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Анотація 

Розглянуто принципи формування оптимальної маршрутної мережі та корегування транспортних мереж 

методом порівняння варіантів по різних техніко-економічних критеріях оптимізації. 
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Abstract 

The principles of formation of the optimal route network and adjustment of transport networks by the method of 

comparison of variants on different technical and economic optimization criteria are considered. 

Keywords: route, passenger traffic, transport network, congestion, waiting time, connection time. 

 

При формуванні маршрутних мереж враховуються наступні принципи [1, 4]: 

– кожен маршрут повинен зв'язувати по можливості за найкоротшими шляхами великі 

пасажироутворюючі об'єкти – міський центр, підприємства, вокзали, житлові масиви – для забезпечення 

мінімальних витрат часу пасажирів на поїздки; 

– в цілому маршрутна мережа повинна забезпечувати найменшу пересадочність сполучення у межах 

значення, яке задається у якості критерія на підставі аналізу сучасного стану; 

– кількість маршрутів повинно відповідати потребі пасажирів в безпересадочних сполученнях при 

обов'язковому обліку необхідної кількості автобусів; 

– при проектуванні маршрутів необхідно прагнути до можливо більш рівномірної завантаженості їх 

по всій довжині. 

Для формування маршрутної мережі необхідно мати повні дані про пасажиропотоки між окремими 

транспортними районами міста[ 3]. Маршрутна мережа повинна відповідати пасажиропотокам як по 

величині, так і по напрямах. Також при проектуванні маршрутної мережі можуть враховуватися задані 

обмеження: в систему маршрутів включені раніше задані маршрути; довжина маршруту знаходиться в 

певних межах, обсяг перевезень на кожному маршруті не менше заданого; відсутність кінцевих пунктів 

у мікрорайонах, де вони заборонені або небажані. 

Корегують маршрутні мережі методом порівняння варіантів по різних техніко-економічних критеріях 

оптимізації. Порівняння декількох варіантів маршрутної мережі відтворюється на підставі розрахунку 

сумарних витрат часу на очікування, поїздки і пересадки.[2 ] 

У процесі рішення поставленої задачі необхідно мінімізувати функціонал 
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де i  – кількість пунктів початку пересування; 

j  – кількість пунктів закінчення пересування; 

n  – кількість мікрорайонів; 

k  – кількість автобусних маршрутів; 

L  – кількість сумісних дільниць маршрутної мережі; 

ij
i

t  і 
ij

п
t  – витрати часу на поїздку і пересадку одного пасажира між мікрорайонами i  і j , год; 



ij
П  – кількість пересувань між пунктами i  і j ; 

k
o

t
 – час очікування автобуса пасажиром при поїздці по маршруту k , год; 

k
П  – кількість пасажирів, які користуються тільки маршрутом k , пас; 

l
o

t  – час очікування автобуса пасажиром при поїздці в межах сумісної дільниці l , год; 

l
П  – кількість пасажирів, що проїжджають у межах сумісної дільниці l , пас; 

p
x

t  – витрати часу на підхід до найближчої зупинки автобусної мережі від найбільш видаленого 

району s , год; 

р
П  – кількість пасажирів, які проживають у районі s , який не обслуговується автобусами, пас. 

Час на поїздку пасажира між мікрорайонами визначається за формулою 
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де 
ij
i
l  – довжина поїздки між мікрорайонами i  і j , км.; 

c
V  – середня швидкість сполучення, км/год. 

Час на пересадку пасажира в транспортному вузлі визначається за формулою 
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де 
пер
під

L  – відстань переходу від одного зупиночного пункту до іншого, 

пер
під

L =0,5 км.; 

піш
v  – середня швидкість пішоходу, піш

v = 4 км/год; 

оч
t  – час очікування транспорту, год. 

Теоретично час очікування автобуса дорівнює 0,6 інтервалу мережі руху автобусів і визначається за 

формулою. 
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де 
м

I  – мережевий інтервал, хв. 
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де 
мм

L  – відстань маршрутної мережі міста, км.; 

е
v  – експлуатаційна швидкість руху, км/год; 

м
A  – кількість автобусів, працюючих на маршруті, од. 

Витрати часу одного пасажира на пересадку включають час на підхід до зупиночного пункту 

пересадки і час очікування транспорту. 

При розрахунку другого члену функціоналу враховується, що пасажири користуються маршрутом 

лише у випадку, коли він поєднує пункти відправлень і призначення по найкоротшій відстані. В іншому 



випадку виникає вірогідність поїздки пасажирів з пересадками по іншим маршрутам. Середній інтервал 

руху на сумісній дільниці маршрутної мережі, по котрій проходять одночасно декілька маршрутів, можна 

визначити за формулою 
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де m  – кількість маршрутів, які проходять на сумісній дільниці l . 

Для розрахунку першої складової функціонала (1 2.24) необхідно визначити витрати часу на поїздку 

між пунктами маршрутної мережі за найкоротшою відстанню і кількістю пересадок. Витрати часу на 

поїздку визначаються як сума часу поїздки по кожній окремій дільниці між відповідними пунктами, після 

чого розраховується час на пересадку пасажира в транспортному вузлі і час очікування транспорту за 

формулами (3) і (4). 
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