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АНАЛІЗ ЧИННИКІВ, ЯКІ ВПЛИВАЮТЬ НА ЧАС ПРИБУТТЯ ОПЕРАТИВНО-

РЯТУВАЛЬНИХ ПІДРОЗДІЛІВ НА ВИКЛИК 

 
Згідно з нормативними документами одним із критеріїв, за яким утворюються державні пожежно-

рятувальні підрозділи в адміністративно-територіальних одиницях, є час прибуття державних 

пожежно-рятувальних підрозділів до місця виклику, який різниться для території міст та населених 

пунктів за межами міста. Зазначений критерій розроблявся відповідно до європейських стандартів 

у галузі пожежної безпеки та з урахуванням досвіду іноземних держав, зокрема країн 

Співдружності Незалежних Держав, але численні чинники впливу не дозволяють своєчасно 

прибути до місця виклику. Тому метою роботи є проведення аналізу чинників, які впливають на 

час прибуття пожежно-рятувальних підрозділів на виклик для формування заходів та 

рекомендацій, що дозволять підвищити швидкість їх реагування на ліквідацію надзвичайних 

ситуацій. Звідси об'єктом дослідження є чинники, які впливають на час прямування пожежно-

рятувальних підрозділів на виклик, а наукова новизна роботи полягає в тому, що вперше вони були 

досліджені в комплексі. Результатами, викладеними в статті, є аналіз чинників впливу на час 

прибуття пожежно-рятувальних підрозділів на виклик. 
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прямування підрозділів, розміщення пожежно-рятувальних підрозділів. 
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FACTORS ANALYSIS WHICH HAVE AN INFLUENCE TO THE ARRIVAL TIME OF 

OPERATIONAL-RESCUE UNIT ON THE CALL 

 
According to regulatory documents one of the criteria by which the state fire-rescue units formed in 

administrative-territorial units, is arrival time of state fire-rescue units on the call place, which is different 

for urban areas and settlements outside the city. The above criteria developed accordance to the European 

standards in the sphere of fire safety and considering foreign countries experience, including countries of 

Commonwealth of Independent States, but numerous influence factors do not allow timely arrive on the 

call. Therefore, the purpose is to analyze the factors affecting on the arrival time of fire-rescue units on 

the call to form the measures and recommendations, which increase the speed of their reaction on 

emergencies liquidation. The object of the study is the factors that have an influence on journey time of 

fire-rescue units on the call, and scientific novelty of the work consist in the fact that they were first 

studied in combination. The result, showed in the article, is analysis of the influence factors on arrival 

time of fire-rescue units on the call. 
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Постановка проблеми. Зі збільшенням щільності забудови та щільності руху в місті 

виникає проблема вчасного прибуття пожежно-рятувальних підрозділів на виклик [1]. 

Час прямування пожежно-рятувальних автомобілів на виклик є основною частиною 

часу відгуку (часового інтервалу від отримання повідомлення про надзвичайну ситуацію до 

закінчення оперативного розгортання підрозділів), який вважається одним із основних 

критеріїв оцінки системи реагування на надзвичайні ситуації (НС). 

Час досягнення критичних значень небезпечних факторів пожежі в приміщеннях 

(полум’я та іскри, висока температура навколишнього середовища, токсичні продукти 

горіння і термічний розклад, дим, знижена концентрація кисню) досить незначний і 

перебуває в межах початкової стадії розвитку пожежі. Статистика [1] свідчить, що 98% 

загальної кількості загиблих припадає на початковий період розвитку пожеж. Крім того, від 
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моменту виникнення пожежі щохвилини зростає її площа, що істотно підвищує ймовірність 

переходу пожежі на інші будівлі та збільшує величину прямих та побічних збитків від неї. 

Не варто також забувати про ймовірність загибелі людей під час пожеж: розрахунки 

показують, що при часі прибуття до 5 хвилин 1 загиблий припадає в середньому на 26-30 

пожеж, а при часі руху 21-30 хвилин – на 12 пожеж [2]. 

