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Анотація. Робота присвячена аналізу доступності громадського транспорту (ДГТ), який 

обслуговує гірничопромислові райони міста із лінійною планувальною структурою. Дослідження 

ґрунтується на транспортному моделюванні в PTV Visum та зборі даних для оцінки змін у 

транспортному попиті у місті Кривий Ріг за період 2021–2024 років. У моделі виокремлено 

п’ять транспортних районів з найбільшою кількістю робочих місць за КВЕД В як основних 

гірничопромислових районів. ДГТ оцінювалася за часом у дорозі, з аналізом отриманих ізохрон 

доступності для кожного з гірничопромислових районів та зупинок ГТ, які їх обслуговують. Для 

аналізу пішохідної доступності відповідних зупинок враховано довжину примикань ГТ та площу 

району. Запропоновано практичні заходи для підвищення ефективності ГТ у Кривому Розі. 
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Вступ 

Місто Кривий Ріг має поліцентричну та лі-

нійну забудову, де районні центри набувають 

більшого значення; ділова активність концен-

трується переважно в гірничодобувній, мета-

лургійній та переробній промисловості, підп-

риємства якої розташовані вздовж магістраль-

них транспортних осей (автодороги та заліз-

ничній колії швидкісного трамваю), які про-

ходить з півдня на північ. Таким чином, дов-

жина селітибної зони міста перевищує 60 км, 

тоді як її ширина на окремих ділянках стано-

вить менше 5 км.  

Лінійна планувальна структура для міст, в 

яких економічна діяльність розподілена 

вздовж транспортної осі, спрямована на забез-

печення найвищого рівня доступності для на-

селення прилеглих районів і сільської місце-

вості. Водночас, повздовжні транспорті 

зв’язки суттєво збільшуються, погіршується 

доступність віддалених від центру районів. 

Тому лінійна структура просторового розви-

тку одночасно вимагає впровадження швидкі-

сного транспорту. В якості такої системи тра-

нспорту для Кривого Рогу виступає швидкіс-

ний трамвай. Крім того, деякі маршрути кому-

нальних автобусів функціонують для забезпе-

чення швидкого сполучення між віддаленими 

районами міста, зупиняючись лише на зупин-

ках громадського транспорту (ГТ), які харак-

теризуються великим пасажирообміном. 

Масовий пасажирський транспорт відіграє 

значну роль у забезпеченні переміщення ве-

ликої кількості людей до місць прикладання 

праці у місті з лінійною планувальною струк-

турою.  

Гірничозбагачувальні та металургійні під-

приємства є основними місцями цілі та заро-

дження робочих поїздок у Кривому Розі. Дос-

тупність ГТ та зупинок, які обслуговують дані 

промислові райони є вкрай важливою. Розта-

шування у планувальній структурі міста, рі-

вень забезпеченості маршрутами ГТ, ритміч-

ність роботи ГТ, рівень завантаженості зупи-

нок ГТ, пішохідний доступ до таких зупи-

нок, – всі перелічені фактори формують дос-

тупність гірничопромислових районів та у су-

купності впливають на можливість працівни-

ків гірничо-металургійного комплексу здійс-

нювати робочі поїздки на ГТ. 

Доступність громадського транспорту 

(ДГТ) є одним із ключових показників роботи 
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міської транспортної системи при оцінці ефе-

ктивності надання транспортних послуг насе-

ленню [1]. 

 

Аналіз публікацій 

Проблематика ДГТ є предметом значної уваги 

в науковій літературі. Відповідно до [1], ДГТ 

поділяється на три типи: доступ до зупинок 

(станцій), мереж і заходів. Дослідники ви-

явили кілька впливів і взаємозв’язків між 

ДГТ, навколишнім середовищем і повсякден-

ним життям, які можуть визначати, напри-

клад, здоров’я та інші аспекти життя людей. 

Крім того, підкреслюється зв’язок між ДГТ та 

можливостями працевлаштування [2]. Дослі-

дження [1] оцінює доступ до послуг  ГТ на 

станціях, враховуючи час пішохідного руху 

до станцій та час очікування. Автори також 

розглядають конфігурацію системи транспо-

рту та навколишнє середовище станцій. Для 

визначення важливості станцій в інтегрованій 

системі представлений індекс центральності 

станцій (ІЦС), що є комбінацією гравітаційної 

моделі та індексу центральності складних ме-

реж. 

Автори [3] розробили концептуальну ос-

нову та якісну методологію для аналізу досту-

пності, зосередивши увагу на зв'язку між що-

денним досвідом людей та ДГТ. 

