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В статье исследовано пассажирско-транспортное взаимодействие столицы

Украины с областным центром Чернигов. На основе данных наблюдений обнаружены
особенности изменений пассажиропотока и предложена нестационарная экономико-
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PECULIARITIES OF PASSENGER-TRANSPORT
INTERACTION BETWEEN THE CAPITAL

OF UKRAINE AND CHERNIHIV CITY
The article studies the passenger-transport interaction of the capital of Ukraine with its

regional center Chernihiv. Basing on the observations the peculiarities of changes in passenger
flows are determined, and the non-stationary economic-mathematical model of the passenger-
transport interaction between the metropolis and the surrounding territories is offered.
Keywords: passenger-transport interaction; population mobility; dynamic gravity model; optimum
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Постановка проблеми. Задоволення потреб населення у транспортних по-
слугах, більшість яких припадає на автоперевезення, має важливе соціально-
економічне значення для розвитку регіону і держави в цілому. Упродовж 2001–
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2011 рр. спостерігалося зростання попиту на транспортні послуги приватних
перевізників маршруту «Чернігів-Київ» і «Київ-Чернігів». Посилення взаємо-
дії між містами зумовлюється наявністю безробіття у м. Чернігів, поїздками на
навчання та проведення дозвілля (на концерти, вистави, футбол тощо). Дер-
жавні автотранспортні підприємства недостатньо адаптовані до зміни попиту
на транспортні послуги. Їхню нішу зайняли приватні перевізники, здатні
оперативно задовольняти потреби пасажирів у перевезеннях у зручний для
них час з різних точок міста. У даній соціально-економічній системі міста ви-
никає проблема надання якісних транспортних послуг в умовах конкуренції
на ринку пасажирських перевезень. Соціально-економічна система є неста-
більною, тому потреби у пасажирських послугах змінюються у просторі і часі
відповідно до зміни рухливості населення, що залежить від доходів, сезону,
місяця та часу доби. Дослідження пасажиропотоку між столицею й обласним
центром Чернігів необхідне для того, щоб адаптувати режими роботи авто-
транспортних підприємств до змін пасажиропотоку у часі та запропонувати
удосконалену систему надання транспортних послуг. Це непросте питання,
оскільки виникає конфлікт між перевізником: останній хоче перевозити паса-
жирів за більшу ціну з максимальним наповненням рухомого засобу; пасажир,
у свою чергу, прагне отримати вищу якість послуги і комфорт за максимально
короткий час (без черг). Для усунення цієї суперечності перевізнику слід на-
вчитися правильно обирати рухомий склад за кількістю, якістю та місткістю. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Дослідженню пасажирських пере-
везень і вивченню властивостей пасажиропотоків присвячено праці [1–4; 6; 8;
9; 11; 12]. Зокрема, у праці [12] для дослідження пасажиропотоку використо-
вується апарат випадкових функцій та їхні ймовірнісні характеристики (зако-
ни розподілу); у [9] описані основні методи визначення транспортної рухли-
вості населення й особливостей нерівномірності пасажиропотоків у транс-
портній системі міста; у [3] описано гравітаційні функції тяжіння й розселен-
ня у містах; в [11] розглядається модель формування пасажиропотоків у місті,
де транспортна система розглядається у вигляді зв'язного графу, вершинами
якого є зупиночні пункти на маршрутах міського транспорту, а ребрами –
транспортні зв'язки у місті. У працях [1; 2; 4; 6; 8] розглядаються питання
оптимального вибору рухомого складу у транспортній системі міста з ураху-
ванням коливань пасажиропотоків у просторі і часі. 

Мета дослідження полягає у створенні моделі пасажирсько-транспортної
взаємодії на маршруті «Чернігів-Київ» з урахуванням сезонної, тижневої та
добової нерівномірності пасажиропотоку між вказаними містами. Дана мо-
дель у подальшому буде використана для моделювання оптимального вико-
ристання рухомого складу конкретного автотранспортного підприємства на
маршруті. 

