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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. Міський пасажирський транспорт як одна із соціально значущих галузей міського господарства відіграє значну роль у забезпеченні якості життя міського та приміського населення.
Вирішення різних завдань організації пасажирських перевезень ґрунтується на визначенні величин пасажиропотоків, в основі формування яких лежать рішення, які приймають пасажири при виборі шляху пересування. Від повноти врахування закономірностей вибору пасажирами шляху пересування при моделюванні пасажиропотоків на маршрутах міського пасажирського транспорту залежить точність розрахунку, а отже, й обґрунтованість рішень щодо удосконалення перевізного процесу.
Складність описання вибору пасажирами шляху пересування властива для найзначніших міст, що характеризуються високою щільністю та розгалуженістю маршрутної мережі, наявністю декількох видів транспорту, у тому числі й швидкісного. Зважаючи на це, визначення закономірностей вибору пасажирами шляху пересування у найзначніших містах є актуальним завданням.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційна робота виконувалася згідно з «Програмою розвитку міського електротранспорту м. Харкова на 2008–2015 роки», затвердженою рішенням 17 сесії 5 скликання Харківської міської ради № 324/07 від 25.12.2007 року; науково-дослідною роботою кафедри транспортних систем і логістики Харківської національної академії міського господарства «Системні засоби з технологічного проектування, організації, логістичної та ергономічної підтримки транспортних процесів міста» (номер державної реєстрації 0107U0000252), «Технологічне проектування, організація, логістична та ергономічна підтримка транспортних процесів міста» (номер державної реєстрації 0109U003408). Особистий внесок автора дисертації полягає в дослідженні закономірностей формування попиту населення на послуги міського пасажирського транспорту.
Мета і задачі дослідження. Метою дослідження є визначення закономірностей вибору пасажирами шляху пересування у найзначніших містах.
Для досягнення мети дослідження були поставлені наступні задачі:

– проаналізувати існуючі теоретичні та практичні підходи до розподілу пасажиропотоків на маршрутній мережі міського пасажирського транспорту;

– визначити напрям і методи дослідження закономірностей вибору пасажиром шляху пересування;
– розробити модель розподілу пасажирських кореспонденцій за альтернативними варіантами шляху пересування;

– дослідити закономірності вибору пасажирами шляху пересування.
Об’єктом дослідження є система міського пасажирського транспорту.
Предмет дослідження – закономірності вибору пасажирами шляху пересування у найзначніших містах.

Методи дослідження: системний аналіз при визначенні факторів, що обумовлюють вибір пасажирами шляху пересування, а також при встановленні взаємозв’язку між ними; методи експериментальних досліджень при визначенні параметрів пересування пасажирів альтернативними шляхами; математична статистика при обробці результатів анкетного опитування пасажирів щодо вибору шляху пересування; математичне моделювання при розробці моделі розподілу пасажирських кореспонденцій за альтернативними варіантами шляху пересування.

Наукова новизна одержаних результатів. Дістали подальшого розвитку підходи до моделювання вибору пасажирами шляху пересування, які, на відміну від існуючих, комплексно враховують:

– вплив транспортної стомлюваності пасажирів на вибір шляху пересування;

– різні варіанти здійснення пішохідного складника транспортного пересування;

– взаємозв'язок між параметрами пересування та величиною пасажиропотоків як функцію від імовірності відмови пасажиру в посадці та рівня заповнення салону транспортного засобу;

– вплив рівня доходів населення на закономірності вибору пасажирами шляху пересування.

Практичне значення одержаних результатів. Отримані в дисертаційній роботі результати можуть бути використані при моделюванні розподілу пасажиропотоків на маршрутній мережі міського пасажирського транспорту, що є невід’ємною частиною завдання обґрунтування проектних рішень з удосконалення перевезень пасажирів у містах.

Результати дослідження та розробки використані: ДП «Харківавтотранссервіс» при розробці заходів з організації автобусних пасажирських перевезень; КП «Міськелектротранссервіс» в процесі впровадження окремих напрямків «Програми розвитку міського електротранспорту м. Харкова на 2008–2015 роки»; в навчальному процесі в Харківській національній академії міського господарства при підготовці бакалаврів напряму 6.070101 – «Транспортні технології (за видами транспорту)» та спеціалістів і магістрів спеціальності 7.07010102, 8.07010102 – «Організація перевезень і управління на транспорті (за видами транспорту)».