У статті [4] адаптовано модель просто-

рово-часової доступності STA (space-time 

accessibility) для ГТ - PT-STA (public transport 

space-time accessibility), щоб враховувати по-

рогові значення часу в дорозі. 

У роботі [5] було розроблено метод оцінки 

ДГТ, що охоплює різні рівні аналізу — від ок-

ремих елементів, таких як зупинки, до ком-

плексного аналізу мережі, з використанням 

географічної інформаційної системи (ГІС). 

Результати дослідження [6] свідчать, що 

оптимальною кількістю кластерів для аналізу 

індексу ДГТ у великих містах є шість класте-

рів при використанні алгоритмів кластериза-

ції. 

У [7] виконано дослідження системи ДГТ, 

приділивши особливу увагу швидкісному ав-

тобусному сполученню. Оцінка проводилася 

з використанням концепції міста 5, 10 і 15 

хвилин і спиралася на відкриті просторові 

дані. 

У роботі [8] виконано аналіз ДГТ для лю-

дей з особливими фізичним потребами шля-

хом вимірювання показника індексу доступ-

ності (ІД), який розраховується на основі за-

гального часу доступу (ЗЧД) та еквівалентної 

частоти відвідувань (ЕЧД). 

У дослідженні [9] ДГТ розглядається як су-

купність трьох основних компонентів: (1) 

охоплення поїздки – ГТ вважається доступ-

ним, якщо він забезпечує можливість досягти 

місця відправлення або прибуття; (2) просто-

рове охоплення – транспорт є доступним, 

коли він знаходиться в межах раціональної 

фізичної близькості до місця проживання чи 

призначення; та (3) часове охоплення – пос-

луга вважається доступною, якщо вона нада-

ється в той період, коли людина бажає здійс-

нити поїздку. 

Показник ДГТ, що вирізняється врахуван-

ням наявності та якості пішохідних маршру-

тів, які сполучені із зупинками ГТ, є індикато-

ром рівня обслуговування ГТ TLOS (transit 

level of service) [10]. Метод також інтегрує 

щільність населення та робочих місць з прос-

торовими та часовими параметрами для оці-

нки ДГТ. Особливістю TLOS є можливість 

виявлення взаємозв’язку між безпекою й ком-

фортом пішохідних маршрутів до зупинок ГТ. 

У керівництві [11] надано додаткову інфо-

рмацію щодо оцінки ДГТ на рівні зупинок, зо-

крема, доступу велосипедистів до ГТ. Запро-

ваджено додатковий показник надійності пе-

ревезень на ГТ – надлишковий час очіку-

вання. Доступність зупинок ГТ також дослі-

джувалась у роботах [12-13]. 

Незважаючи на велику кількість наукових 

праць, присвячених дослідженню ДГТ, ви-

вчення доступності ГТ, що обслуговує гірни-

чопромислові райони міста з лінійно-розосе-

редженою планувальною структурою, не 

здійснювалося. 

Таким чином, аналіз ДГТ, який обслуго-

вує, у тому числі, гірничопромислові райони 

міста з лінійно-розосередженою структурою є 

актуальним науково-практичним завданням. 

 

Мета та постановка задачі 

Метою роботи є проведення комплексного 

аналізу доступності громадського транспорту 

(ДГТ) як показника транспортної пропозиції 

для гірничопромислових районів міста з лі-

нійно-розосередженою забудовою. 

Для досягнення поставленої мети необхі-

дно вирішити наступні задачі: 

–  визначити закономірності зміни транс-

портної пропозиції та попиту на ГТ у місті 

Кривий Ріг за період 2021 – 2024 р.; 
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– визначити показники транспортної дос-

тупності основних гірничопромислових райо-

нів міста Кривий Ріг; 

– провести аналіз транспортної доступно-

сті зупиночних зон ГТ, які обслуговують ос-

новні гірничопромислові райони міста Кри-

вий Ріг; 

– визначити показники пішохідної доступ-

ності зупинок ГТ, які обслуговують основні 

гірничопромислові райони міста Кривий Ріг; 

– розробити рекомендації з покращення 

ДГТ, який використовується для обслугову-

вання основних гірничопромислових районів 

міста Кривий Ріг. 

 

Методика дослідження 

Методологія комплексного аналізу ДГТ як ін-

дикатора транспортної пропозиції для гірни-

чопромислових районів міста Кривий Ріг ґру-

нтується на транспортному моделюванні у 

програмному забезпеченні PTV Visum [14].  