За оцінкою англійських спеціалістів втрата кожної хвилини під час прямування на 

пожежу в середині 70-х років призводила до загибелі двох осіб на кожні сто пожеж і 

додаткової втрати 60-70 функтів стерлінгів у житлових будинках або 1200 функтів стерлінгів 

у виробничих та інших не житлових приміщеннях [3]. 

Постановка завдання та його вирішення. Необхідно дослідити вплив різного роду 

чинників на час прибуття пожежно-рятувальних підрозділів задля розробки в подальшому 

переліку заходів та пропозицій, які дозволять його скоротити. 

Питанням скорочення часу прибуття підрозділів на виклик займався ряд вчених, таких 

як: Білан С. В., Коссе А. Г., Мамон В. П., Ісайкін Ф. А., Брушлинський, М. М., Абаєв А. В., 

Шнейгельбергер С. А., Алєксєєв С. П. та ін. У працях вищенаведених авторів не були 

висвітлені в повному обсязі чинники, які впливають на час прибуття пожежно-рятувальних 

підрозділів на виклик, тому у роботі проведено аналіз чинників впливу на час прибуття. 

Оперативну готовність пожежно-рятувальних підрозділів до виконання дій за 

призначенням частково можна охарактеризувати часом відклику, тобто часом від моменту 

виникнення пожежі до початку введення сил та засобів на її ліквідацію. Час вільного 

розвитку пожежі залежить від суми чотирьох часових інтервалів: часу від моменту 

отримання повідомлення про НС до прийняття рішення диспетчером про висилання тих чи 

інших підрозділів; часу від отримання підрозділами наказу на виїзд до моменту виїзду; часу 

прямування до місця НС; часу оперативного розгортання [4]. 

Час прибуття залежить від часу збору, виїзду та прямування до місця виклику. 

Згідно з [5] збір, виїзд по тривозі та прямування до місця виклику включає в себе: збір 

особового складу за сигналом «Тривога», виїзд та прибуття його на пожежно-рятувальних 

автомобілях або інших транспортних засобах до місця виклику. 

Подача сигналу «Тривога» здійснюється черговим диспетчером (радіотелефоністом) 

одночасно з отриманням повідомлення про виклик [5]. Опрацювання повідомлення повинно 

бути завершено в найкоротший термін і не затримувати виїзд підрозділу до місця виклику. 

Специфіка роботи диспетчера пожежно-рятувальної служби полягає в постійній 

готовності до безпомилкових дій в умовах дефіциту часу, в стрімкому розвитку подій. 

У дослідженнях [6] було проведено аналіз роботи диспетчерів, який показав, що 

помилки в роботі і зумовлена цим низька якість прийнятих ними рішень, спостерігаються в 

12 % всіх викликів. Причиною кожного одинадцятого виїзду пожежно-рятувальних 

підрозділів за хибними викликами є помилкові дії диспетчерів. 

Дослідження [6] показують, що під час приймання інформації диспетчер часто допускає 

помилки через збій уваги: неуважність, неправильність її розподілу, відволікання (протягом 1 

години активної зосередженої роботи диспетчер допускає понад 15 відволікань загальною 

тривалістю понад 20 хвилин). Проведені в роботі [6] соціологічні дослідження умов праці і 

трудової діяльності диспетчерів показали, що у 92 % опитаних їх робоче крісло викликає 

незадоволення, 60 % опитаних говорять про надто вузький робочий стіл, кожному третьому 

диспетчеру заважає в роботі близькість сусіднього робочого місця. Близько 50 % часу зміни 

диспетчеру доводиться перебувати в незручній фіксованій позі. Про незручність робочої пози 

говорить 61 % диспетчерів. Можна вважати, що всі вищезазначені фактори впливають на час 

приймання, оброблення інформації та прийняття рішення диспетчером пожежно-

рятувального підрозділу. 