Особистий внесок здобувача. Особисто автором опубліковано 5 наукових статей у фахових виданнях [1, 4, 5, 8, 9], 5 тез доповідей на конференціях [10, 11, 13–15]. У працях, опублікованих у співавторстві, особистий внесок автора полягає в наступному: формалізовано взаємозв’язок між характеристиками альтернативних шляхів пересування й імовірністю їхнього вибору пасажирами [2, 6]; запропоновано підхід до оцінки впливу транспортної стомлюваності на вибір пасажирами шляху пересування [3]; визначено закономірності зміни часу очікування транспортного засобу залежно від інтенсивності підходу пасажирів до зупинного пункту [7, 12].

Апробація результатів дисертації. Основні положення дисертації доповідалися на 3-й міжнародній науково-практичній  конференції «Логістика промислових регіонів» (Донецьк – Святогірськ, 06–09 квітня 2011 р.); 3-й міжнародній науково-практичній конференції «Сучасні інформаційні та інноваційні технології на транспорті» (Херсон, 23–25 травня 2011 р.); 9-й міжнародній науково-технічній конференції «Наука – образованию, производству, экономике» (Мінськ, 24–28 жовтня 2011 р.); міжнародній науково-практичній конференції «Транспортные проблемы крупнейших городов» (Харків, 12–16 березня 2012 р.); 34–36-й науково-технічних конференціях викладачів, аспірантів і співробітників ХНАМГ «Міський електротранспорт, електрозбереження й освітлення міст» (Харків, 12–14 травня 2008 р.,  21–23 квітня 2010 р., 24–26 квітня 2012 р.).

Публікації. За темою дисертації опубліковано 7 статей, із них 6 у виданнях, що входять до переліку, затвердженому Департаментом атестації кадрів МОНмолодьспорту України та 6 тез доповідей на наукових конференціях. Крім цього, автор брав участь у написанні розділів 2-х монографій.
Структура і обсяг дисертації. Дисертаційна робота складається зі вступу, п’яти розділів, висновків, списку використаних джерел з 138 найменувань і 4 додатків. Основна частина роботи складає 136 сторінок, 38 рисунків, 30 таблиць.

ОСНОВНИЙ ЗМІСТ РОБОТИ

У вступі обґрунтовано актуальність обраної теми, сформульовано мету, предмет, об’єкт, задачі, вказані методи дослідження, відзначено наукову новизну і практичну цінність отриманих результатів. Наведено дані щодо апробації результатів дисертаційної роботи.

У першому розділі проаналізовано наявні теоретичні та практичні підходи до розподілу пасажиропотоків на маршрутній мережі міського пасажирського транспорту. 

Вивчення методик та алгоритмів розподілу пасажиропотоків маршрутною мережею міського пасажирського транспорту, дало змогу виявити, що в них недостатньо враховано:

1) поведінкові аспекти вибору пасажирами шляху пересування та сукупність факторів, що на них впливають; 

2) взаємозв’язок між характеристиками шляху пересування та величиною пасажиропотоку на маршрутах, що до нього входять;

3) вплив соціально-економічних факторів на закономірності вибору пасажирами шляху пересування.

Значну допомогу у визначенні вихідної позиції автору надали наукові фундаментальні праці М. О. Брайловського, Б. І. Грановського, В. О. Гудкова, Н. У. Гюлєва, Ю. О. Давідіча, В. К. Долі, Г. А. Заблоцького, Л. Б. Миротіна,В. П. Поліщука, Д. С. Самойлова, І. В. Спіріна, В. О. Юдіна, В. П. Федорова, М. С. Фішельсона, D. Lohse, H. Spiess, Y. Sheffi, M. Florian та інших учених.

У другому розділі проведено обґрунтування вибору напряму та методів дослідження закономірностей вибору пасажиром шляху пересування. 

Розроблено методику проведення досліджень. Проаналізовано фактори, що зумовлюють розподіл пасажиро потоків, і встановлено взаємозв’язки між ними. Виділено чотири групи чинників, що впливають на вибір пасажирами шляху пересування:

1) чинники, що впливають на витрати часу пасажирів при пересуванні.

2) фактори, що позначаються на зручності (комфортабельності) при пересуванні.

3) чинники, що характеризують грошові витрати пасажирів.

4) фактори, які відбивають соціально-економічні умови життя населення.

З’ясовано, що комфортабельність пересування можна оцінити за рівнем транспортної стомлюваності пасажира. Транспортна стомлюваність обумовлена зміною функціонального стану організму пасажира при здійсненні пересування та позначається на показниках його трудової діяльності на виробництві.

