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ВСТУП 

Відомо, що пасажирський транспорт має велике 
соціально-економічне значення, оскільки має важливу роль у 
життєзабезпеченні суспільства. Він задовольняє одну з найважливіших 
людських потреб - потреба в переміщенні. Транспортний ринок 
пасажирських перевезень надає пасажирам послуги різних видів 
транспорту, які найчастіше не рівноцінні за швидкістю, вартістю, 
регулярністю і комфортом. Оптимальний радіус дії кожного з них 
залежить від багатьох чинників. Головним завданням цих перевезень є 
максимальне задоволення попиту на них населення при раціональному і 
економному використанні технічних засобів. 

Пасажири, виходячи зі своїх міркувань, по різному оцінюють 
переваги та недоліки того або іншого виду транспорту. При цьому часто 
вирішальними є не економічні, а якісні характеристики видів 
транспорту, тому при аналізі транспортного ринку пасажирських 
перевезень необхідно враховувати не лише економіку перевезень, але і 
якість транспортного обслуговування, демографічні, соціально-побутові, 
виробничі і інші чинники. 

В умовах ринкової економіки посилюється конкурентна боротьба 
між різними видами транспорту за залучення пасажиропотоку. 
Конкуренція між видами транспорту вимагає нових, нестандартних 
підходів до організації пасажирських перевезень. Основними 
аргументами і чинниками, що визначають попит на пасажирські 
перевезення залишаються: час, що витрачається на поїздку, сервіс на 
залізничному транспорті, вартість квитка, безпека при пересуванні, а 
також час відправлення і прибуття на кінцеві пункти. 

Залізничний транспорт має ряд переваг перед іншими видами 
транспорту при перевезенні пасажирів, а саме: 

- регулярність пасажирських перевезень незалежно від пори року і 
погодних умов; 

- великі зручності, що надаються пасажирам в потягах (спальні 
місця, ресторани, вагони підвищеної комфортності та ін.); 

- велика швидкість доставки пасажирів, що досягає 2000 км/доб. 
- порівняно низька собівартість проїзду. 

На даний час одним з основних завдань залізничних перевезень є 
зниження збитковості пасажирських перевезень за рахунок підвищення 
продуктивності праці, зниження її собівартості за умови покращення 
організації і функціонування всіх підрозділів та збільшення доходів 
залізниць. 

Розвиток високошвидкісного та швидкісного пасажирського руху 
є одним із найважливіших шляхів розвитку ринку залізничних 



пасажирських перевезень. Це зумовлено, по-перше, необхідністю 
виведення пасажирських залізничних сполучень на принципово новий 
якісний рівень, який забезпечує зростання мобільності населення, та, 
по-друге, необхідністю залучення додаткових пасажиропотоків, що 
забезпечує збільшення прибутків від здійснення перевезень. 

Створення та розвиток інфраструктури залізничного транспорту 
загального користування традиційно були прерогативою держави, але 
існують приклади залучення приватних інвестицій у створення 
залізничної інфраструктури. Сучасний досвід показує, що інвестиції в 
інфраструктуру залізничного транспорту, незважаючи на їх високу 
капіталоємність і тривалі терміни окупності, можуть бути цікавими для 
приватних інвесторів за умови забезпечення гарантії прийнятного рівня 
рентабельності. 

На сьогодні високошвидкісний залізничний транспорт під час 
організації масових перевезень пасажирів упевнено займає транспортну 
нішу в діапазоні відстаней 400–800 км, забезпечуючи найменшу 
тривалість перебування пасажирів у дорозі, тобто найбільшу швидкість 
поїздки пасажирів за найвищих стандартів безпеки, комфортності та 
економічності. 

Розвиток Проектів підвищення швидкості руху пасажирських 
поїздів на залізницях України потребує проведення наукових досліджень 
щодо вибору стратегії розвитку залізничної системи пасажирських 
перевезень. В умовах здійснення структурних змін в залізничній 
транспортній мережі країни постають питання щодо пошуку 
збалансованого існування маршрутів слідування поїздопотоків 
швидкісного і звичайного руху з урахуванням розвитку топології 
залізничної мережі. 