Основні результати дослідження. Територіальна близькість Чернігівської та
Київської областей зумовлює інтенсивну взаємодію між їхніми центрами,
пов'язану з потоками населення на роботу, навчання та дозвілля. Територія
м. Чернігова становить 78 кв. км (м. Києва – 835,5 кв. км), населення м. Чер-
нігова у 2011 р. – 296,9 тис. осіб (м. Києва – 3144,0 тис. осіб). Середня відстань
від Чернігова до столиці залізницею становить 209 км, автошляхами – 140 км.
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У 2009 р. у Чернігівській області право на перевезення пасажирів отримав
251 приватний перевізник, ними було поповнено рухомий склад 563 одиниця-
ми автобусів із загальною пасажиромісткістю 11,4 тис. місць. За 2009 р. авто-
транспортом фізичних осіб-підприємців було виконано 35,3% загального об-
сягу пасажирських перевезень по області. Збільшення приватних автотранс-
портних підприємств на маршруті «Чернігів-Київ» за 2001–2011 рр. у м. Чер-
нігів можна пояснити, незважаючи на зменшення кількості населення
(табл. 1), зміною таких показників соціально-економічного життя регіону, як
ВВП, ВРП, доходів населення та його рухливості (відношення річного об'єму
перевезень пасажирським транспортом до загальної кількості населення
регіону) (табл. 2).

Таблиця 1. Населення м. Чернігова, тис. осіб [10]

Таблиця 2. Деякі соціально-економічні показники Чернігівської області [10]

Перевезення пасажирів за маршрутом «Чернігів-Київ» («Київ-Чернігів»)
здійснюється державним і приватним автомобільним транспортом (табл. 3).
Щодня з Чернігова до Києва і назад перевозиться близько 8 тис. пасажирів.
Державним транспортом на маршруті користуються переважно пільгові кате-
горії пасажирів (студенти, пенсіонери, діти-сироти, інваліди та ін.), їх кіль-
кість у 2011 р. становила близько 240 тис. осіб. 

Таблиця 3. Характеристика транспортного потенціалу маршруту
«Чернігів-Київ» у 2011 р., авторське дослідження
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Динаміка цін за проїзд, кількості перевезених пасажирів за 2008–2011 рр.
на маршруті даними видами транспорту наведені у табл. 4, 5.

Таблиця 4. Середня вартість проїзду за видами
транспорту на маршруті «Чернігів-Київ»* 

Таблиця 5. Кількість перевезених пасажирів
на маршруті «Чернігів-Київ» у 2008–2011 рр.* 

1. Автовокзал. У 2011 р. для перевезення пасажирів на маршруті «Черні-
гів-Київ» («Київ-Чернігів») з автовокзалу м. Чернігова відправлялося 18 авто-
бусів загальною місткістю 473 пасажирських місць. Середня завантаженість
усіх рейсів на маршруті «Чернігів-Київ» за 2008–2011 рр. наведена у табл. 6.

Таблиця 6. Середня завантаженість пасажирами рейсів,
які здійснюються з автовокзалу за 2008–2011 рр., %* 

У 2011 р. послугами автовокзалу на маршруті у прямому та зворотному на-
прямку скористалися 23559 осіб, з них 18376 – пільгових категорій (78% паса-
жирів), у середньому за день проїхало 65 осіб.

2. Залізниця. Залізничний транспорт є найбільш привабливим для пільго-
вих категорій населення, для яких час поїздки компенсується її вартістю та
безпекою руху у будь-яку пору року. Враховуючи можливість попередньої ку-
півлі квитків, у 2011 р. спостерігалося оптимальне заповнення залізничного
транспорту на маршруті, за рік послугами залізниці на маршруті у прямому та
зворотному напрямку скористалися 248150 осіб (з них 220854 – пільгових
категорій), у середньому за день проїхало 680 осіб. Майже половину пасажирів
склали студенти.

