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В статті розглядаються методи оцінки планувальних 
схем вулично-дорожньої мережі й встановлено, що голов-
ним недоліком є використання їх усереднених значень. Ви-
ходячи з цього, розроблено моделі, що дозволяють вста-
новити параметри транспортних мереж із заданим рів-
нем зручності переміщення. Встановлено, що задоволення 
потреб у переміщеннях досягається за рахунок створення 
необхідної пропускної здатності елементів транспортної 
мережі. 
Ключові слова: транспортний потік, транспортна ме-
режа, критерій оцінки, переміщення. 

 
 
Вступ. Процес містобудівного проектування 

багато в чому визначається величиною населеного 
пункту. Питання розселення жителів міста стосовно 
місць прикладання праці, транспортного обслугову-
вання міського населення, розвитку загальномісько-
го центра, забезпечення зв'язку із приміською зоною 
й багато іншого здобувають у великих містах особ-
ливу гостроту. Саме тому норми й правила плану-
вання й забудови міст пов'язані з величиною проек-
тованого міста, що визначається кількістю жителів 
[1-3]. 

Постановка проблеми. З початком появи пе-
рших "міст", та їх подальшим розвитком, у сучасно-
му розумінні сукупності будівель та споруд, що слу-
гували мешканцям житлом та місцем праці, виникла 
проблема внутрішніх переміщень. Адже вся терито-
рія була забудована таким чином, що між будівлями 
були вузькі проходи, де могли розминутися лише 
дві людини. 

І цьому є свої пояснення (економія міського 
простору, відсутність будь-яких транспортних засо-
бів, особливості рельєфу місцевості і т.д.). Пізніше, 
з появою різноманітних повозок та використанням у 
якості основної рушійної сили - коней, постала про-
блема їхнього переміщення вузькими міськими ву-
лицями. Визначальним моментом, в історії розвитку 

міст, стала поява перших карет (вагонів) та подаль-
ший перехід до сучасних транспортних засобів. Все 
це наклало свої вимоги щодо організації транспорт-
ного обслуговування мешканців, як всього міста, так 
і окремих його частин [4]. 

Аналіз останніх досліджень та публікацій. У 
роботі [5] визначено, що планувальна структура  ву-
лично-дорожньої мережі міста впливає на швидкість 
руху транспорту, витрати часу пасажирів, пропуск-
ну здатність мережі, ступінь безпеки руху, економі-
чність використання пасажирського та вантажного 
транспорту. 

Для того щоб визначити, на скільки ефективно 
спроектована або побудована вулично-дорожня ме-
режа міста, розроблено відповідні критерії оцінки 
[1, 5–11]. 

Перший показник – ступінь непрямолінійності 
сполучень (коефіцієнт непрямолінійності транспор-
тних сполучень) визначається, як відношення дов-
жини шляху дорогами (вулицями) між двома точка-
ми до довжини повітряної лінії, яка сполучає ці точ-
ки: 
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де непрk  – коефіцієнт непрямолінійності 

транспортних сполучень;  
дор
ijl  – довжина шляху по дорогах між двома 

точками, км.;  
пов
ijl  – довжина між двома точками по повітрю, 

км. 
У роботах [1, 5] зазначено, що коефіцієнт не-

прямолінійності залежить від планувальної схеми 
вулично-дорожньої мережі міста і знаходиться в 
межах 1,05–1,5. 
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Другим показником є щільність вулично-
дорожньої мережі міста, яка визначається, як відно-
шення довжини транспортної мережі до площі тери-
торії міста:  
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де   - щільність транспортної мережі, км/км²;  

cL  - довжина транспортної мережі по осі вулиць, 

км;  

cF  - селітебна територія міста, км². 

Як зазначено в роботі [8], цей показник 
знаходиться в межах 0,7–4 км/км2 і залежить від 
групи, до якої належить місто та територіальної 
частини міста (центральна, периферійна, 
промислова). 

Різниця в нормах з проектування доріг у різні 
роки, а саме ширини проїзної частини, спричинила 
появу різновиду показника щільності вулично-
дорожньої мережі, який визначається як відношення 
площі транспортної мережі до площі території міста 
[12]:  
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де 

ВДМS  – площа вулично-дорожньої мережі, км2. 