Проведений аналіз кількості відправлених пасажирів на 
залізничному транспорті України за останній період, свідчить, про сталу 
тенденцію падіння інтенсивності пасажиропотоку із середньою 
величиною у 1,09 % на протязі останніх років. На фоні незначного 
падіння кількості перевезених пасажирів загострюється конкуренція між 
залізничним і автомобільним транспортом. Аналіз досвіду залізниць 
світу показує, що найбільш значне підвищення конкурентоспроможності 
залізничного транспорту можливе при впровадженні швидкісного або 
високошвидкісного руху пасажирських поїздів. 
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ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ 

 
Відомο, щο в Україні з квітня 2012 рοку впрοвадженο швидкісний 

рух. Аналіз курсування швидкісних пοїздів пοказав, щο не на всіх 

напрямках пасажирськοгο руху пοїзди Інтерсіті кοристуються значним 

пοпитοм, οскільки дο цьοгο часу не визначенο зοни їх ефективнοгο 

курсування та фактοри, щο впливають на їх пοпит. 

Нижче на рис. 1 наведена схема населення міст України, які 

кοристуються висοкοшвидкісним рухοм, та транзитний пοтік з Рοсії та 

СНД.  

 

 
 
 

Рис. 1 Населення міст України, що включені  

до високошвидкісних магістралей 
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На рисунку наведено всі міста України, які запропоновано 

включити до високошвидкісної магістралі. Поряд з кожною назвою 

міста вказано кількість населення в ньому станом на 2017 рік.  

Міста залежно від кількості мешканців виділено різними 

кольорами. Загальна кількість населення міст, що включені до ВШМ, 

дорівнює 12 996 тис.  

Раніше [9] було визначено рухливість населення України, яке 

користується залізничним транспортом. Вона становить у дальньому 

сполученні майже 1,4 поїздки на рік. Коефіцієнт, що враховує термін 

поїздки пасажирів між окремими містами, суттєво впливає на попит 

користування ВШМ. Наприклад, термін поїздки від Львова до Києва 

складе близько 6 годин. У той же час тривалість поїздки між Києвом та 

Дніпром становить до 6 годин. Завдяки чому попит на користування 

високошвидкісною магістраллю може відрізнятися майже вдвічі. Такі 

дані отримані у Франції та інших країнах Європи.  

Досвід експлуатації швидкісних поїздів в Україні у 2017 році 

показав, що попит на перевезення пасажирів між Харковом та Києвом в 

1,5 разу вищий, ніж між Донецьком та Києвом, оскільки різниця в 

терміні поїздки становить 1,5 години.  

Коефіцієнт, що враховує частоту поїздок пасажирів на заданому 

напрямку (відрядження, пересадка на літак, відпочинок), також суттєво 

впливає на кількість перевезених пасажирів. Наприклад, влітку потік 

пасажирів на відпочинок зростає в кілька разів і може перевищити 

загальне населення регіону (рис. 1).  

Такі коливання пасажирів слід враховувати при перерозподілі 

пасажиропотоку протягом року. 
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Для середньостатистичного європейця на вибір виду транспорту 

впливає ціла низка чинників, найважливішим з яких є мета поїздки. У 

розподілі міжнародних залізничних поїздок за їх цільовою ознакою 

переважають приватні (81,5%) поїздки, які є більш інтенсивними, ніж 

ділові (18,5%), у 4,4 разу. До приватних належать поїздки до іншого 

міста, пов’язані з короткочасною або тривалою відпусткою тощо (рис. 

2). До ділових належать поїздки щодо ділових переговорів, відвідування 

виставок, роботи (рис. 3). Технологічні досягнення в галузі 

інфраструктури та рухомого складу залізничного транспорту дозволили 

істотно скоротити тривалість поїздки за маршрутами, які входять у 

мережу високошвидкісних залізничних сполучень, порівняно з 

тривалістю поїздки звичайним поїздом або автомобілем. 