Модель пасажирського транспорту міста 

Кривий Ріг включає модель мережі, чотирик-

рокову модель попиту на перевезення та мо-

дель їхньої взаємодії. Модель пропозиції ГТ 

включає 3013 примикань для громадського 

транспорту, 534 зупинки, 1165 зупиночних 

зон, 1190 зупиночних пунктів, 130 маршрутів 

та 218 маршрутних напрямків. Відповідно до 

пар цілей поїздок сформовано 14 сегментів 

попиту. Детальне описання транспортної мо-

делі представлено у роботі [15]. 

Для врахування змін, які відбулись на ГТ 

за період 2021 – 2024 р., оновлені показники 

добових обсягів перевезень на всіх маршру-

тах ГТ відповідно до звітів з електронних тра-

нспортних карток пасажирів та розклади руху 

на маршрутах, де відбулись зміни у розкладі. 

Також враховано питання запровадження но-

вого маршруту та виключення з мережі окре-

мих маршрутів.  

Підприємства видобувної промисловості 

та розробці кар’єрів розосереджені по всій те-

риторії міста. Показники ДГТ є особливо ак-

туальними для тих транспортних районів, в 

яких кількість робочих місць у гірничовидо-

бувному комплексі є найвищою серед інших 

районів (для Кривого Рогу – понад 7 тисяч ро-

бочих місць). У транспортній моделі Кривого 

Рогу виявлено п’ять таких районів, у подаль-

шому будемо застосовувати до них означення 

«основні гірничопромислові райони». Як ви-

дно із рис.1, дані райони розосереджені по 

транспортній мережі міста.  

ДГТ основних гірничопромислових райо-

нів та зупинок ГТ, які обслуговують дані рай-

они, визначалась на основі показника, який 

враховує місцезнаходження об’єкту. Подібні 

показники широко використовуються в дослі-

дженнях ДГТ завдяки їхній зрозумілості, тео-

ретичній обґрунтованості та доступності вихі-

дних даних [16] та включають такі компоне-

нти: місце походження, доступні можливості 

або привабливість пунктів призначення пев-

ного типу в потенційних локаціях, а також ва-

ртість поїздки між пунктами. 

 

 
Рис. 1. Основні гірничопромислові райони 

міста Кривий Ріг відповідно до розподілу 

кількості робочих місць у видобувній 

промисловості та розробці кар’єрів   

 

Пропонується відображати вартість поїз-

дки між об’єктами не через мережеву відстань 

або відстань по повітряній лінії між ними, а 

через час у дорозі [16]: 

 

𝐴𝑖𝑛 =  ∑ 𝑔(𝑊𝑗𝑛) ∙ 𝑐𝑖𝑗
𝑚
𝑗=1  (1) 

 

де i – номер локації зародження поїздки (зу-

пинка ГТ, транспортний район); j– номер ло-

кації потенційного призначення поїздки (зу-

пинка ГТ, транспортний район); m – кількість 

зв'язків зародження-призначення; n – кіль-

кість локацій у системі; W – ваговий коефіці-

єнт можливості поїздки; 𝑐𝑖𝑗 – вартість поїздки 

між локаціями i та j. 

Доступність 𝐴𝑖𝑛 визначається як сума до-

бутків двох функцій, одна з яких відповідає 

можливостям, а інша – вартості поїздки. 
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Остання представляє собою функцію просто-

рового спаду й називається функцією опору. 

Вартість проїзду 𝑐𝑖𝑗 розраховується на ос-

нові модельного перерозподілу попиту на ГТ 

у програмі PTV Visum.  

Основною процедурою перерозподілу по-

питу на ГТ у місті Кривий Ріг є процедура на 

основі інтервалів (Headway-based). Це пояс-

нюється тим, що до 65% обсягу пасажирських 

перевезень у місті приходиться на приватні 

автобусні маршруті, які працюють з інтерва-

лами руху до 30 хв.  

Функція повного опору при використанні 

перерозподілу ГТ за інтервалами включає час 

поїздки PJT (perceived journey time), та компо-

нент, що враховує тариф за проїзд або долю 

контрольних пунктів оплати за проїзд: 

 

IMP = α·PJT + β·FP   (2) 

 

де IMP – показник повного опору, PJT – 

сприйнятий час поїзки, α, β – коефіцієнти, 

FP – тариф за проїзд. 