Звернено увагу на той факт, що за характеристику соціально-економічних умов життя населення варто прийняти дохід середньостатистичного пасажира за місяць. Крім того, у якості інтегральної характеристики альтернативних шляхів пересування запропоновано використовувати узагальнену вартість пересування як суму вартісної оцінки витрат часу, зниження доходу пасажира внаслідок дії транспортної стомлюваності та величини плати за проїзд. Такий підхід дає змогу врахувати сукупність факторів, що зумовлюють вибір пасажирами шляху пересування, і системні зв’язки між ними.

У третьому розділі проведено формалізацію характеристик альтернативних варіантів шляху пересування.

Пересування включає пішохідний складник, поїздку у транспортному засобі за одним або декількома маршрутами в разі здійснення мережної поїздки. При здійсненні пішого підходу (відходу) до (від) зупинного пункту пасажири можуть користуватися більш віддаленим зупинним пунктом замість розташованого поблизу пункту відправлення (призначення). Із метою врахування можливості вибору пасажирами зупинного пункту початку (закінчення) пересування при побудові альтернативних шляхів запропоновано визначати останні як різне поєднання варіантів здійснення пішохідного складника та поїздки у транспортному засобі (маршрутної та мережної).

У якості інтегральної оцінки характеристик шляхів пересування запропоновано використовувати узагальнені витрати пасажира як суму наступних складників:
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 – величина плати за проїзд у міському пасажирському транспорті по шляху пересування k, грн.

Вартість вільного часу пасажирів розглянуто як функцію від середньомісячного доходу пасажира за відомою залежністю. Із метою оцінки транспортної стомлюваності пасажирів використовували методику, запропоновану В. К. Долею та Н. У. Гюлєвим.

У розгорнутому вигляді залежність (1) при здійсненні пасажиром маршрутної поїздки перетворюється на такий вираз:
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де 
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 – відстань маршрутної поїздки на z-му маршруті, км; 
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с
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 – швидкість сполучення на z-му маршруті, км/год; 
[image: image11.wmf]z
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 – плановий інтервал руху на маршруті z, хв.; 
[image: image12.wmf]z

s

 – середнє квадратичне відхилення від планового інтервалу руху, хв.; 
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 – імовірність відмови пасажиру в посадці на зупинному пункті маршруту z; 
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 – дохід середньостатистичного пасажира за місяць, грн.; 
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 – величина тарифу на маршруті z, грн.; 
[image: image16.wmf]рм
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 – середня кількість робочих днів у місяці, дн.; 
[image: image17.wmf]k

П

 – показник, що характеризує функціональний стан організму пасажира наприкінці здійснення пересування по шляху k, бали.

У разі здійснення мережної поїздки узагальнені витрати пасажирів визначаються за такою формулою:
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де n – кількість маршрутних поїздок у мережній, од.; 
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 – час на пішохідний рух між зупинними пунктами при здійсненні пересадки, год.

Середні відстань і час пішого внутрішньорайонного підходу до зупинного пункту можна визначити в такий спосіб:
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де 
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 – коефіцієнт непрямолінійності підходу; 
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 – радіус пішохідної доступності для i-го транспортного району, км; 
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 – площа транспортного району i, км2.

Середні витрати часу на пішохідний складник транспортного пересування пасажирів, які відправляються з транспортного району і, запропоновано визначити як середньозважене значення за величиною кореспонденції:
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де 
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 – величина кореспонденції, що утворюється у транспортному районі i, пас.; 
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 – середня відстань пішого підходу до зупинного пункту, розташованого в межах транспортного району і, км; 
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 – величина кореспонденції, що здійснює піший підхід до зупинного пункту, розташованого в межах транспортного району і, пас.; 
[image: image33.wmf]ij

піш

l

 – середня відстань пішого підходу до зупинного пункту, розташованого у транспортному районі j (i
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j), від пункту відправлення, розташованого в межах транспортного району i, км; 
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 – максимальний радіус пішохідної доступності, км.

Із метою визначення зміни функціонального стану пасажира після пішого руху до (від) зупинки використано залежність:
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де 
[image: image40.wmf]до
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 – показник, що характеризує функціональний стан організму пасажира перед здійсненням пересування, бали.

У четвертому розділі розроблено модель розподілу кореспонденцій між альтернативними варіантами шляху пересування.

Проведено аналіз впливу факторів на величину узагальнених витрат на пересування. У цих цілях визначено чинники, що підлягають зміні, і встановлено діапазон їхнього варіювання. На підставі діапазону варіювання факторів було побудовано характеристичний графік узагальнених витрат пасажирів на пересування (рис. 1). З графіку бачимо, що на величину 
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 найбільш впливають коефіцієнт використання пасажиромісткості (
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), дохід пасажира та імовірність відмови пасажиру в посадці.

