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occupied by the definition and study of its parameters: the level of customer service; the amount of stocks of 
material values; the level of logistics costs, including transport costs; the level of administrative costs for logistics. 

The possibility of managing the efficiency of logistics processes within the strategic planning of the 
territory development is considered. At the same time, the flow is presented as a managed subsystem in the control 
system, which should be implemented in the space of four variables: temporal, spatial, quantitative and qualitative. 

An efficiency index is proposed, which determines the evaluation of the parameters of the efficiency of 
the implementation of the logistics strategy and with the help of which inconsistencies in the activity of the 
logistics subsystems of the region can be detected. 
logistics research in the region, logistics system, logistics flows, logistics process efficiency, logistics 
management parameters  
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Оптимізація режимів взаємодії магістрального та 
міського пасажирського транспорту м. Кременчук 

У статті розглядаються ключові компоненти організації та оптимізації взаємодії пасажирського 
магістрального та міського транспорту на прикладі міста Кременчука. Магістральний пасажирський 
транспорт представлений такими видами транспорту як автомобільний, залізничний та річковий, а 
міський – тролейбусами, автобусами та маршрутними таксомоторами. Оптимізацію взаємодії поведено 
за критерієм зменшення сумарних приведених затрат, що пов’язані з роботою міського пасажирського 
транспорту та очікуванням пасажирів поїздки при пересадці з одного на інший видів транспорту. 
Запропоновано узагальнений критерій оцінки сумарних витрат коштів учасників транспортного процесу, 
який в результаті організації перевезень проявляє тенденцію мінімізуватися. 
магістральний пасажирський транспорт, міський пасажирський транспорт, оптимізація, затрати 
перевізника, соціальні витрати часу пасажирів 

Постановка проблеми. Пасажирський транспорт забезпечує потреби населення 
в послугах з переміщення як зовнішніх (магістральний) так і внутрішніх (міський). При 
переході пасажиропотоку з магістрального на міський пасажирський транспорт гостро 
стоїть питання щодо структури парку транспортних засобів за їх кількістю, 
пасажиромісткістю, видами та витратами палива, екологічними показниками. 

У таких умовах проблема збалансованого та ефективного використання і 
розвитку пасажирського транспорту отримує виключну актуальність. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Перед перевізниками стоїть завдання 
вибору заходів, які найбільш результативні та вимагають менших витрат. При цьому 
зазначено, що показники якості визначаються як залежності від параметрів, що 
описують умови пересування [1, 2]. Також ефективність функціонування 
пасажирського транспорту визначається формою якісно-кількісного вираження мети 
транспортного обслуговування населення [3, 4, 5].  
___________ 
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Робота транспортних засобів на маршруті впливає на загальну величину витрат  
часу населення на пересування та їх ефективне використання [3, 6, 14]. Деякі з 
критеріїв є зниження витрат часу пасажирів на поїздки, ефективність функціонування 
автобусів та рівень доходів перевізника [5, 7]. Згідно [6, 7, 15] якість продукції 
(послуги) – сукупність її властивостей, що обумовлюють здатність задовольняти 
потреби населення. 

Постановка завдання. Визначити оптимальне значення кількості транспортних 
засобів на маршрутній мережі міста при взаємодії магістрального та внутрішнього 
пасажирського транспорту. 

Основні результати досліджень. Магістральний транспорт м. Кременчук, що 
обслуговує пасажиропотоки (прибуття та відправка), представлений автомобільним 
(рис. 1), залізничним (рис. 2) та водним (рис. 3) видами транспорту. 

Автобусний вокзал у Кременчуку розташований на вулиці Театральній, 32/6, і 
служить для організації міжміських та міжнародних перевезень. На цьому вокзалі 
діють п'ять кас, є зала очікування, камери схову, а також буфет, розташований у будівлі 
вулиці Театральної. 

Залізничний вокзал "Кременчук" входить до складу залізничного вузла міста і є 
частиною комплексу потужних підприємств. Цей вокзал забезпечує більше 80% 
перевезень на Полтавській дирекції та понад 60% на Південній залізниці. 

  

Рисунок 1 – Загальний вигляд автовокзалу «Кременчук» та перонів 
Джерело: [8] 

  

Рисунок 2 – Загальний вигляд залізничного вокзалу «Кременчук» та перонів 
Джерело: [9] 

Південна залізниця, під керівництвом Державної адміністрації залізничного 
транспорту «Укрзалізниця», завершила реконструкцію будівлі вокзалу, яка включала у 
себе не лише відновлення самого вокзалу, але й ремонт привокзальної площі з пероном. 
Робітники виконали повний комплекс робіт, включаючи заміну вікон, системи 
опалення, укладення гранітної підлоги, оновлення кімнати для матері і дитини, а також 
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камер схову. Всередині вокзалу були відремонтовані квиткові каси, зал чекання, кафе, 
пункт зв'язку, аптека, кімната міліції та туалети. Після реконструкції вокзал має 
місткість близько 1000 осіб [10]. У січні 2006 року був запущений швидкісний поїзд № 
173/174 «Кремінь», який з'єднав Кременчук з Києвом, а пізніше було запущено також 
поїзд № 177/178 «Дніпровські зорі», який працює на маршруті Харків - Кременчук. З 
січня 2009 року пасажирський рух на електротязі був відкритий на ділянці Кременчук - 
Знам'янка. Лінія була електрифікована змінним струмом (~25 кВ). Упродовж 2010–2011 
років також була електрифікована лінія Кременчук – Полтава. В зв'язку з цим у 2007 
році в Кременчуці була створена нова дистанція електропостачання (ЕЧ-8). 