Згідно з [4] зменшення часу вільного розвитку пожежі за рахунок зміни часового 

інтервалу від отримання повідомлення про НС до прийняття диспетчером рішення про 

висилання тих чи інших підрозділів практично не є можливим, оскільки це залежить від 

рівня підготовки та кваліфікації диспетчерів і якщо вони високі, зводиться до мінімуму. 



Науковий вісник УкрНДІПБ,  2015,  № 2 (32) 

 34 

Час збору особового складу є нормативним показником, який не перевищує однієї 

хвилини [7].  

Час оперативного розгортання залежить від підготовки особового складу та кількості 

осіб, які знаходяться в оперативному розрахунку [8]. Тому, враховуючи вищезазначене, 

можна суттєво впливати лише на час прямування пожежно-рятувального підрозділу на 

виклик. 

Згідно з [4] заходам із підвищення швидкості руху пожежно-рятувальних автомобілів 

(створення спеціальних смуг руху, автоматичне включення дозвільних сигналів світлофорів 

на перехрестях в напрямку руху пожежно-рятувальних автомобілів та ін.) повинно 

передувати обладнання житлових і промислових споруд системами протипожежного захисту, 

які дозволять зменшити тривалість початкового періоду розвитку пожежі і підвищити 

ефективність цих заходів. Хоча згідно з [9] не всі об’єкти підлягають обладнанню системами 

протипожежного захисту. Власники об’єктів також не завжди мають змогу обладнати свої 

об’єкти системами протипожежного захисту через їх значну вартість, пов’язану, зокрема, із 

монтажем та експлуатацією.  

Докладно розглянемо, що впливає на час руху пожежно-рятувальних підрозділів на 

етапі прямування до місця виклику, але спершу варто проаналізувати вимоги нормативних 

документів, які регламентують порядок слідування оперативних підрозділів до місця 

виникнення НС. 

Згідно з [5] швидке прибуття до місця виклику пожежно-рятувальних підрозділів 

забезпечується: 

- точним прийманням повідомлення про місце виклику, правильними та швидкими 

діями диспетчера (радіотелефоніста) щодо висилання пожежно-рятувальних підрозділів; 

- швидким збором та виїздом особового складу підрозділу; 

- знанням району виїзду (обслуговування) та прямуванням пожежно-рятувальних 

підрозділів за найкоротшим і безпечним маршрутом з дотриманням вимог Правил 

дорожнього руху, затверджених постановою Кабінету Міністрів України від 10 жовтня 2001 

року № 1306 (далі – ПДР), та максимально можливою, але безпечною швидкістю, 

використовуючи спеціальні звукові та світлові пристрої. 

Згідно з [10] водії оперативних транспортних засобів, виконуючи невідкладне службове 

завдання, можуть відступати від вимог розділів 8 (крім сигналів регулювальника), 10-18, 26, 

27 та пункту 28.1 цих Правил за умови увімкнення проблискового маячка синього або 

червоного кольору і спеціального звукового сигналу та забезпечення безпеки дорожнього 

руху. Водіям оперативних транспортних засобів дозволяється перевищувати встановлену 

цими Правилами швидкість, а інші транспортні засоби в свою чергу у разі наближення 

транспортного засобу з увімкненим синім проблисковим маячком та (або) спеціальним 

звуковим сигналом зобов’язані дати йому дорогу і забезпечити безперешкодний проїзд 

зазначеного транспортного засобу (і супроводжуваних ним транспортних засобів) [10]. 

На час прямування впливає відстань від пожежної частини до об’єкта, де сталася 

пожежа, швидкість руху пожежного автомобіля, дорожня обстановка, обраний шлях, погодні 

умови, час доби, підготовка водія, стан пожежного автомобіля. 