3. Приватні перевезення мають найбільший попит у пасажирів даного мар-
шруту, оскільки характеризуються найменшим часом поїздки, найвищим сту-
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пенем комфорту та наявністю багатьох точок відправлення в обох містах.
Автотранспортні підприємства, які знаходяться поза державною власністю,
виконують близько 90% перевезень на маршруті. Дослідження пасажи-
ропотоку, який обслуговують приватні перевізники, засвідчило, що у 2011 р.
було перевезено близько 2 млн. 420 тис. пасажирів у прямому та зворотному
напрямках, це понад 90% від усіх перевезень (рис. 1). За один день приватним
транспортом скористалося у середньому 6630 осіб. Отже, вивчення властивос-
тей пасажиропотоку вимагає більш детального дослідження саме цього типу
пасажирських перевезень, оскільки він забезпечує найбільші щоденні потоки
пасажирів.

Рис. 1. Частки пасажирів на маршруті за типами транспорту у 2011 р.,
авторське дослідження

У 2011 р. у м. Чернігів було зафіксовано близько 120 мікроавтобусів, яки-
ми щодня здійснювалися пасажироперевезення з Чернігова до Києва (і навпа-
ки) (табл. 7).

З м. Києва дані мікроавтобуси відправляються з 4 точок: дві – від ст. метро
«Лісова» (тут спостерігаються найбільші пасажиропотоки), одна – від ст. мет-
ро «Чернігівська», одна – від Центрального залізничного вокзалу (ст. метро
«Вокзальна»).

Відношення часток ринку приватних перевізників змінюється у часі: по-
ява нових пунктів відправлення зумовлює поступовий перерозподіл пасажи-
рів, особливо якщо ці пункти мають вищий порівняно з іншими сервіс обслу-
говування та зручне розташування у місті. Конкуренція перевізників зумов-
лює покращення транспортної послуги як товару, наприклад, за рахунок об-
ладнання автобусів м'якими сидіннями, ввічливого ставлення до пасажирів,
охайного вигляду водія, устаткування автобусів відеоапаратурою тощо. Пунк-
ти відправлення пасажирів, які з'явилися не так давно, для завоювання сег-
менту ринку використовують різноманітну рекламу у вигляді візитівок та пла-
катів і надають, на відміну від інших перевізників, додаткові послуги (на-
приклад, бронювання місць по телефону, можливість виїхати з таких точок
Києва, як Ленінградська площа, ст. метро «Дружби Народів», ст. метро «Либід-
ська», вул. Саксаганського тощо). 

Оптимальне використання рухомого складу потребує детального вивчен-
ня властивостей і коливань пасажиропотоку упродовж часу доби, дня тижня та

155

АКТУАЛЬНІ ПРОБЛЕМИ ЕКОНОМІКИ №10(136), 2012АКТУАЛЬНІ ПРОБЛЕМИ ЕКОНОМІКИ №10(136), 2012

РОЗВИТОК ПРОДУКТИВНИХ СИЛ І РЕГІОНАЛЬНА ЕКОНОМІКАРОЗВИТОК ПРОДУКТИВНИХ СИЛ І РЕГІОНАЛЬНА ЕКОНОМІКА



156

АКТУАЛЬНІ ПРОБЛЕМИ ЕКОНОМІКИ №10(136), 2012АКТУАЛЬНІ ПРОБЛЕМИ ЕКОНОМІКИ №10(136), 2012

РОЗВИТОК ПРОДУКТИВНИХ СИЛ І РЕГІОНАЛЬНА ЕКОНОМІКАРОЗВИТОК ПРОДУКТИВНИХ СИЛ І РЕГІОНАЛЬНА ЕКОНОМІКА

Т
а

б
л

и
ц

я 
7

. 
Р

у
х

о
м

и
й

 с
кл

а
д

 і 
р

о
з

кл
а

д
 р

у
х

у
 п

р
и

в
а

тн
и

х
 п

е
р

е
в

е
з

е
н

ь
 м

а
р

ш
р

у
то

м
 «

Ч
е

р
н

іг
ів

-К
и

їв
» 

(2
0

1
1

 р
.)