Головним недоліком перелічених показників є 
використання їхніх середніх значень. Це дозволяє 
приймати рішення на макрорівні за розроблення 
генеральних планів міст, комплексних схем 
транспорту тощо. На мікрорівні, за розроблення 
заходів з організації дорожнього руху, 
використовують такі показники, як рівень 
завантаження вулиць рухом (рівень обслуговування) 
та ступінь складності перехресть вулиць і доріг. 

Рівень завантаження вулиць та доріг рухом 
можна оцінити використовуючи відношення факти-
чної швидкості чи щільності руху транспортного 
потоку до їхніх максимальних значень [13] 
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де 

z maxV ,V  – швидкість руху за будь-якого рівня 

зручності та за вільних умов відповідно, км/год; 

z maxq , q  – щільність транспортного потоку за 

будь-якого рівня зручності та максимальна 
відповідно, авт./км. 

Ступінь складності перехресть вулиць і доріг 
оцінюється за рівнем їхньої аварійності, безпеки ру-
ху через відповідні коефіцієнти безпеки та за пропу-
скною здатністю.  

Рівень безпеки руху на перехрестях оцінюється 
показником аварійності, запропонованим в роботі 
[1]: 
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де G  – сума небезпеки всіх конфліктних точок; 

рK  – коефіцієнт річної нерівномірності інтенси-

вності руху;  
M ,N 

– сумарні інтенсивності руху на дорогах, 

які перетинаються, авт./добу. 
Таким чином, в ході аналізу, було з'ясовано, що 

всі оціночні показники залежать від параметрів ді-
лянок транспортної мережі, а саме довжини та ши-
рини. 

Мета статті. Метою даної статті є визначення 
впливу транспортних потоків на формування транс-
портної мережі міст. 

Результати досліджень. З огляду на концеп-
цію розвитку міста відбувається зміна транспортної 
мережі за рахунок зміни її параметрів. Що стосуєть-
ся існуючої транспортної мережі, то відбувається 
лише зміна ширини проїзної частини шляхом її ро-
зширення (безумовно там де це можливо). В окре-
мих випадках закриття частини вулиць з організаці-
єю пішохідного руху.  

Такі заходи обумовлені збільшенням інтенсив-
ностей руху транспортних потоків й відповідно зме-
ншенням пропускної здатності елементів транспор-
тної мережі. Але використання такого підходу є 
тимчасовим й потребує кардинальних змін. 

Для того щоб зрозуміти які заходи забезпечать 
ефективне функціонування транспортних систем 
міст необхідно розробити модель оцінки впливу 
транспортних потоків на параметри транспортної 
мережі. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Рис. 1. Схема елементу транспортної мережі із прилеглою 
територією: 

 – прилегла територія, яку обслуговує ділянка 
транспортної мережі; 

 – транзитні транспортні потоки; 
 – місцеві транспортні та пасажирські (пішохід-

ні) потоки 
Якщо поглянути на схему елементу транспорт-

ної мережі із прилеглою територією (рис. 1), то оче-
видним є те, що: 
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1) всі потоки розподіляються на місцеві та тра-
нзитні; 

2) в крайніх точках відбувається розподіл пото-
ків; 

3) утворення та поглинання потоків відбуваєть-
ся в місцях приєднання місцевих мереж до магістра-
льної. 

 
Перше, що необхідно визначити це кількість 

населення, яка утворює місцеві потоки. Для цього 
використаємо деякі припущення: 

1) транспортні та пасажирські (пішохідні) по-
токи утворює самодіяльне населення; 

2) кількість населення визначається його щіль-
ністю; 

3) часовий період протягом якого відбувається 
максимальне переміщення – ранковий "пік". 

Отже кількість населення, що утворює транс-
портний потік визначається за залежністю: 
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де насс  – щільність населення, чол./га; 

pS  – площа території, га; 

ck  – коефіцієнт, що враховує самодіяльне насе-

лення; 

ak  – коефіцієнт користування індивідуальними 

транспортними засобами. 
Відповідно кількість транспортних засобів, що 

утворює транспортний потік визначається за залеж-
ністю: 
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де зk  – коефіцієнт заповнення індивідуальних тран-

спортних засобів. 
Або враховуючи рівень автомобілізації кіль-

кість транспортних засобів, що утворює транспорт-
ний потік визначається за залежністю: 
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де ау  – рівень автомобілізації, авт./1000 чол.; 

вk  – коефіцієнт використання транспортних за-

собів. 
Кількість населення, що утворює пасажирський 

(пішохідний)  потік визначається за залежністю: 
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де МПТk  – коефіцієнт користування МПТ. 