На відстань прямування впливає граничне значення радіуса обслуговування пожежно-

рятувальних частин, яке для України, як правило, складає 3 км [11], та обраний маршрут 

прямування на пожежу. Скоротити дистанцію прямування пожежно-рятувального автомобіля 

до місця ліквідації НС можливо лише за рахунок будування додаткових пожежно-

рятувальних частин, що в наш час здійснити досить таки проблематично. Питання 

оптимального розташування пожежно-рятувальних частин розглядається в роботі [12]. 

Іншим чинником, який впливає на час прямування пожежно-рятувального автомобіля 

на місце виклику є швидкість руху. Досвід показує, що водій прямує на автомобілі з 

максимальною швидкістю лише у виняткових випадках і короткочасно, так як це пов’язано з 

надмірно напруженим режимом роботи агрегатів автомобіля; крім того, навіть незначні 

підйоми на дорозі потребують для підтримання стабільної швидкості запасу потужності. 

http://zakon2.rada.gov.ua/laws/show/1306-2001-%D0%BF
http://zakon2.rada.gov.ua/laws/show/1306-2001-%D0%BF
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Тому навіть за сприятливих дорожніх умов водій веде автомобіль з крейсерською швидкістю. 

Середня швидкість для більшості автомобілів складає [13]: 

 

     

  V max85,075,0  ,      (1) 

 

де V max  – максимальна швидкість руху автомобіля, км/год. 

 

У роботі [14] було зазначено, що найбільше на величину швидкості автотранспорту 

впливають стан дорожнього покриття, геометричні елементи траси, величина завантаженості 

транспорту. Ааналізуючи впливу різних дорожніх умов на швидкість руху, зазначається, що 

77,4 % всіх факторів, які впливають на швидкість руху автомобільного потоку на дорогах, 

припадає на величини поздовжнього ухилу та інтенсивності руху, стан покриття і ширину 

проїжджої частини [14]. Вплив на швидкість між цими факторами розподіляється таким 

чином: на долю стану покриття припадає 45,4 %, на величину поздовжнього ухилу 31 %, на 

ширину покриття – 15,4 %, і на інтенсивність руху – 8,2 %. 

Якщо на миттєві швидкості найбільш суттєво впливає здійснює тип автомобіля і його 

технічний стан, то на величину фактичної швидкості руху автомобіля, яку обирає водій для 

руху на визначеному маршруті, визначальний вплив здійснюють фактори, повʼязані з типом і 

станом дороги [14]. Причому на швидкість руху вантажних автомобілів повздовжній профіль 

здійснює найбільш помітний вплив. Якщо на швидкість більшості типів автомобілів впливає 

ухил понад 20 %, то на рух вантажних автомобілів здійснюють ухили вже в межах 10 %. 

Згідно з дослідами [15] на швидкість руху впливає значна кількість факторів, 

основними з яких є: інтенсивність і склад транспортних та пішохідних потоків, їх взаємна 

доступність; ширина проїзної частини та кількість смуг руху за напрямками; щільність 

потоку; щільність вулично-дорожньої мережі; рівень організації руху; умови видимості тощо. 

У роботі [15] було визначено, що при інтенсивності руху в 1690 автомобілів за годину 

потік може рухатися з оптимальною швидкістю 30 км/год. 

Кожна ділянка дороги має свою перепускну спроможність, тому в роботі [15] були 

розраховані коефіцієнти завантаження ділянок за формулою: 

 

     Pгод
прив

N год
прив

z  ,                              (2) 

 

де z – коефіцієнт завантаження дороги; N год
прив  - інтенсивність, приведена до розрахункового 

автомобіля; Ргод
прив  – перепускна здатність ділянки дороги. Для дослідження [15] було 

відібрано 125 ділянок вулиць, що складають основу вулично-дорожньої мережі міста 

Харкова. Вимірювання проводились в час «пік». У результаті обробки даних було побудовано 

графік залежності швидкостей транспортних потоків від величини коефіцієнтів завантаження 

вулиць (рис. 1), з якого стає зрозуміло, що в інтервалі 0 ≤ z ≤ 0,44 транспортний потік 