З’ясовано, що величина узагальнених витрат на пересування може набувати широкого діапазону значень. Унаслідок цього під час зіставлення різних варіантів шляху пересування постає необхідність у використанні відносного показника, у якості якого прийнято відхилення величини узагальнених витрат на пересування для k-го шляху від мінімального:
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 – мінімальне значення узагальнених витрат на пересування між транспортними районами i та j, грн.

Із метою обмеження кількості варіантів шляху пересування, зважаючи на умови доцільності їхнього використання пасажирами, розглядатися мають лише ті, що входять до області згладжування. Виходячи з цього, розглядаються всі варіанти шляху пересування, відхилення яких від критичного не перевищує заданої константи (
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Зміна показника 
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 викликає певні зміни частки кореспонденції, що буде реалізована за цим шляхом 
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 і залежить від характеристик інших альтернативних шляхів пересування. У загальному вигляді цю залежність подаємо таким чином:
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Рис. 1. Характеристичний графік узагальнених витрат 

пасажирів на пересування

Наступним етапом стало формування вибірки із отриманих матеріалів за ознакою відповідності місць відправлення та призначення кореспонденції. Групування анкетних даних дало змогу визначити місця відправлення та призначення кореспонденцій, шляхи пересування та частку кореспонденції, що реалізується за кожним шляхом. 

Статистичну обробку дослідних даних проведено із застосуванням методу регресійного аналізу. У якості функцій, що мали розглядатися, використано експоненційну залежність:
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й оцінну функцію, запропоновану D. Lohse:
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де 
[image: image53.wmf]b

, F, G, E – параметри функцій, що визначаються за статистичними даними.

На відміну від експоненційної залежності, функція (10) має нелінійну еластичність. 

Статистичну характеристику моделей наведено в табл. 1.

Таблиця 1

Статистична характеристика моделей

	Вигляд моделі
	Значення коефіцієнтів
	Коефіцієнт детермінації
	Коефіцієнт кореляції
	Середньо-зважена похибка, %
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За результатами статистичної оцінки моделей доходимо висновку про те, що функція вигляду (10) описує процес розподілу кореспонденцій між альтернативними шляхами пересування з більшим ступенем адекватності, ніж експоненційна.

П’ятий розділ присвячено визначенню закономірностей вибору пасажирами шляху пересування.

Закцентовано увагу на тому, що важливою умовою, на яку необхідно зважати в моделі, є урахування взаємозв’язку між характеристиками альтернативних варіантів і величиною попиту на їхнє використання. У якості показників попиту було виділено такі: інтенсивність підходу пасажирів до зупинного пункту й величина пасажиропотоку на перегонах маршрутів. Зміна зазначених показників впливає на такі параметри пересування, як імовірність відмови в посадці та ступінь заповнення салону транспортного засобу. У наслідок цього змінюються час очікування пасажирами транспортного засобу і стан організму пасажира під час здійснення пересування.

Інтенсивність підходу пасажирів до зупинного пункту p маршруту z можна визначити за формулою:
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де 
[image: image59.wmf]z
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 – величина кореспонденції між зупинними пунктами p і q маршруту m, пас.; 
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 – кількість зупинних пунктів на маршруті m, од.; 
[image: image61.wmf]t

 – розрахунковий період, хв.

Величину маршрутної кореспонденції визначаємо за таким виразом:
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де 
[image: image65.wmf]k
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 – величина кореспонденції, що реалізується за шляхом пересування k між транспортними районами i відправлення та j призначення, пас.; 
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 – кількість варіантів шляху пересування між транспортними районами i відправлення та j призначення, для яких виконується умова 
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, од.; nм – кількість транспортних районів у мережі, од.

Величина кореспонденції, реалізована по шляху пересування k між транспортними районами і відправлення та j призначення, визначаємо таким чином:
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де 
[image: image69.wmf]ij

H

 – величина кореспонденції між транспортними районами відправлення і та призначення j, пас.

Із урахуванням формул (8), (10)–(13) інтенсивність підходу пасажирів до зупинного пункту може визначатися залежністю:
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Формула для визначення імовірності відмови пасажиру в посадці, запропонована В. К. Долею та Ю. О. Давідічем, набуває такого вигляду:
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де 
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 – кількість пасажирів, які прибувають на зупинний пункт, пас.;
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 – кількість вільних місць у салоні транспортного засобу на зупинці p маршруту z, пас.; 
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 – час обороту транспортних засобів на маршруті z, хв.; 
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 – кількість транспортних засобів, що працюють на маршруті z, од.; М – максимально можлива кількість пасажирів, які підійшли до зупинного пункту, пас.; 
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 – середнє квадратичне відхилення інтервалу руху, хв.; 
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 – крок зміни інтервалу, хв.

