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А НОТАЦІЯ 

 

Жук М. І. Обстежен ня пасажиропотоків та раці  оналізація 

марш рутних пасажирсь ких пере везень (на пр икладі м. Тернопі ль) – 

Рукоп ис. 

 

К валіфікаційна робот а на здобутт  я осві тнього ступен  я магіс тр за 

спец  іальністю 275.  03 – транспор  тні те  хнології (на авт  омобільному т  ранспорті). 

– Тернопі  льський націон  альний техні чний універс  итет іме  ні Ів  ана Пулю я, – 

Терно  піль, 2021. 

В перш ому роз  ділі розглянуто теоретичн  і осн ови оп тимізації 

транспор  тування пасажирів  . В д  ругому розді  лі проведе но в  изначення вп  ливу 

коеф  іцієнта пасажироміст кості на раціональніст  ь мар шрутних пасажи  рських 

пе ревезень. В тре  тьому розділ  і визначе  но ефект  ивність зап ропонованих ріше нь. 

В четвер тому роз  ділі розглянут  о небезпе  чні та ш кідливі виробнич  і фактор  и, 

пи тання безпек  и в на  дзвичайних ситу  аціях на автотранспорті. 

Квал іфікаційна роб  ота викладе на на 85 ст орінках. Робот а скла дається з 

вс тупу, чотирьо  х ро  зділів і висновкі  в. Для нап исання к валіфікаційної робо  ти 

було використ ано 27 літерат урних дж ерела. 

 

ПАСАЖИРСЬК  І ПЕР ЕВЕЗЕННЯ, АВТОБ УС, РАЦІО  НАЛІЗАЦІЯ 

ПЕР ЕВЕЗЕНЬ, ОРГАНІЗ  АЦІЯ 
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A BSTRACT 

 

Zhuk M. I. S urvey of passen ger flows and rationaliza  tion of schedul ed 

passenge r traff ic (on the exa mple of Ternopi l) - Manuscrip t. 

 

Qualifyin  g work for the maste  r's degr ee in the special  ty 27  5.03 - trans port 

t  echnology (in road tran  sport). - Ternop il Nation  al Techni cal Univer sity named after 

Ivan Pul  yuy, - Ternopi  l, 2021. 

In the first s  ection the th  eoretical bases of optimizat  ion of transportati  on of 

passenge  rs are con  sidered. The se  cond secti  on det  ermines the imp  act of the pass  enger 

capacit  y f  actor on the ra  tionality of sched  uled pass  enger traff ic. The third s  ection 

de fines the effectivenes  s of the proposed soluti  ons. The fou  rth sectio  n dis cusses 

da ngerous and harmfu  l pr  oduction factors, safet  y issu  es in motor vehicl  e emerge ncies. 

Qualificatio  n work is set out on 85 pages. The work consist s of an introdu  ction, 

four chap  ters and co  nclusions. 27 lite rary source s were used to write the qua  lifying 

work. 

 

PA  SSENGER TRA  NSPORTATION, BUS , RATIONALIZATI  ON OF 

TRANS PORTATION, ORGANIZATI  ON 
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ВСТУП 

 

Авто бусний тран  спорт є найбіль ш масов им видом пасажирсько  го 

автомобіл ьного транспорт  у. Він гра  є важли  ву рол ь в транспорт  ній сис темі 

Україн  и. На йог  о ча стку доводит ься б ільше 65% об'єм у пер  евезень від в сіх виді  в 

м асового пасажирс ького транс порту, і пасажирообор  от склада є близько 42%. 

Автобус  и застосов  ують в міськи х, приміськи х і міжм  іських регулярних 

сполученнях. У пере  важній б  ільшості невел иких містечок, автоб ус є єдин им 

видо  м пасажирськ ого тр  анспорту. Автобу  си зді  йснюють тран спортний зв'язо  к 

на в сій те риторії м  іста і об’єднуют ь всі райо  ни міст а в зага льний місь кий 

комплекс . На внутрішньо  районих, мі  жрайонних і вн  утрішньообласних 

маршрутах авто бусний транс порт з дійснює під везення пас ажирів до за лізничних 

с танцій, р  ічкових портів, автов  окзалів да  льніх авто бусних спо  лучень тощо. 

Автобусн ий транспорт у міжмісь  кому сполученн  і дає дода ткову р оботу 

залізнично  му і повітрян  ого транспор  ту. У р  яді випад  ків трас  а дальн  іх 

а втобусних сполуч ень біль ш прям  олінійна і пер  евезення пасажир  ів до міс ця 

призначен  ня здійснюєт ься автоб  усами із значн ою е кономією часу .  

Го ловними завдан  нями авто  бусного транспорт  у є: 

• сво  єчасне задовол  ення потреб населенн  я в пасажир  ських автомобільних 

перевез еннях. 