 

 

 

Рис. 2 Розподіл приватних поїздок за їх видами 
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Рис. 3 Розподіл ділових поїздок за їх видами 

 

 

Рис. 4  Тривалість поїздки до та після введення високошвидкісних 

сполучень 
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Оскільки тривалість поїздки є одним із найважливіших чинників, 

що визначають попит на перевезення тим чи іншим видом 

пасажирського транспорту, її зменшення внаслідок розвитку мережі 

високошвидкісних магістралей (ВШМ) зумовило значне зростання 

пасажиропотоків на цілій низці напрямків. Згідно з [1] тривалість 

поїздки після введення високошвидкісних сполучень на певних 

маршрутах скоротилася в 1,6–2,7 разу (рис. 1.4).  

 

 

 

Рис. 5 Якісні зміни тривалості поїздки після введення 

високошвидкісних сполучень 

 

При цьому переважним є скорочення відповідної тривалості в 

1,6–1,9 разу (на 60% маршрутів) (рис. 5). Слід зазначити, що тільки на 

16% полігону залізниць Європейського Союзу, де експлуатуються 

високошвидкісні поїзди, вони працюють при повній реалізації 

закладених у них можливостей. 
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У той же час у Японії цей показник сягає 91%. При цьому 

уявлення про високошвидкісний транспорт розрізняється як по країнах, 

так і за історичними періодами. На початку XXI ст. до 

високошвидкісних відносили поїзди, які здатні розвивати швидкість 

понад 150–160 км/год, а вже через 10 років на звичайних 

модернізованих лініях швидкість високошвидкісних поїздів становить 

понад 200 км/год (на спеціалізованих — понад 250–300 км/год). 

Швидкість поїздів, які належать до швидкісних, як правило, не 

перевищує 200 км/год. При Міжнародному союзі залізниць була 

створена цільова робоча група з високошвидкісного сполучення, 

завданням якої було роз’яснення поняття «високошвидкісне 

сполучення» з різних позицій: — інфраструктури; — рухомого складу; 

— експлуатації. Розроблено кілька визначень високошвидкісного руху, 

при цьому навмисно використано слово «поняття», оскільки немає 

єдиного визначення для «високошвидкісного залізничного сполучення» 

[2]. Визначення різняться залежно від критеріїв, що відображує 

складність розвитку високошвидкісної залізничної системи. Одне з 

понять «високошвидкісна лінія» надається Євросоюзом у Директиві 

96/48/ЄС [3]. 
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ПРАКТИЧНЕ ЗАВДАННЯ №1 

Визначення оптимальної кількості білетних кас 

 
Визначити кількість добових квиткових кас далекого прямування 

на вокзалі та середню довжину черги біля каси в період максимальних 

перевезень за умови, що час обслуговування пасажирів не повинен 

перевищувати Tmax (згідно вихідних даних). Відправлення з вокзалу в 

літній період складає ( згідно вихідних даних). Частка 

пасажирів, які купують квитки в добових касах =0,5, середня 

кількість квитків, β що припадає на одного пасажира, який звернувся до 

каси із запитом, становить 1,3; частка пасажирів, яким не вдалося 

придбати квиток γ =0,15. 

 
Приклад рішення 

1.​Інтенсивність звернення до кас продажу квитків: 

 

, люд./хв 

 

де  - доля пасажирів, які купують квитки в добових касах; 

 - число пасажирів, відправлених на добу 

максимальних перевезень , пас; 

 -  коефіцієнт добової нерівномірності, визначається за 

формулою: 
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де  – число звернень до каси в годину «пік», 

од. (Приймається ); 

 - загальна кількість звернень до кас вокзалу за добу 

максимальних перевезень, од.: 

 

 од. 