Аналіз впливу інтенсивності підходу пасажирів до зупинного пункту на час очікування транспортного засобу проведено на прикладі одного зупинного пункту ґрунтуючись на наведених нижче даних. Посадка пасажирів здійснюється на кінцевому зупинному пункті. При цьому кількість вільних місць визначається пасажиромісткістю транспортних засобів. За постійні величини прийнято такі: пасажиромісткість транспортного засобу (
[image: image83.wmf]н

q

=70 пас.) та час обороту (
[image: image84.wmf]об

t

=1 год). Інтенсивність підходу пасажирів до зупинного пункту змінюємо в діапазоні від 0 до 50 пас./хв. Розрахунки проводилися за різної кількості транспортних засобів, що працюють на маршруті (рис. 2).

Як стає зрозуміло з графіка (рис. 2, а), взаємозв'язок між інтенсивністю підходу пасажирів до зупинного пункту й імовірністю відмови в посадці має нелінійний характер. Крім того, характер кривої змінюється залежно від кількості транспортних засобів, що працюють на маршруті (А). Це зумовлено тим, на наш погляд, що кількість транспортних засобів (при 
[image: image85.wmf]об

t

=const) визначає інтервал руху та кількість наданих пасажиро-місць в одиницю часу.
За малих значень інтенсивність підходу не чинить впливу на час очікування пасажирами транспортного засобу (рис. 2, б). Це зумовлено тим, що відмови в посадці не виникає і пасажири мають можливість зробити поїздку в першому транспортному засобі, який надійде до зупинного пункту. Надалі зі збільшенням інтенсивності підходу імовірність відмови пасажиру в посадці зростає, і час очікування збільшується практично за лінійною залежністю. Вплив імовірності відмови на час очікування зростає зі збільшенням величини інтервалу руху, тобто менша кількість транспортних засобів працює на маршруті.
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Рис. 2. Зміна імовірності відмови пасажиру в посадці (а) та часу очікування

транспортного засобу (б) залежно від інтенсивності підходу пасажирів до

зупинного пункту й кількості транспортних засобів, що

працюють на маршруті

Наголошено на тому, що важливим аспектом вибору пасажирами шляху пересування є оцінка значущості критеріїв, які вони використовують під час ухвалення рішення. За показник, який характеризує значущість критерію, нами прийнято питому вагу останнього в загальній вартості пересування. 

Питома вага критерію в узагальненій вартості пересування залежить від соціально-економічних умов життя населення, параметрів транспортного обслуговування та величини плати за проїзд (рівня тарифів).

Із метою визначення впливу доходу пасажира на значущість критерію було розглянуто зміну питомої ваги критеріїв вибору пасажирами шляху пересування залежно від величини доходу пасажира за місяць за сталих значень інших параметрів пересування 
(рис. 3).
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Рис. 3. Зміна питомої ваги критеріїв вибору пасажирами шляху пересування

залежно від величини доходу пасажира

Як стає зрозуміло з рис. 3, за низьких значень доходу пасажира найбільшу часку в узагальненій вартості пересування складає величина тарифу. Це пов’язано з тим, що дохід пасажира визначає вартісну оцінку вільного часу. Унаслідок цього під час здійснення пересування пасажири з низьким значенням доходу обиратимуть такий шлях, що забезпечить економію грошових витрат. Час пересування та транспортна стомлюваність для таких пасажирів є менш значущими. 

Звернено увагу на те, що зі зростанням доходу пасажира критерій «тариф» не є визначальним. Більший вплив чинить час пересування та критерій транспортної стомлюваності. Із зазначеного випливає, що зі зростанням величини доходу пасажири прагнуть здійснювати пересування мінімальні за часом і в більш комфортних умовах. 

Аналогічно було розглянуто вплив на значущість критеріїв вибору шляху пересування таких факторів, як коефіцієнт використання пасажиромісткості, відстань поїздки пасажира, швидкість сполучення, інтервал руху, імовірність відмови пасажиру в посадці.

З’ясовано, що зі зростанням коефіцієнта використання пасажиромісткості спостерігається зменшення значущості критеріїв «тариф» і «час пересування». При здійсненні поїздки у транспортному засобі з коефіцієнтом використання пасажиромісткості, що перевищує одиницю, критерій «транспортна стомлюваність» стає найбільш значущим. 