Функція повного опору розраховується відпо-

відно до рівняння: 

 

IMP = λ1· IVT + λ2· RIT + λ3· AСT + 

+λ4· EGT+λ5· WKT + λ6·OWT+ 

+ λ7 ·TWT + λ8 ·NTR,       (3) 

 

де IVT – час, проведений у транспортному за-

собі, RIT – час у дорозі між початковою та кі-

нцевою зупинками, AСT – час пішохідного 

руху до початкової зупинки, EGT – час руху 

пішки від зупинки до останнього місця приз-

начення, WKT – загальний час руху пішки, 

OWT – час очікування на першій зупинці, 

TWT – час очікування пересадки, NTR – кіль-

кість пересадок, λ1–λ8 – коефіцієнти функції 

загального опору. 

Значення коефіцієнтів  λ1–λ8 функції зага-

льного опору, які були використані у моделі 

Кривого Рогу, наведено у роботі [15]. 

У Кривому Розі на маршрутах приватних 

перевізників діє фіксований тариф, а на мар-

шрутах комунального транспорту з 2021 року 

запроваджено безоплатну систему проїзду 

для резидентів міста.  

PTV Visum не передбачає процедури «пря-

мого» моделювання фіксованих тарифів. У 

зв’язку з цим, був розроблений метод моде-

лювання фіксованого тарифу для транспорт-

ної моделі Кривого Рогу у програмному забез-

печенні PTV Visum, а саме, рішення через зо-

нальну матрицю From-To Zone Matrix. Ідея 

останнього методу полягає у тому, що ство-

рюється одна тарифна зона, яка використову-

ється для позначення всіх зупинок (за допомо-

гою відповідного атрибуту), а також матриця 

тарифів, що складається лише з одного елеме-

нта. Ціна проїзду вказується при налашту-

ванні типу білету з урахуванням зональної ма-

триці From-To Zone Matrix (рис.2). 

 

 
Рис. 2. Конфігурація типу білету 

 

Результати розрахунку функції повного 

опору зберігаються у матрицях витрат ГТ 

(skim matrices of time) для кожного з 14 шарів 

попиту, які охоплюють всі транспортні рай-

они. 

Більш детальне описання процедур моде-

лювання перерозподілу попиту на ГТ на ос-

нові інтервалів у транспортній моделі Кри-

вого Рогу представлено у роботі [15]. 

Для аналізу та графічного відображення 

доступності гірничопромислових районів, зу-

пинок ГТ, зупиночних пунктів у межах зада-

ного часового інтервалу застосовані відпові-

дні ізохрони доступності ГТ. 

Транспортна ДГТ визначається на основі 

пошуку сполучень за розкладом, який може 

здійснюватися за інтервалом часу відправ-

лення або прибуття [14]. 

У першому випадку аналізуються всі спо-

лучення, що відправляються з обраного 

об’єкта мережі протягом заданого періоду, з 

урахуванням додаткового часового проміжку, 

який вказується після вибору періоду відпра-

влення та стосується часу, за який сполучення 

повинно досягти пункту призначення. 

У другому випадку розглядаються всі спо-

лучення, які прибувають до вибраного об’єкта 

мережі протягом певного періоду, із зазначен-

ням часу випередження – це проміжок часу, 

який передує визначеному періоду прибуття, 

протягом якого сполучення має залишити по-

чаткову точку [14]. 

Аналіз доступності та розташування зупи-

нок транспорту допомагає виявити проблемні 

зони, такі як невдале розташування, нестача 

зупинок чи незручний доступ. На основі 

цього можна створити плани вдосконалення 

мережі для поліпшення зручності та обслуго-

вування пасажирів. 

Доступність зупинок у мережі можливо 

оцінити за довжиною примикань ГТ у моделі, 
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оскільки довжина примикання визначається 

доступом до зупинки по повітряній лінії як ві-

дстань між геометричним центром транспор-

тних районів і тими вузлами мережі, які 

пов’язані із зупинками.  

У п.10.4.9 ДБН [17] вказано, що у промис-

лових зонах нормативна відстань підходу па-

сажирів до зупинки ГТ становить 400 м від 

прохідних підприємств. Даний норматив не 

можна застосовувати для оцінки доступності 

зупинок ГТ, які обслуговують гірничопроми-

слові райони, зважаючи на їх великі площі, 

тому з цією метою пропонується новий пока-

зник – «коефіцієнт обмеженості доступності 

зупинки» Сs як відношення: 

 

𝐶𝑠𝑖 = 𝑙𝑐𝑝𝑢𝑡𝑚𝑎𝑥/𝑆𝑧𝑖 

0 < С𝑠𝑖 < 1,         (4) 

 

де 𝑙𝑐𝑝𝑢𝑡𝑚𝑎𝑥 – максимальна довжина прими-

кання ГТ у i-тому транспортному районі; 𝑆𝑧𝑖 – 

площа i-го транспортного району. 