,
а

вт
о

р
сь

ке
 д

о
сл

ід
ж

е
н

н
я



сезону. Наприклад, у ході тижневого опитування 100 пасажирів у будні листо-
паду 2011 р. було виявлено такі їхні категорії за метою поїздки: робота – 50%,
навчання – 30%, ділова поїздка – 15%, відпочинок/дозвілля – 5%. Маятнико-
ві поїздки пасажирів протягом місяця становили: 5 днів на тиждень – 50%,
2(3)–4 дні на тиждень – 20%, 1 день – 5%, кожні вихідні – 15%, 1–2 рази на
місяць – 10%. Ці частки змінюються залежно від сезону, адже, наприклад,
влітку частка пасажирів, що їдуть відпочивати, є значно більшою і становить
близько 70% тощо (виявлено з опитувань). 

Розглянемо сезонні, тижневі та добові коливання пасажиропотоку у пря-
мому та зворотному напрямках (табл. 8).

Таблиця 8. Коливання пасажиропотоку на маршруті «Чернігів-Київ»
(«Київ-Чернігів»), авторське дослідження

Пасажиропотік характеризує переміщення населення між певними тери-
торіями у визначеному напрямку за одиницю часу і може описуватися залеж-

ністю [4]:                 де Qij – об'єм пасажирських перевезень від пункту i до 

пункту j. 
У загальному вигляді пасажиропотік Фij між містами Чернігів та Київ

можна виразити гравітаційною залежністю типу [4]: 

(1)
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де cij, kij – параметри, що характеризують анізотропію пасажиропотоків; n –

величина, яка визначає інтенсивність транспортної взаємодії; ri, rj – густина
населення; Si, Sj – площі транспортних зон; rij – відстань між центрами транс-

портних зон; F(t) – коливання пасажиропотоку у часі, що виражаються
залежністю F(t) = F1(t) + F2(t)  + F3(t), де F1(t), F2(t), F3(t) – добовий, тижневий

і сезонний епіцикли пасажиропотоку. 
Щоб визначити об'єм пасажирських перевезень Qij від пункту і до пункту 

j за певний проміжок часу, потрібно знайти інтеграл                            За допомогою

пакету MATLAB на основі даних детального спостереження пасажиропотоку
нами було апроксимовано добові, тижневі та сезонні коливання пасажиропо-
току приватних перевізників за допомогою ряду Фур'є [5; 7] та визначено
амплітудно-частотні характеристики пасажиропотоку на маршруті «Чернігів-
Київ». 

Висновки. Ринок транспортних послуг на маршруті «Чернігів-Київ»
(«Київ-Чернігів») змінюється у просторі та часі. Державним транспортом
користуються переважно пільгові категорії населення, у сфері пасажирських
маршрутних автоперевезень у м. Чернігів усе більшого розвитку набуває ма-
лий бізнес, що в умовах ринкової конкуренції надає більш якісні та різнома-
нітні послуги пасажирам. Автотранспортні підприємства можуть досягати
високої економічної ефективності за умов адаптації транспортної системи до
змін у попиті на перевезення. Динамічна модель пасажирсько-транспортної
взаємодії гравітаційного типу дозволяє адаптувати рухомий склад різної
місткості відповідно до змін пасажиропотоку у часі та покращувати роботу
автотранспортних підприємств. Удосконалення системи оптимального вибо-
ру рухомого складу й аналіз властивостей пасажиропотоку відіграє вирішальну
роль в організації пасажирських перевезень, сприяє усуненню небажаних черг,
забезпеченню вищого рівня комфорту для пасажира.
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