Більшість факторів, які визначають характеристики шляхів пересування, чинять сумісний вплив на досліджувані змінні. Унаслідок цього було розглянуто сумісний вплив чинників, що характеризують альтернативні варіанти шляху пересування, на критерії їхнього вибору. Із цією метою було розглянуто залежності зміни питомої ваги критеріїв «тариф», «час пересування», «транспортна стомлюваність» від коефіцієнта використання пасажиромісткості та величини доходу пасажира. Це дало змогу дійти висновку
про те, що значущість критеріїв вибору пасажирами шляху пересування не є сталою величиною й залежить від показників соціально-економічних умов життя населення, параметрів транспортного обслуговування та рівня тарифів на користування послугами міського пасажирського транспорту.

Розглянуто вплив факторів, що характеризують альтернативні шляхи пересування та розподіл кореспонденцій між ними. Збільшення всіх чинників, що характеризують рівень транспортного обслуговування (інтервал руху, коефіцієнт використання пасажиромісткості тощо), окрім швидкості сполучення, позначається на зменшенні частки кореспонденції, що реалізується за шляхом пересування. При цьому найбільший вплив на досліджувану змінну чинять такі фактори, як коефіцієнт використання пасажиромісткості транспортного засобу й імовірність відмови пасажиру в посадці. Ці показники не є сталими величинами, а залежать від величини кореспонденції, що реалізується за цим шляхом і його складниками.

Установлено, що зміна рівня доходів населення мешканців міста призводить до перерозподілу кореспонденцій між альтернативними варіантами шляху пересування. Тут спостерігається подвійний вплив. Із одного боку, величина доходу визначає вартість вільного часу пасажира тобто 
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. З другого боку, зі зростанням величини доходу пасажира, за постійних умов пересування збільшується абсолютна величина зменшення доходу пасажира внаслідок пересування. Із огляду на це значущість критеріїв вибору змінюється. Зі зростанням величини доходу пасажири прагнуть здійснювати пересування в комфортних умовах і за мінімальний час, тоді як значущість величини тарифів на користування послугами міського пасажирського транспорту зменшується.

ВИСНОВКИ

1. Аналіз теоретичних і практичних підходів до моделювання вибору пасажирами шляху пересування показав, що в них недостатньо враховано поведінкові аспекти вибору пасажирами шляху пересування та сукупність факторів, що на них впливають, факт погіршення характеристик шляху пересування для пасажирів зі зростанням величини пасажиропотоку на маршрутах, що до нього входять, вплив соціально-економічних чинників на закономірності вибору пасажирами шляху пересування.

2. У якості інтегральної характеристики альтернативних шляхів пересування запропоновано використовувати узагальнену вартість пересування як суму вартісної оцінки витрат часу, зниження доходу пасажира внаслідок дії транспортної стомлюваності та величини плати за проїзд. Такий підхід дає змогу врахувати сукупність факторів, що зумовлюють вибір пасажирами шляху пересування, та системні зв’язки між ними.

3. Із метою врахування можливості вибору пасажирами зупинного пункту початку (закінчення) пересування при побудові альтернативних шляхів запропоновано визначати їх як різне поєднання варіантів здійснення пішохідного складника та поїздки у транспортному засобі (маршрутної та мережної).

4. За характеристику соціально-економічних умов життя населення прийнято дохід середньостатистичного пасажира за місяць. Залежно від величини доходу змінюється вартісна оцінка вільного часу пасажира та знижується його дохід унаслідок впливу транспортної стомлюваності.

5. Обробка результатів анкетного обстеження дала змогу дійти висновку, що розподіл кореспонденцій за альтернативними шляхами пересування найбільш адекватно описується оцінною функцією з нелінійною еластичністю.

6. Розроблена модель вибору пасажиром шляху пересування дає змогу врахувати взаємозв’язок між характеристиками альтернативних варіантів і величиною попиту на їхнє використання як функцію від імовірності відмови пасажиру в посадці та рівня заповнення салону транспортного засобу. У якості показників, що залежать від величини попиту на користування шляхом пересування, застосовували інтенсивність підходу пасажирів до зупинного пункту, кількість вільних місць у салоні транспортного засобу та динамічний коефіцієнт використання пасажиромісткості під час здійснення маршрутної поїздки. Запропонований підхід дає змогу врахувати особливості формування пасажиропотоків у найзначніших містах, що характеризуються високим попитом мешканців на послуги маршрутного пасажирського транспорту й обмеженим рівнем транспортної пропозиції. 