Чим менше значення Сs, тим ефективніше 

розміщення зупинки ГТ та простіше доступ 

до неї з гірничопромислового району. 

 

Закономірності зміни транспортної 

пропозиції та попиту 

Протягом 2022 – 2024 років цивільна інфра-

структура міста Кривий Ріг зазнала значних 

пошкоджень через обстріли. Проте, стан доріг 

і зупинок ГТ покращився після ремонтів. Без-

пека рухомого складу залишилась на довоєн-

ному рівні, але доступність транспорту у вечі-

рню пору доби погіршилась. 

За період 2021 – 2024 років на маршрутах 

ГТ виникли такі основні зміни: 

–  введено безоплатний проїзд на комуна-

льному транспорті (2021 р.) для резидентів мі-

ста; 

–  введено нові розклади руху на громадсь-

кому транспорті (для комунального транспо-

рту) та інтервали руху (для приватних переві-

зників); 

–  введено в експлуатацію новий маршрут 

автобусу №8; 

–  виключені з маршрутної мережі паса-

жирського транспорту маршрути, які не кори-

стуються попитом; 

–  запроваджено цифрову платформу та 

мобільний додаток «Зручний маршрут» 

[18], що забезпечує планування поїздок і 

інформацію про розклад і затримки. 
Також було проведено тестування додатку 

«Зручний маршрут» для оцінки можливостей 

покращення ДГТ. Попри значні переваги до-

датку, які дозволяють підвищити інформова-

ність користувачів ГТ, оперативність інфор-

мації, що надається, можливість відслідку-

вати зміни у розкладі ГТ, врахувати варіанти 

поїздки з пересадками, тестування показало 

основні проблеми, які виникають при роботі з 

додатком: не завжди коректно відобража-

ються зупинки ГТ, іноді відсутній ярлик для 

позначення зупинки на карті та виникають по-

милки у геолокації при відсутності руху. 

Для оцінки змін у попиті на ГТ проведено 

аналіз даних про пасажиропотоки на маршру-

тах ГТ, отриманих на основі обробки щоден-

них звітів про транзакції з системи «Картка 

криворіжця» (Центр електронних сервісів, ко-

мунальне підприємство Криворізької міської 

ради) за кожен день роботи рухомого складу 

на маршруті [19]. Звіти охоплювали період з 6 

листопада 2023 року по 12 листопада 2023 

року (листопад та березень є найбільш репре-

зентативними місяцями для транспортних до-

сліджень [20]). Також отримано вичерпні дані 

про пасажиропотоки для системи ГТ, вклю-

чно з електротранспортом, за грудень 2023 

року. Ці дані стосуються таких міських тран-

спортних систем, як автобуси, швидкісний 

трамвай, трамваї, тролейбуси та маршрутки. 

Встановлено, що у порівнянні з 2021 р., на 

комунальних автобусних маршрутах обсяги 

перевезених пасажирів збільшились на 240%, 

тролейбусних маршрутах – 102%, трамваю – 

101%. Пасажиропотоки на маршрутах швид-

кісного трамваю зменшились на 58%, марш-

рутного таксі – на 28%. 

Закономірності зміни транспортної пропо-

зиції були враховані у транспортній моделі 

Кривого Рогу при її оновленні, а транспорт-

ного попиту – при калібруванні пасажиропо-

токів на ГТ у моделі. 

 

Показники транспортної доступності 

основних гірничопромислових районів 

 

Критерієм ДГТ у даному випадку є показник 

часу у дорозі для прибуття до кожного з ви-

значених гірничопромислових районів за пе-

ріод часу з 06:00 до 23:00 години доби.  

Ізохрони доступності ГТ представлені на 

рис. 3 – рис. 7. Максимальна кількість переса-

док при пошуку шляху – 5. 

Найменшою ДГТ за показником часу у до-

розі характеризується гірничопромисловий 
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район 1 на ж/м Інгулець (рис.3). Дістатись да-

ного району на ГТ з інших районів міста мож-

ливо за період часу у дорозі не менше 1 год. 