рухається зі швидкістю від 30 до 64 км/год; в інтервалі 0,44 ≤ z ≤ 0,60 швидкість 

транспортного потоку складає від 20 до 45 км/год, а в інтервалі 0,60 ≤ z ≤ 1,0 швидкість 

транспортного потоку – менше 20 км/год [15]. 
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Рисунок 1 – Графік залежності швидкості руху транспортного потоку від коефіцієнта 

завантаження вулично-дорожньої мережі 

 

Згідно з [16] середня швидкість руху в міських умовах значно нижче, ніж на 

магістралях, що пояснюється впливом транспортних потоків і ситуаційних факторів (зупинки 

біля світлофорів, зниження швидкості на перехрестях і т.п.). 

У роботі Г.І. Клінковштейна [17] досліджувався вплив розташування автобусів або 

тролейбусів на зупинному пункті в плані вулиці (дороги) по її ширині на зміну траєкторії 

руху транспортного потоку й зниженні його швидкості. Спостереження на автомобільних 

дорогах показали, що відхилення траєкторії транспортних засобів, що проїжджають повз 

автобусів, які стоять на зупинці, починається за 70-80 м до нього. 

Однією з особливостей транспорту є високий рівень залежності його функціонування 

від природних факторів. Значний вплив на характер руху транспортних засобів мають 

метеорологічні умови. Несприятливі метеорологічні умови можуть значно ускладнити і 

навіть призупинити роботу транспорту. 

Метеорологічні умови характеризують стан атмосфери й атмосферних процесів. До 

таких умов належать: температура, тиск, вологість повітря, вітер, хмарність й опади, тумани, 

грози, а також тривалість сонячного дня, температура й стан ґрунту, висота снігового 

покриву, а також інші метеорологічні умови, які можуть бути тривалими, наприклад мінусова 

температура й сніговий покрив у зимовий час, і короткочасні – опади, туман, ожеледиця [18]. 

У роботах Сільянова В.В [19], Горбаньова Р.В. [20] розглядались швидкість руху потоку 

автомобілів для ділянок вулиць за конкретних дорожніх умов, при цьому враховувались: 

погодно-кліматичні умови, геометричні параметри вулиці, інтенсивність руху й склад 

транспортного потоку, наявність перетинань вулиць із організованим світлофорним 

регулюванням, наявність пішохідних переходів з неорганізованим і організованим 

регулюванням, розмітка проїзної частини. 

Суттєвий вплив на швидкість руху здійснюють ті елементи дорожніх умов, які 

повʼязані з особливостями психофізіологічного сприйняття водія. Під час руху водій повинен 

постійно оцінювати обстановку на дорозі, приймати правильні рішення й відповідним чином 

реагувати на зміну дорожньої обстановки. Точність, швидкість і надійність цих процесів і 

дій, а отже, майстерність водіння автомобіля залежить від особистих якостей і навичок водія. 

Згідно з дослідженнями [21] 95-98 % людей в основному придатні до управління 

автомобілем, 2-5 % повністю не придатні, а декілька відсотків досліджених людей наділені 

високими здібностями. Таким чином, більшість водіїв не мають стовідсоткової надійності в 

силу своїх природних особливостей. Результати дослідження значної кількості водіїв таксі 

показали, що стійкі навички безпечного водіння формуються у них в середньому через 6…7 

років роботи [21]. 

У дослідженнях [22, 23] було встановлено, що в реальній трудовій діяльності, коли на 

водія впливає вібрація, шум, або якщо водій відчуває брак часу в переробці інформації 
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гострота зору при сприйнятті малих об’єктів починає падати. Кут чіткого зору обох очей у 

горизонтальній площині становить 120°, але зі зростанням швидкості руху він зменшується. 