7. Результати дослідження показали, що значущість критеріїв вибору пасажирами шляху пересування не є постійною величиною, а залежить від показників соціально-економічних умов життя населення, параметрів транспортного обслуговування та рівня тарифів на користування послугами міського пасажирського транспорту.

8. Зі зростанням коефіцієнта використання пасажиромісткості спостерігається зменшення значущості критеріїв «тариф» і «час пересування». При здійсненні поїздки у транспортному засобі з коефіцієнтом використання пасажиромісткості, що перевищує одиницю, критерій «транспортна стомлюваність» стає найбільш значущим. Такі значення коефіцієнта використання пасажиромісткості відповідають ступеню заповнення салону транспортного засобу, що перевищує 5 пас./ м2.

9. Зміна рівня життя населення мешканців міста призводить до перерозподілу кореспонденцій між альтернативними варіантами шляху пересування. Це пов’язано зі зміною значущості критеріїв вибору, згідно з яким зі зростанням величини доходу пасажири прагнуть здійснювати пересування в комфортних умовах і за мінімальний час, тоді як значущість величини тарифів на користування послугами міського пасажирського транспорту зменшується.
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 Вибір пасажирами шляху пересування у найзначніших містах. – Рукопис.

Дисертація на здобуття наукового ступеня кандидата технічних наук за спеціальністю 05.22.01 – транспортні системи. – Харківська національна академія міського господарства, Харків, 2013.

Дисертація присвячена визначенню закономірностей вибору пасажирами шляху пересування у найзначніших містах. Із цією метою запропоновано в якості інтегральної характеристики альтернативних шляхів пересування використовувати узагальнену вартість пересування як суму вартісної оцінки витрат часу, зниження доходу пасажира внаслідок дії транспортної стомлюваності та величини плати за проїзд. Під час визначення альтернативних шляхів можливість вибору пасажирами зупинного пункту початку (закінчення) пересування враховували як різні варіанти здійснення пішохідного складника та поїздки у транспортному засобі (маршрутної та мережної). Унаслідок обробки матеріалів анкетного обстеження з’ясовано, що розподіл кореспонденцій за альтернативними шляхами пересування найбільш адекватно описується оцінною функцією з нелінійною еластичністю.

Проведено оцінку значущості критеріїв вибору пасажирами шляху пересування. Унаслідок цього було виявлено, що значущість критеріїв не є сталою величиною, а залежить від показників соціально-економічних умов життя населення, параметрів транспортного обслуговування та рівня тарифів на користування послугами міського пасажирського транспорту. Установлено також, що зміна рівня життя населення призводить до перерозподілу кореспонденцій між альтернативними варіантами шляху пересування. Це пов’язано зі зміною значущості критеріїв вибору згідно з чим зі зростанням величини доходу пасажири прагнуть здійснювати пересування в комфортних умовах і за мінімальний час, тоді як значущість величини тарифів на користування послугами міського пасажирського транспорту зменшується.

Ключові слова: шлях пересування, пасажиропотік, транспортна стомлюваність, узагальнена вартість пересування, критерії вибору, розподіл кореспонденцій.
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 Выбор пассажирами пути передвижения в крупнейших городах. – Рукопись.

Диссертация на соискание научной степени кандидата технических наук по специальности 05.22.01 – транспортные системы. – Харьковская национальная академия городского хозяйства, Харьков, 2013.

Диссертация посвящена определению закономерностей выбора пассажирами пути передвижения в крупнейших городах.

В результате анализа научных и практических подходов к моделированию выбора пассажирами пути передвижения выявлено, что в них недостаточно учтены поведенческие аспекты выбора пассажирами пути передвижения и совокупность факторов, которые на них влияют; взаимосвязь между характеристиками пути передвижения и величиной пассажиропотока на маршрутах, которые в него входят; влияние социально-экономических факторов на закономерности выбора пассажирами пути передвижения.

С целью учета возможности выбора пассажирами остановочного пункта начала (окончания) передвижения при построении альтернативных путей предложено их определение как различное сочетание вариантов осуществления пешеходной составляющей и поездки в транспортном средстве (маршрутной и сетевой). 

Для учета совокупности факторов, которые обуславливают выбор пассажирами пути передвижения, предложено их сведение к интегральной характеристике. В качестве интегральной характеристики альтернативных путей передвижения предложено использовать обобщенную стоимость передвижения как сумму стоимостной оценки затрат времени, снижения дохода пассажира вследствие влияния транспортной утомляемости и величины платы за проезд. В качестве характеристики социально-экономических условий жизни населения использовали доход среднестатистического пассажира за месяц. В зависимости от величины дохода изменяется стоимостная оценка свободного времени пассажира, и происходит снижение его дохода вследствие влияния транспортной утомляемости.