 

де  – “піковий” період часу, на який припадає основна 

частина звернення до каси, приймається рівним 9 годин; 

 - середня кількість квитків, що припадає на одного пасажира, 

який звернувся до каси із запитом, шт.; 

 - частка пасажирів, яким не вдалося придбати квиток; 

 – час добової роботи кас,  = 24 год.=1440 хв. – для 

добових кас; 

2.​Визначимо потрібну кількість квиткових кас на вокзалі з 

нерівності: 
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де  – число білетних кас на вокзалі, шт; 

      – середній час обслуговування пасажира у системі 

«Експрес-3», хв; для добових кас середній час обслуговування 

становить  = 1,7 хв; 

     Tmax – максимально- допустимий час обслуговування пасажирів у 

касі вокзалу, хв; 

Потрібне число кас на вокзалі визначається як мінімальне ціле 

позитивне рішення цієї нерівності.  

3.​ Визначаємо довжину черги до однієї каси: 

 

, люд. 

 

де  - коефіцієнт завантаження касира квиткової каси, 

визначається за такою формулою: 

 

 

Для нормальної роботи каси коефіцієнт завантаження касира  не 

повинен перевищувати одиницю. 

- середня інтенсивність обслуговування пасажирів кассирами.  
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Вихідні дані  

 
№ варіанту  Tmax 

1 14368 20 
2 12258 15 
3 14786 20 
4 10992 10 
5 13596 15 
6 13456 20 
7 12234 10 
8 11984 15 
9 12592 20 
10 14378 10 
11 11908 15 
12 11184 20 
13 14542 10 
14 15862 15 
15 13664 20 

 
 

ПРАКТИЧНЕ ЗАВДАННЯ №2 

Визначення часу, що необхідний для обробки швидкісного 

поїзда 

 
Визначити мінімально необхідний час на обробку одного 

швидкісного складу, якщо норма витрат праці на ремонт вагона 

становитиме 5 раб/ваг. ( ), на огляд та прибирання вагона 4 
12 

 



раб/ваг., ( ). Норма часу на ремонт вагонів у складі =450 хв. та 

прибирання – 30 хв. Коефіцієнт суміщення операцій =0,9, а 

тривалість пропуску через вагономийну машину, переформування та 

прийом складу складає відповідно 40,20 та 5 хв. Кількість вагонів у 

швидкісному складі N та кількість складів, що оброблюються, k на 

технічній пасажирській станції у пункті обороту вибираються згідно з 

вихідними даними. 

 
Приклад рішення. 

 
1.​ Визначаємо необхідну кількість робітників на ремонт: 

 

, роб 

 

де  - норма витрат праці на ремонт 1 вагону, роб/ваг; 

 - загальна кількість вагонів, визначається за формулою: 

 

, ваг. 

 

де  - середня кількість вагонів у складі, ваг; 

 - кількість оброблюваних швидкісних складів у пункті обороту, шт. 

 - норма часу на ремонт 1 вагона у складі, хв. 
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2.​ Визначаємо необхідну кількість робітників на прибирання та 

огляд: 

, роб. 

 

де  - норма витрат праці на огляд та прибирання 1 вагона, роб/ваг; 

 - норма часу на огляд та прибирання 1 вагона у швидкісному складі, 

хв. 

         3. Мінімальний необхідний час на обробку одного швидкісноого 

складу визначається за формулою: 

 

, хв. 

 

 

де  - коефіцієнт суміщення операцій; 

 - тривалість переформування складу, хв.; 

 - час на прийом швидкісного складу, хв.; 

 - тривалість пропуску складу через вагономийну машину, 

хв. 

 

Вихідні дані  
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№ варіанту Кількість вагонів у 
складі N, шт 

Кількість 
оброблюваних складів 

k, шт 

1 18 15 

2 20 17 

3 25 12 

4 19 16 

5 21 14 

6 16 20 

7 24 10 

8 17 18 

9 22 22 

10 25 24 

11 23 28 

12 18 21 

13 15 19 

14 26 25 

15 17 23 

 
 
 

ПРАКТИЧНЕ ЗАВДАННЯ №3 

Визначення мінімальної кількості колій 

 

Визначити мінімально необхідну кількість екіпірувальних шляхів 

та шляхів для забезпечення перестановки складів у парк відправлення, 

якщо тривалість екіпірування займає 36 хвилин, простий складу під 

операціями у парку відправлення =60 хв. 
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Коефіцієнт використання локомотива . Інтервал між 

прибуттям складів на станцію та кількість маневрових локомотивів 

задані у вихідних даних. 