20 хв., що не відповідає нормативному зна-

ченню витрат часу для міст від 500 до 800 тис. 

осіб у 40 хв. [17].  

Гірничопромисловий район 3 має найбі-

льшу ДГТ: з центральних районів міста до 

нього можна дістатися за час, що не переви-

щує 30 хв. (рис.5). 

Район 2 характеризується низьким рівнем 

ДГТ: час прибуття з центральних районів мі-

ста громадським транспортом становить по-

над 1 годину 10 хв., що свідчить про недоста-

тню ефективність транспортного сполучення, 

зважаючи на близькість до району 3 (рис.4). 

 

 
Рис. 3. Ізохрона ДГТ для обслуговування 

гірничопромислового району 1 

 

 
Рис. 4. Ізохрона ДГТ для обслуговування 

гірничопромислового району 2 

 

 
Рис. 5. Ізохрона ДГТ для обслуговування 

гірничопромислового району 3 

 

 
Рис. 6. Ізохрона ДГТ для обслуговування 

гірничопромислового району 4 

 

Порівняно з іншими гірничопромисло-

вими районами міста, район 4 має відносно 

високу транспортну доступність, оскільки 

зона ДГТ для нього покривається часом при-

буття з найбільш віддалених частин міста в 

межах 1 год. 20 хв. Водночас мінімальний час 

у дорозі для прибуття до цього району з цент-
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ральних частин міста досить значний й стано-

вить 40 хв. (рис. 6). 

 

 
Рис. 7. Ізохрона ДГТ для обслуговування 

гірничопромислового району 5 

 

У межах гірничопромислового району 5 рі-

вень ДГТ є високим – до 20 хв. Проте для спо-

лучення з іншими районами міста, зокрема з 

сусіднім Покровським адміністративним ра-

йоном, цей показник значно гірший і складає 

до 1 год. 20 хв. що також не відпові-

дає [17] (рис.7). 

На основі аналізу отриманих ізохрони ДГТ 

стає очевидним, що лінійно-розосереджена 

форма плану міста значно впливає на доступ-

ність його гірничопромислових районів. Най-

більш віддалені райони навіть при прямому 

сполученні з іншими районами міста не ма-

ють показника ДГТ на рівні нижче 1 год. 20 

хв. Велику роль відіграє швидкісний трамвай, 

що дозволяє мешканцям міста дістатись з ба-

гатьох частин міста до гірничопромислового 

району 3 за менше ніж 30 хв. 

 

Показники транспортної доступності 

зупинок ГТ основних гірничопромислових 

районів 

Для визначення часу прибуття до зупиночної 

зони відповідного гірничопромислового рай-

ону за період часу з 06:00 до 23:00 години 

доби з інших зупиночних зон також був вико-

ристаний інструмент графічного аналізу PTV 

Visum у вигляді ізохрон доступності зон зупи-

нок ГТ. 

Результати порівняльного аналізу ізохрон 

доступності районів (рис. 3 – рис. 7) та зупи-

ночних зон засвідчили, що рівень ДГТ для да-

них зон в межах цих самих районів є значно 

вищим, ніж безпосередньо для самих районів. 

Для прикладу на рис.8 показана ізохрона дос-

тупності зони зупинки «станція Кривий Ріг» 

(гірничопромисловий район 3). 

Показники ДГТ для районів та зупиночних 

зон від інших частин міста представлені у таб-

лиці 1. 

 

Таблиця 1. ДГТ до гірничопромислових районів та зупинок ГТ 

Номер гірничо-

промислового 

району 

Назва 

основної  

зупиночної зони 

Час прибуття з цент-

ральних частин міста 

у район 

Час прибуття з центра-

льних частин міста у 

зону зупинки 

1 вул. Рудна більше 1 год. 20 хв. більше 1 год. 20 хв. 

2 вул. Польова 1 год. 10 хв. 40 хв. 

3 станція Кривий Ріг 30 хв. 10 – 20 хв. 

4 ЦГЗК ЦТЗТ 40 хв. 30 хв. 

5 УКК ПівнГЗК 1 год. 20 хв. 1 год. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Інтелектуальні системи управління транспортними системами. 

Синергетичні системи екомобілів 

13 

 

 Автомобіль і електроніка. Сучасні технології, Вип. 26, 2024 
 

 

 

 
Рис. 8. Ізохрона ДГТ для зони зупинки 

«станція Кривий Ріг» у гірничопромисловому 

районі 3 

Показники пішохідної доступності 

зупинок ГТ 

Вулично-дорожня мережа Кривого Рогу хара-

ктеризується слабкою доступністю зупинок 

ГТ. Лише 25% від всіх відстаней до зупинок 

від центрів районів мають нормативну дов-

жину до 400 м, що визначено на основі ана-

лізу довжини примикань ГТ.  