Відповідно кількість транспортних засобів 
МПТ, що задовольняє послугами пасажирів можна 
визначити за залежністю: 

 

,
сн

обМПТcpнас
МПТ

q

tkkSс
А




             (5) 

 

де обt  – середній час оберту, год.; 

нq  – середня місткість транспортних засобів, 

пас.; 

с  – середній коефіцієнт заповнення салонів 

транспортних засобів. 
Для оцінки зручності переміщення транспорт-

них та пасажирських потоків доцільно застосувати 
рівень завантаження дороги рухом [13]: 
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де N  – інтенсивність транспортних засобів, 

авт./год.; 
P  – пропускна здатність елементу транспортної 

мережі, авт./год. 
Очевидно, що кількість смуг для руху транс-

портних засобів із заданим рівнем зручності може 
бути визначено за залежністю: 
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Якщо до місцевих потоків додати транзитні, 

які формуються на інших територіях, то отримаємо: 
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де А  – кількість транзитних транспортних засобів 
по відношенню до поточної території, авт./год. 

Наступним кроком є визначення взаємодії 
транзитних та місцевих потоків. Для індивідуальних 
транспортних засобів – це місця виїзду з прилеглої 
до магістральної території й відповідно визначаєть-
ся загальним часом виїзду: 
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              (10) 

 

де виїздуt  – середній час виїзду транспортного засобу 

з прилеглої до магістральної території, год.; 

вn  – кількість виїздів з прилеглої до магістраль-

ної території. 
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Для пасажирських потоків – це зупинки МПТ 
й відповідно визначається загальним часом простою 
транспортних засобів: 
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де )(впt  – середній час посадки (висадки) пасажира, 

год.; 

прt  – середній час простою пасажирського тран-

спортного засобу, год. 
Останнім елементом є розподіл потоків в кін-

цевих точках відрізку транспортної мережі. При 
будь-якій системі розподілу визначають затримки, 
які визначаються: 

 

  ,tАААТ зМПТтрз               (13) 

 

де зt  – середній час затримки транспортного засобу 
при проїзді перехрестя, год. 

Таким чином сформовано уявлення про утво-
рення та розподіл потоків, які формують параметри 
транспортної мережі, а саме кількість смуг руху. 

В подальшому необхідно провести експериме-
нтальні дослідження щодо визначення параметрів 
розроблених моделей. 

Висновки. Аналіз робіт з транспортного 
планування міст довів, що під час розроблення 
нових міських територій проектувальниками та 
науковцями все більше уваги приділяється 
визначенню раціональної структури вулично-
дорожньої мережі, яка б забезпечувала мінімальні 
витрати на переміщення транспортних та 
пішохідних потоків. 

Розроблені моделі утворення та розподілу 
транспортних та пасажирських потоків в повній мірі 
дозволяють встановити параметри транспортних 
мереж при заданому рівні зручності переміщення.  

В подальшому необхідно провести експериме-
нтальні дослідження щодо визначення параметрів 
розроблених моделей, а саме: середній час виїзду 
транспортного засобу з прилеглої до магістральної 
території; середній час посадки (висадки) пасажира 
та середній час простою пасажирського транспорт-
ного засобу. 
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Санько Я.В. Оценка влияния транспортных по-

токов на формирование транспортной сети городов 
В статье рассматриваются методы оценки плани-

ровочных схем улично-дорожной сети и установлено, что 
главным недостатком является использование их усред-
ненных значений. Исходя из этого, разработаны модели, 
позволяющие установить параметры транспортных се-
тей с заданным уровнем удобства перемещения. Уста-
новлено, что удовлетворение потребностей в перемеще-
ниях достигается за счет создания необходимой про-
пускной способности элементов транспортной сети. 

Ключевые слова: транспортный поток, транс-
портная сеть, критерий оценки, перемещения. 

 

Sanko Ia. Evaluation of transport flows for forming 
transport network 

The article deals with methods of assessment planning 
schemes road network and found that the main drawback is 
the use of the average values. On this basis, developed a mod-
el to set the transport networks with a given level of conven-
ience of movement, Namely the creation of transport and pas-
senger flows, interaction and local transit flows and distribu-
tion of all streams. Found that meet the needs of movements is 
achieved by creating the necessary bandwidth transport net-
work elements. For this it is advisable to apply the general as-
sessment criterion - moving or relocation costs. 

Keywords: traffic, transportation network, the criterion 
of evaluation,  movement. 
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