 

Рішення: 

1.​Визначаємо тривалість переформування за формулою: 

 

 , хв. 

 

де  - інтервал між прибуттям складів на станцію, хв.; 

   - кількість маневрових локомотивів, шт.; 

 - коефіцієнт використання локомотивів. 

2.    Визначаємо необхідну кількість екіпірувальних шляхів: 

 

 , шт 

 

де  - тривалість екіпірування складу, хв. 

3. Визначаємо кількість шляхів для забезпечення перестановки 

поїздів у парк відправлення: 

 

 , шт 
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де  - тривалість простою складу під операціями у парку 

відправлення, хв. 

 

Вихідні дані 

№ 
варіанту 

Інтервал між 
прибуттям поїздів на 

станцію , хв 

Кількість маневрових 

локомотивів , шт 

1 11 1 

2 10 2 

3 15 1 

4 20 2 

5 18 1 

6 12 2 

7 19 1 

8 14 2 

9 16 1 

10 13 2 

11 12 1 

12 15 2 

13 14 1 

14 18 2 

15 17 1 

 
 
 

ПРАКТИЧНЕ ЗАВДАННЯ №4 

Визначення кількості прийомо-відправних колій 

 для швидкісного руху 
17 

 



 
Визначити необхідну кількість приймально-відправних шляхів 

для швидкісного руху на пасажирській станції, якщо на неї прибувають 

 пар швидкісних пасажирських поїздів, зупинка =18 хв.; по 

обороту  пар швидкісних пасажирських поїздів, зупинка =23 

хв.; приміських 36 пар: з них за маятниковим рухом  пар, 

зупинка =7 хв., згідно зі звичайним графіком  пар, зупинка 

=6 хв.  

Мінімальний інтервал руху швидкісних пасажирських поїздів у 

непарному напрямку  хв., у парному  хв. Мінімальний 

інтервал руху між приміськими поїздами у непарному напрямку  

хв., у парному  хв. Час заняття шляху прийому (відправлення) 

швидкісним пасажирським поїздом  хв., приміським 

 хв. 

 

Рішення: 

 

1. Середньозважений час зупинки швидкісних пассажирских 

поїздів: 
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, хв. 

 

2. Середньозважений час стоянки приміських поїздів: 

 

, хв. 

 

3. Число колій для непарних швидкісних пасажирських поїздів 

 

 

 , шт 

 

4. Число колій для швидкісних парних швидкісних пасажирських 
поїздів 

 

, шт 

 
5. Число колій для приміських непарних поїздів 

 

, шт 

 

19 
 



6. Число колій для приміських парних поїздів 
 

, шт 

 
7. Загальна кількість прийомовідправних колій на станції: 
 
 

+ + + , шт 

 

 

 

 

 

Вихідні дані 

 

№ 
вар.      

1 15 20 23 13 22 21 8 7 4 2 

2 22 25 12 24 15 14 6 5 2 3 

3 17 23 15 21 13 12 7 6 3 2 

4 20 30 18 18 18 17 5 4 2 3 

5 25 35 25 11 11 10 9 8 3 2 

6 16 28 14 22 20 19 6 7 4 3 

7 21 32 20 16 12 11 8 9 3 2 

8 19 22 17 19 14 13 4 5 4 3 
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9 23 26 26 10 17 16 11 10 2 2 

10 18 29 27 9 19 18 10 9 3 3 

11 26 33 28 8 16 15 9 8 2 2 

12 24 21 22 14 21 20 5 6 4 3 

13 14 27 11 25 10 11 7 8 4 2 

14 17 34 16 20 25 24 9 10 3 3 

15 13 24 13 23 24 23 12 11 2 2 
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