Пішохідна доступність зупинок ГТ, які об-

слуговують основні гірничопромислові рай-

они визначалась шляхом: 1) оцінки довжини 

примикань ГТ від конкретного транспортного 

(гірничопромислового) району до відповідної 

зупинки та 2) визначення коефіцієнту обме-

женості доступності за формулою (4). У роз-

робленій моделі примикання підключаються 

лише до вузлів, які також є вузлами доступу 

до зупинок. У такому випадку кожен маршрут 

починається і закінчується пішохідним відрі-

зком на примиканнях, а в межах зупинки пря-

мує до її початкової точки, без використання 

відрізків транспортної мережі. 

Для кожного з гірничопромислових райо-

нів визначені зупинки (табл. 2), для яких дов-

жина примикання ГТ буде максимальною. 

 

Таблиця 2. Пішохідна доступність зупинок ГТ гірничопромислових районів 

Номер гірни-

чопромисло-

вого району 

Найбільш віддалені 

від центру району 

зупинки 

Максимальна  

відстань до  

зупинки, км 

Площа 

району 

Обмеженість  

доступності зупи-

нок 

1 вул. М. Міхновського 0,97 2,0 0,485 

2 вул. Руднична 4,80 29 0,165 

3 Станція Кривий Ріг 2,68 30 0,090 

4 СУ 453 5,42 21 0,258 

5 РЗФ-2 1,90 7,0 0,271 

У відповідності до значеннь довжини при-

микань ГТ та площі відповідних гірничопро-

мислових районів визначені коефіцієнти об-

меженості доступності зупинок (табл. 2). 

Серед розглянутих гірничопромислових 

районів мінімальна відстань до зупинки ГТ 

спостерігається для району 1 (житловий ма-

сив «Інгулець»), однак одночасно площа да-

ного району є найменшою серед усіх інших 

гірничопромислових районів, відповідно, зна-

чення обмеженості доступності зупинок – 

найбільшим. Максимальна відстань до зупи-

нки ГТ – у районі 2, в той час як мінімальна 

обмеженість доступності зупинки – у районі 3 

(ВАТ «АрселорМіттал Кривий Ріг»). 

 

 

 

Обговорення та рекомендації  

ГТ у Кривому Розі зазнає численних викликів, 

пов’язаних з умовами воєнного часу, зокрема, 

через нестачу водіїв, що обмежує можливість 

ущільнення графіків руху. Зазначені виклики 

спричиняють значний вплив на можливості 

покращення ДГТ.  

Для підвищення ефективності ГТ у частині 

його доступності, що обслуговує основні гір-

ничопромислові райони міста Кривий Ріг, до-

цільно розглянути такі заходи: 



14 Intelligent transport management systems.  

Synergetic systems of eco-vehicles 

 

Vehicle and electronics. Innovative technologies, Vol. 26, 2024  
 

1. Збільшення швидкості сполучення на 

маршруті автобусу 302 для зменшення часу 

поїздки до житлового масиву Інгульця; 

2. Можливість розробки додаткового мар-

шруту ГТ до ж/м Південний ГЗК для підви-

щення рівня ДГТ до гірничопромислового 

району 2; 

3. Перегляд місцерозташування зупинок 

ГТ у районах Інгульця та у Тернівському рай-

оні (Даманський та ПрАТ Північний ГЗК); 

4. Перегляд розкладів руху тролейбусів для 

усунення ущільнення інтервалів проходження 

зупиночних пунктів маршрутами тролейбусу 

на їх спільних ділянках, яке призводить до 

співпадіння або малий інтервал між часом при-

буття на зупиночний пункт або/та відправ-

лення із зупиночного пункту рухомого складу 

різних маршрутів тролейбусів та, відповідно, 

практично одночасне проходження ними дуб-

люючої ділянки, а також призводить до пору-

шення інтервалу проходження між контроль-

ними зупиночними пунктами для різних графі-

ків на одному маршруті. 

 

Висновки 

У роботі проведено аналіз доступності ДГТ як 

показника транспортної пропозиції для гірни-

чопромислових районів міста Кривий Ріг з лі-

нійно-розосередженою забудовою із ураху-

вання змін у роботі його ГТ за період  

2021–2024 р.р. 