  

Рисунок 3 – Загальний вигляд річного вокзалу «Кременчук» та причалу 
Джерело: [11] 

Кременчуцький річковий вокзал розташований на одній з пристаней порту 
«Кременчук» і знаходиться на лівому березі річки Дніпро в центральній частині міста. 

Від річкового вокзалу починається вулиця, яка закінчується на привокзальній 
площі залізничного вокзалу, до якої примикає автовокзал (рис. 4). Тому комплекс 
магістрального пасажирського транспорту міста розташований компактно, а обслуговує 
його рухомий склад jn  міського пасажирського транспорту, що представлений 

мережею маршрутів тролейбусів №№ 1, 2, 5, автобусів №№ 3А, 17, 25 та маршрутними 
таксомоторами №№ 1, 3А, 10, 15, 15Б, 16, 16А, 17, 18, 20, 24, 28, 30. Таким чином, 
взаємодію розглянемо як систему обміну пасажиропотоків iQ  магістрального 

(автомобільний і 1, залізничний і 2, річковий і 3) і міського jQ  (тролейбуси j 1, 

автобуси j 2, маршрутні таксомотори j 3) видів транспорту. При повному задоволенні 
потреб пасажирів при взаємодії магістрального пасажирського транспорту з міським 
пасажирським транспортом та ефективній організації їх роботи виконується умова iQ = jQ . 

 

Рисунок 4 – Схема комплексу магістрального та міського пасажирського транспорту м. Кременчук 
Джерело: [12] 
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Режим взаємодії магістрального та міського пасажирських видів транспорту 
залежить від середньодобової кількості iQ  прибуття (відправлення) пасажирів i -го 

магістрального виду транспорту (автомобільного, залізничного, річкового. На сьогодні 
перевезення пасажирів на річковому вокзалі «Кременчук» не відбувається, як і в цілому 
по акваторії р. Дніпро, тобто 03 Q , 3і ), середньої місткості одиниці рухомого 

складу міського транспорту jq , що обслуговують вокзал (пристань), середню вартість 

їх однієї машино-години екЗ  та пасажиро-години годпасВ  . Оптимальна взаємодія 

міського з магістральним транспортом досягається якщо сумарні приведені затрати 

З , пов’язані з роботою міського пасажирського транспорту перЗ  та очікуванням 

пасажирів пасЗ , будуть мінімальні: 

min паспер ЗЗЗ ,    (1) 
 

де перЗ  – приведені експлуатаційні затрати перевізника, пов’язані з роботою 

міського пасажирського транспорту; 

пасЗ  – вартісна оцінка соціальних витрат часу поїздки, пов’язаних з очікуванням 

пасажирів. 
Експлуатаційні витрати підприємства визначаються як добуток експлуатаційних 

витрат одного транспортного засобу екЗ  на їх кількість jn , що працюють на 

конкретному маршруті за заданий період часу jТ : 
 

jjекпер ТnЗЗ  .      (2) 
 

Соціальні витрати, пов’язані з очікуванням пасажирів визначаємо за формулою: 
 

jочгодпаспас QtBЗ  ,     (3) 
 

де jQ  – середня кількість пасажирів, що обслуговується j м міським 

пасажирським транспортом за період jТ ; 

годпасВ   – вартість однієї пасажиро-години, який розраховується як частка від 

ділення доходів пасажира на фонд робочого часу; 

очt  – середня тривалість очікування пасажиром рухомого складу міського 

транспорту при відправці з привокзальної площі. Пасажиромісткість одиниці рухомого 
складу магістрального пасажирського транспорту іq  відрізняється від 

пасажиромісткість одиниці рухомого складу міського пасажирського транспорту jq , як 

правило, jі qq  . При відправці магістральним транспортом, група пасажирів за 

кореспонденцією формується в терміналі в спеціально облаштованих місцях (зал 
очікування) шляхом їх підвезенням до привокзальних площ міським транспортом. 
Також, враховуючи, що міський пасажирський транспорт працює в умовах значних 
коливань пасажиропотоків, виникають періоди коли завантаження рухомого складу 
перевищує номінальну місткість jq , тобто статичний коефіцієнт використання 

пасажиромісткості рухомого складу більше одиниці: 1с . Тому час очікування очt  

пасажирів транспортних засобів міського транспорту визначаємо за формулами: 
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де I  – інтервал руху транспортних засобів; 

обТ  – час обороту на маршруті; 

t  – тривалість пікового періоду, коли завантаження рухомого складу міського 
пасажирського транспорту 1с . 