Средние затраты времени пассажиров на пешеходную составляющую передвижения для отдельного транспортного района предложено определять как средневзвешенную по величине корреспонденции величину. При этом отдельно выделяется величина корреспонденции, осуществляющая пешеходный подход к остановочному пункту, расположенному в границах транспортного района зарождения корреспонденции, и к более удаленному, расположенному в смежных транспортных районах. Среднее расстояние внутрирайонного пешего подхода к остановочному пункту предложено определять как функцию от площади транспортного района.

С целью формализации закономерностей распределения корреспонденций пассажиров по альтернативным путям передвижения было проведено анкетное обследование, обработка результатов которого позволила определить, что распределение корреспонденций по альтернативным путям передвижения наиболее адекватно описывается оценочной функцией с нелинейной эластичностью.

Разработанная модель выбора пассажиром пути передвижения, позволяет учесть взаимосвязь между параметрами передвижения и величиной пассажиропотоков как функцию от вероятности отказа пассажиру в посадке и уровня заполнения салона транспортного средства. В качестве показателей, которые зависят от величины пассажиропотока, использовали интенсивность подхода пассажиров к остановочному пункту, количество свободных мест в салоне транспортного средства и динамический коэффициент использования пассажировместимости при осуществлении маршрутной поездки. Предложенный подход позволит получить более адекватные результаты расчета пассажиропотоков в крупнейших городах, которые характеризуются высоким спросом жителей на услуги маршрутного пассажирского транспорта и ограниченным уровнем транспортного предложения.

Проведена оценка значимости критериев выбора пассажирами пути передвижения, в качестве которых были выделены следующие: время передвижения, тариф и транспортная утомляемость. В качестве показателя, который характеризует значимость критериев выбора пассажирами пути передвижения, использовался его удельный вес в обобщенной стоимости передвижения. Результаты исследования показали, что значимость критериев выбора пассажирами пути передвижения не является постоянной величиной, а зависит от показателей социально-экономических условий жизни населения, параметров транспортного обслуживания и уровня тарифов на пользование услугами городского пассажирского транспорта. С увеличением коэффициента использования пассажировместимости наблюдается уменьшение значимости критериев «тариф» и «время передвижения». При осуществлении поездки в транспортном средстве с коэффициентом использования пассажировместимости, который превышает единицу, критерий «транспортная утомляемость» становится наиболее значимым. Такие значения коэффициента использования пассажировместимости соответствуют степени заполнения салона транспортного средства, которое превышает 5 пас./ м2.

Изменение уровня жизни населения города приводит к перераспределению корреспонденций между альтернативными вариантами пути передвижения. Это связано с изменением значимости критериев выбора: с увеличением дохода, пассажиры стремятся к осуществлению передвижения в комфортных условиях и с минимальными затратами времени, в то время как значимость величины тарифов на пользование услугами городского пассажирского транспорта снижается.

Ключевые слова: путь передвижения, пассажиропоток, транспортная утомляемость, обобщенная стоимость передвижения, критерии выбора, распределение корреспонденций.

Abstract

Faletska G. I. Passenger’s paths choice in main cities. – Manuscript.

Dissertation for the Doctor of Philosophy (PhD) degree program, specialty 05.22.01 – transport systems. – at Kharkiv national academy of municipal economy, Kharkiv, 2013.

This dissertation is dedicated to finding of consistent patterns in passenger’s path choice in main cities. With this goal for an integral characteristic of alternative passenger’s paths of movement we can use generalized cost of movement as a total sum for valuation of time spent. Revenue decline of passengers as a result of transport fatigability and level of full fare.

When finding alternative ways we took into consideration possibility of passengers to choose the start (finish) point of the movement and accounted for different versions of the pedestrian component and trip by public transport. By processing questionnaires we have defined that correspondence allocation is most adequately described with estimating function of nonlinear elasticity.

We estimated the significance of the selection criteria of passengers path of movement. As a result, we found that the importance of the criteria is not constant and depends on the social-economic conditions of the population, options of transport services and level of tariffs for the use of city public transport. We found that the change in the standard of living of the population leads to a redistribution of correspondence between alternative ways of transportation. This is due to the change of the significance of selection criteria in accordance with income grow passengers tend to movements in more comfortable conditions in the shortest time, at the same time importance of the value of the use of city public transport tariffs decreases. 
Key words: movement path, flow of passengers, transport fatigability, generalized cost of movement, selection criteria, redistribution of correspondence.
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