За даний період для покращення транспор-

тного обслуговування в Кривому Розі запро-

ваджено безоплатний проїзд для мешканців, 

нові розклади та маршрути, усунуто малопо-

пулярні напрямки, а також створено цифрову 

платформу «Зручний маршрут». 

Результати транспортного моделювання у 

програмному забезпеченні PTV Visum пока-

зали, що лінійно-розосереджена структура мі-

ста Кривий Ріг суттєво впливає на доступ-

ність його гірничопромислових районів, і на-

віть при прямому сполученні з іншими райо-

нами час поїздки ГТ не зменшується нижче 1 

год. 20 хв. для найбільш віддалених районів. 

Аналіз отриманих ізохрон доступності  

підтвердив, що рівень ДГТ та площа доступ-

ності у межах заданого часового діапазону 

для зупиночних зон районів більші, ніж для 

самих районів. 

Для оцінки пішохідної доступності гірни-

чопромислових районів вперше запропоно-

вано коефіцієнт обмеженості доступності зу-

пинки, який враховує відстань до зупинки від 

центру відповідного транспортного району та 

площу даного району. Відповідно до розраху-

нків, найбільше значення даного коефіцієнту 

отримано для гірничопромислового району 1, 

найменше – для району 3, що означає най-

вищу доступність зупинок ГТ в районі 3 серед 

усіх гірничопромислових районів міста, якщо 

враховувати площу даних районів. 

Для підвищення ефективності громадсь-

кого транспорту в гірничопромислових райо-

нах Кривого Рогу пропонується: 

1. Збільшити швидкість сполучення авто-

буса 302 до житлового масиву Інгулець. 

2. Розробити додатковий маршрут до жи-

тлового масиву Південний ГЗК для покра-

щення доступності району 2. 

3. Переглянути розташування зупинок у 

районах Інгульця, Даманський, ПрАТ Північ-

ний ГЗК. 

4. Оптимізувати розклади руху тролейбу-

сів для усунення ущільнення інтервалів на 

спільних ділянках маршрутів. 

Подальші дослідження будуть спрямовані 

на удосконалення маршрутної мережі паса-

жирського транспорту міста Кривий Ріг з ура-

хуванням дослідженої специфіки доступності 

гірничопромислових районів, зупинок ГТ да-

них районів та пішохідної доступності зупи-

нок у даних районах. 
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Analysis of public transport accessibility for min-

ing districts of Kryvyi Rih 

Abstract. Problem. Mining and processing plants, 

along with a metallurgical plant, serve as the primary 

destinations and origins for work trips in Kryvyi Rih. 

The transport and pedestrian accessibility of public 

transport (PT) and its stops in these industrial areas 

are crucial, particularly given the city's linear 

planning structure characterized by scattered mining 

districts and economic activities concentrated along 

the main transport axis. Despite the extensive body of 

literature focused on PT accessibility, there has yet to 

be a study specifically examining the accessibility of 

PT for mining districts within a city that features a 

linear and dispersed planning structure. Goal. The 

aim of this study is to perform a comprehensive 

analysis of public transport accessibility (PTA) as an 

indicator of transport supply for the mining districts 

(zones) within the city’s linearly dispersed urban 

structure. Methodology. The methodology for this 

comprehensive analysis of PTA relies on transport 

modeling using PTV Visum software, along with the 

collection of baseline data to evaluate shifts in 

transport demand in Kryvyi Rih from 2021 to 2024. 

Five zones with the highest job concentrations, as 

defined by Ukrainian Classification of Economic 

Activities B, were identified. PTA indicators were 

calculated for both the zones and their serving stops, 

with travel time set as the primary accessibility 

criterion, analysed through a comparison of 

accessibility isochrones. Given the large spatial extent 

of the mining zones, pedestrian accessibility to these 

stops is proposed to be evaluated based on the length 

of PT connectors and the area of each zone within the 

model. Originality. The study introduces, for the first 

time, the "limited accessibility of stops" indicator, 

defined as the ratio of the length of PT connectors to 

the area of the corresponding zones within the model. 

This indicator aims to account for the pedestrian 

accessibility of mining district's stops. Practical 

value. Proposed practical measures aim to enhance 

PT efficiency in terms of accessibility within a city 

characterized by a linearly dispersed planning 

structure. 

Key words: transport accessibility, pedestrian acces-

sibility, public transport, transport modeling, mining 

district, PTV Visum, accessibility isochrones 
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