Підставив перЗ  та пасЗ  в (1), отримаємо: 
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jмQ  – кількість пасажирів, що вибувають з привокзальної площі в «міжпіковий» 

період при 1с ; 

jпQ  – кількість пасажирів, що вибувають з привокзальної площі в «піковий» 

період при 1с . 

При визначенні експлуатаційних витрат до уваги беруться статті [13]. 
В якості аргументу для розрахунку годинних витрат приймаємо кількість 

рухомого складу міського пасажирського транспорту на лінії, від чого залежить 
інтервал його руху та час очікування пасажиром на зупинці. 

Теоретично оптимальну кількість ТЗ можна визначити диференціюючи рівняння 
(5) за кількістю транспортних засобів jn , отримаємо: 

 

22

)(

j

jпjмобгодпас
jек

j n

QQТВ
ТЗ

dn

Зd 
  .   (6) 

 

Враховуючи, що jjпjм QQQ   із рівняння 0
jdn

Зd
 знаходимо оптимальне 

значення кількості транспортних засобів: 
 

jек

jобгодпас
опт ТЗ

QТВ
n  71,0 .    (7) 

 
Таким чином, оптимальне значення кількості транспортних засобів міського 

пасажирського транспорту, що забезпечує його взаємодію з магістральним 

транспортом прямо пропорційно 
jек

jобгодпас

ТЗ

QТВ  . Чим більша їх кількість на маршруті, 

тим менший час очікування пасажирів, що зменшує соціальні витрати, але тим більші 
експлуатаційні затрати перевізника. 

Поєднання цих аспектів дозволить збалансувати як економічний ефект від 
надання транспортних послуг, так і соціальний аспект, що безпосередньо позитивно 
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впливає на розвиток взаємодії магістрального пасажирського транспорту з міським 
транспортом і міста в цілому. 

Висновки. Пошуки шляхів зменшення сумарних приведених затрат, що 
пов’язані з роботою міського пасажирського транспорту та очікуванням пасажирів 
поїздки дозволяють покращити рівень якості пасажирських перевезень при взаємодії 
магістрального транспорту з міським. Використання в якості узагальнюючого критерію 
транспортних послуг дозволяє визначити компроміс інтересів надавача транспортних 
послуг (перевізника) і споживача послуг (пасажира). 

Оптимальне значення кількості транспортних засобів на маршрутній мережі 
міста прямо пропорційне вартості часу транспортного обслуговування і обернено 
пропорційне експлуатаційним витратам підприємства перевізника. Також збільшення 
пасажирообороту, що переходить з магістрального на міський пасажирський транспорт, 
та довжини маршруту, яка визначає час обороту, вимагає збільшення кількості 
транспортних засобів. 
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Mykola Moroz, Prof., DSc., Tetiana Haikova, Assoc. Prof., PhD tech. sci., Iryna Soloshych, Prof., Doctor of 
Pedagogical Sciences 
Kremenchuk Mykhailo Ostrogradskyi National University, Kremenchuk, Ukraine 
Optimizing modes of interaction between highway and urban passenger transport in 
Kremenchuk 

The purpose of the article is to determine the optimal value of the number of vehicles on the route 
network of Kremenchuk in the interaction of mainline and internal passenger transport by organizing the work of 
participants in the transport process of moving passengers during the transition from mainline (car, railway, 
river) to urban (trolley buses, buses, route taxis) transport. 

Optimization of the interaction was carried out according to the criterion of reducing the total reduced 
costs. A generalized criterion for assessing the total costs of participants in the transport process is proposed, 
which tends to be minimized as a result of the organization of transportation. The passenger capacity of a unit of 
rolling stock of mainline passenger transport differs from the passenger capacity of a unit of rolling stock of 
urban passenger transport. Taking into account that urban passenger transport operates in conditions of 
significant fluctuations in passenger flows, there are periods when the loading of rolling stock exceeds the 
nominal capacity, that is, the static coefficient of utilization of the passenger capacity of rolling stock is greater 
than one. The greater the number of vehicles of urban passenger transport, which ensures its interaction with 
mainline transport, on the route, the shorter the waiting time of passengers, which reduces social costs, but the 
higher the operating costs of the carrier. The combination of these aspects will allow to balance both the 
economic effect of the provision of transport services and the social aspect, which has a direct positive effect on 
the development of the interaction of highway passenger transport with city transport and the city as a whole. 

The search for ways to reduce the total costs can improve the level of quality of passenger 
transportation in the interaction of highway and urban transport. Using transport services as a generalizing 
criterion allows you to determine a compromise between the interests of the provider of transport services 
(carrier) and the consumer of services (passenger). 

The optimal value of the number of vehicles on the city's route network is directly proportional to the 
cost of transport service time and inversely proportional to the operating costs of the carrier's enterprise. Also, 
the increase in passenger turnover, which goes from highway to city passenger transport, and the length of the 
route, which determines the turnover time, requires an increase in the number of vehicles. 
highway passenger transport, urban passenger transport, optimization, costs of the carrier, social costs of 
passengers' time 
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