  

Тому метою даної роботи є удосконалення методів оцінки конф-
ліктів, які раніше не розглядалися, з подальшою розробкою заходів 
щодо підвищення безпеки руху. 

Новизною даної роботи є виявлення різного виду транспортних 
конфліктів, які утворюються під час роботи і взаємодії тролейбусних 
машин та трамвайних вагонів з автобусами. Для цього проводились  
дослідження на основі натурних спостережень за транспортними кон-
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фліктами. Спостереження проводились на зупиночних пунктах у годи-
ни «пік»: вечірні і ранкові, коли існує найбільша частота руху паса-
жирського транспорту. Фіксувалися всі конфліктні ситуації, які вини-
кали на зупинках. 

Було виявлено і проаналізовано п’ять видів транспортних конфлі-
ктів за участю трамваю та автобуса й одинадцять – за участю тролей-
буса та автобуса,  що утворюються на зупиночному пункті. 

Конфліктні ситуації не є причиною дорожньо-транспортних при-
год, у більшості випадків конфлікти й ДТП викликають ті ж самі при-
чини. Наприклад, на безпеку пасажирів і пішоходів на зупиночному 
пункті істотно впливає  кількість транспортних засобів, що знаходять-
ся одночасно на ньому.  

Попередником конфліктної ситуації є контакт, який відбувається 
при небезпечному зближенні транспортного засобу з пішоходом або з 
іншим транспортним засобом. Як правило, зупиночний пункт тролей-
бусу розташовується після перетину чи пішохідного переходу. У випа-
дку світлофорного регулювання конфліктність транспортних засобів 
(ТЗ) далі на зупинці буде залежати від кількості транспортних засобів, 
що «зкупчуюються» на світлофорі та «пачкою» прибувають на зупи-
ночний пункт. У цьому випадку кількість контактів між автобусами і 
тролейбусами з використанням формули [3] можна визначити з виразу 
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⋅

= ⋅ ,                                     (1) 

де fа – частота руху автобусів, ТЗ/год; γδ  – ймовірність зайнятості зу-

пиночного пункту автобусами; Аі – кількість інтервалів між прибуттям 
«пачок» транспортних засобів на зупинку, що залежить від тривалості 

основного сигналу світлофора; hµ  – ймовірність того, що до зупино-

чного пункту під'їжджає тролейбус. 
Імовірність того, що до зупиночного пункту під'їжджає тролейбус, 

є функцією щільності ймовірності інтервалів руху тролейбусів [3] 

0

( )
h

h t dtµ ϕ= ∫ .                                            (2) 

Наступним кроком є дослідження, пов’язані з  впливом світлофо-
рного об’єкту, який розташовано перед тролейбусним зупиночним 
пунктом, на конфліктність. Для виявлення впливу світлофорного регу-
лювання на конфліктність у даній роботі пропонується методика про-
ведення натурного обстеження в зоні зупиночного пункту, що розта-
шовується після світлофорного об’єкту. 
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Першій групі обліковців, які знаходяться біля світлофору, вида-
ється бланк, де вони фіксують час включення та відключення заборо-
неного сигналу світлофора та час прибуття й відправлення від «стоп-
лінії» рухомих одиниць. Друга група обліковців проводить обстеження 
на зупиночному пункті, який умовно поділяється на зони. Прибуття 
рухомих одиниць фіксується по трьом зонам зупинки. Обробка резуль-
татів спостереження проводиться за допомогою графіка, наведеного на 
рис.1. 

 

 
 

Рис.1 – Графік обробки результатів спостереження. 
 

Графік (рис.1) наочно демонструє точки перетинання траєкторій 
руху транспортних засобів при під’ їзді до зупиночного пункту, при 
стоянці та відправленні із зупиночного пункту. Такі точки є конфлікт-
ними точками та представляються як транспортний конфлікт . 

На основі отриманого графіку побудовано залежність кількості 
конфліктів у зоні зупиночного пункту від кількості транспортних засо-
бів, що одночасно перебувають у зоні зупиночного за один цикл світ-
лофорного регулювання (рис.2), а також залежність кількості конфлік-
тів від середньої затримки транспортних засобів на світлофорі (рис.3). 

Графік на рис.2 показує, що конфліктність практично відсутня 
при знаходженні на зупиночному пункті одного-двох транспортних 
засобів. При наявності трьох транспортних засобах конфліктність 
стрімко зростає. 

Графік на рис.3 показує, що конфліктність на зупиночному пункті 
зростає із зростанням середнього часу затримки на світлофорі. 

Таким чином, оцінка факторів, які впливають на конфліктність 
транспортних засобів на зупиночному пункті, дає підстави для пода-
льших досліджень і розробки конкретних заходів щодо підвищення 
безпеки руху транспортних засобів. 
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Рис. 2 – Залежність кількості конфліктів від кількості транспортних засобів,  

що одночасно перебувають в зоні зупиночного пункту 
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Рис.3 – Залежність кількості конфліктів від середньої затримки  
транспортних засобів на світлофорі 
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Розглянуто питання вибору виду транспорту при магістральних перевезеннях ван-
тажів. Проведено ранжирування критеріїв вибору автомобільного і залізничного видів 
транспорту.  

 

Рассмотрены вопросы выбора вида транспорта при магистральных перевозках 
грузов. Проведено ранжирование критериев выбора автомобильного и железнодорожно-
го видов транспорта.  

 

The paper is submitted the problem of view transport choice by highway freight trans-
portation. The ranking of auto and rail transport choice criteria is accomplished.  

 

Ключові слова: критерії вибору, автомобільний і залізничний транспорт, логістич-
на система. 

 

Розподіл обсягів перевезень між видами транспорту є одним із 
важливіших питань ефективного функціонування єдиної транспортної 
системи.  Важливим при цьому стає вибір критеріїв при розподілі  пе-
ревезень між видами транспорту. Найбільш розповсюдженим видом 
транспорту при перевезенні вантажів за обсягом вантажу є автомобі-
льний транспорт завдяки своїй винятковій маневреності, спроможності 
підвозити вантаж у будь-яку точку перевезення. Область використання 
автомобільного транспорту досить різноманітна і може перетинатися з 
областю застосування залізничного транспорту [1-3]. Якщо розглядати 
автомобільний транспорт як магістральний, то виникають ситуації, в 
яких автомобільний транспорт конкурує із залізничним. При цьому 
виникають потреби наукового обґрунтування раціональних сфер вико-
ристання з урахуванням висунутих вимог вантажовідправника, ванта-
жоодержувача або логістичної системи та сучасних логістичних прин-
ципів.  

У результаті  дослідження теоретичної  бази було визначено най- 