При швидкості Рузу близько 30 км/год кут чіткого зору становить вже 100°, а при швидкості 

100 км/год поле зору обмежене кутом усього в 40°, тому підвищення швидкості руху 

підвищує ймовірність виникнення ДТП [24], що спричиняє в свою чергу відчуття тривоги у 

водія і змушує знизити швидкість. 

Що стосується впливу технічного стану автомобіля на швидкість руху, то згідно з [25] 

потужність двигуна за час пробігу до капітального ремонту зменшується не більше ніж на 

5%, тому швидкісні характеристики автомобіля змінюються не суттєво. Іншим питанням є 

забезпечення безпеки руху пожежно-рятувального автомобіля під час прямування на місце 

виклику, бо зміна властивостей автомобіля, які впливають на безпеку руху однаково впливає і 

на швидкість руху [26]. 

Згідно з [27] причинами несвоєчасного прибуття пожежно-рятувальних підрозділів, 

крім того є: 

I. Неякісна оцінка інформації про НС, що виникла, вищестоящим центром управління 

в кризових ситуаціях (ЦУКС) і прийняття рішення: 

1) реальні практичні дії оперативної чергової зміни ЦУКС оцінюються формально, 

відсутня детальність в оцінці практичних дій; 

2) неякісне надання інформаційних документів у вищестоящий ЦУКС за фактом НС; 

3) швидке надання інформаційних документів у вищестоящий ЦУКС за фактом НС; 

4) не проводиться оцінка дій чергової зміни за часовими показниками від моменту 

початку НС до моменту оголошення керівником ліквідації достатності сил та засобів. 

II. Значний обсяг оброблюваного ЦУКС інформаційного матеріалу: 

1) багато оброблюваних інформаційних документів оперативної чергової зміни (ОДС) 

ЦУКС (в першу годину реагування 16 із 40 за добу); 

2) у кожному ЦУКС укладено понад 50 погоджень про організацію взаємодії і 

інформаційного обміну на випадок НС, але це не тільки права із залучення сил та засобів, але 

і обов'язки щодо інформування структур взаємодії територіальної підсистеми єдиної 

державної системи попередження і ліквідації НС, і на це також витрачається час; 

3) збільшення кількості телефонних дзвінків у перші години надзвичайної ситуації на 

пульт чергової зміни. 

III. Помилкове закріплення прав і відповідальності в посадових інструкціях: 

1) відсутній поділ чергової зміни на оперативну та інформаційну. Це означає, що 

відсутній поділ порядку взаємодії автоматизованих робочих місць за функціями на 

«горизонтальний», відповідальний за залучення додаткових сил і засобів, і «вертикальний», 

що відповідає за взаємодію з вищестоящими органами управління та своєчасне подання їм 

інформації; 

2) під час організації інформаційного обміну відсутня чітка підпорядкованість між 

рівнями управління. 

VI. Негативний вплив дій персоналу: 

1) неосмислені (автоматичні) дії персоналу ЦУКС. Ефективне тренування 

співробітників не сполучається з розвитком гнучкості процесів цілеспрямованого 

осмислення ситуації, без усвідомлення - чи правильно диспетчер приймає рішення чи ні; 

2) виконання незакріплених в інструкціях функцій. На практиці фахівці чергової зміни 

ЦУКС додатково виконують невластиві функції - функції інших відділів, що призводить до 

зайвої завантаженості роботою, не зазначеної у посадових інструкціях, і втратами часу. 

Висновки. Проведено аналіз чинників, які впливають на час прямування пожежно-

рятувальних підрозділів на виклик. Найбільший вплив мають чинники, пов’язані з часом 

оброблення отриманої інформації про виникнення НС черговим диспетчером, станом 

дорожнього покриття, величиною поздовжнього ухилу дороги, шириною дорожнього 

покриття, інтенсивністю руху транспорту та метеорологічними умовами. В подальшому 
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планується розробити і обґрунтувати перелік заходів та рекомендацій, які допоможуть 

скоротити час прибуття оперативно-рятувальних підрозділів на виклик. 
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