• ф  ормування кул  ьтури обслугов  ування п  асажирів і забезпечен  ня бе зпеки 

перевезень ; 

• ефективне за стосування транспортних зас  обів і макс имальне зме ншення 

транспор  тних витр  ат; 

• узагальненн  я і розповсюдже  ння інноваційн их методів ро боти. 

Мет ою дано ї дип ломної р  оботи є ра ціональна органі  зація ро  боти автоб усів 

на мі ських маршрут  ах. 

Ор ганізація пере везень міст ить: 

• сист ематичне до  слідження пасажиропотокі  в; 
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• розр  обку на осно  ві ма  теріалів обст  еження пасажироп  отоків 

раціо  нальних мар  шрутних сх  ем, що передб  ачають при необхід  ності відкр иття 

нов их і змі  ну напря  му існую чих маршр утів, виб  ір то пу і визначення кіль  кості 

рух  омого с кладу на мар  шруті; 

• розр  обка розкл адів рух у авто  бусів і граф ік ви  пуску авто  бусів на 

лінію; 

• управлін  ня р ухом тр  анспортних за собів і оперативни  й ко  нтроль 

регуля  рністі руху; 

• обслуговуван  ня пасаж  ирів на пунк тах завантаж  ення і в д орозі; 

• орган ізація пра ці водії  в; 

Об’є ктом д  ослідження в рамка  х кваліфікац  ійної робот  и є процес 

раціоналіз  ації пас ажирських пе ревезень.  

П  редметом дос  лідження явля  ються м етоди р  аціоналізації тран  спортних 

перевезен ь. 

Актуальніст  ь тем  и пол  ягає у тому  , що на сьогоднішн  ій д  ень в контекст  і 

впровад  ження карантинни  х зах  одів на тран  спорті мі  ст на  селення потребу  є 

наданн  я транс портних посл  уг в біль шій м  ірі, ніж це бу  ло раніше  . Кількіст ь міс ць 

в автобус ах штуч но обм  ежено, том у пасажири , що не маю ть власно  го 

тра  нспорту, соц  іально незахище ні категорі  ї населе ння, школярі не от римують 

які сних п ослуг. На дорога х з начно зросла к ількість персональног  о 

авто  транспорту, що негати  вно вплива  є на екол огію і тр  афік в мі  стах. 
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РОЗД ІЛ 1 

ТЕОР ЕТИЧНІ ЗАСАДИ ВИВЧЕ ННЯ ПАСА ЖИРОПОТОКІВ 

 

 

1.1. Понятійн ий апарат про пасажирськ  і п отоки та маршр ути 

  

Кореспонден ція насе лення — об 'єктивно існую ча потр  еба насел ення в 

транспорт  них з  в'язках між яки  ми-небудь дво ма ра йонами м іста — описуєть ся 

по чатковими і к інцевими а дресами з в'язку (номе рами районів) , ч ислом чолов ік, що 

ви  пробовують п  отребу в тако  му зв'язк у за г  одину (як правило, час «пі  к») і за 

день , а так ож прот яжністю зв'яз ку в час і і відстан  і. 

Графічн е зобра ження к ореспонденції для біл ьшої наоч ності зазв ичай 

будуєт ься ро здільно по кожно му з д  аних р айонів міст а у ви гляді відр ізків п рямих 

ліній , в масштаб і протяжніс  ть, що відо бражають, і поту  жність кореспон  денції. 

Тру  дова к  ореспонденція на  селення є на  йбільш мас  овою, пост  ійною і 

терміно  вою в час  і. Її об'  єм і процентне співві дношення в зага льному п отоці 

кореспонд енції багат  о в ч  ому визначают  ься час ом ро боти основн их підприє мств 

і устано в, триваліст ю р обочого дня і робочог о ти  жня, співвідноше  нням кіл ькості 

робочи х і ви хідних д  нів в місяц  і (року  ). Тр удова кор еспонденція, як п  равило, 

склада є 40–50% загальн ої кіль кості пересувань . З розвит ком матеріальн ої і 

духов ної ку льтури суспіл ьства її пито ма в ага зменшу ється. 

Корес понденції нас елення в мі сті мо жна визна чати н атурними мето дами 

дос ілдження, що передбачають збі р інф ормації за допом огою анке  т, що 

зап  овнюються н  аселенням   або  у  відд  ілах   кад  рів пі дприємств і установ , а тако ж 

розраху нковим шляхо м на ЕОМ по сп еціально роз роблених матема тичних 

модел ях з використанням по передньо в становлених за кономірностей і зві тних 

дани  х ря  ду міськ  их організа  цій. 

Най більш прогреси вним є розрахун ковий мет од в изначення 

кореспонд енції, ос кільки він дозв оляє в стислі термі ни о тримувати необхід ні дан і, 

не удаю чись до викл ючно трудомістки х н атурних об стежень. В иконання таки х 
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розра хунків вимага є з начно б  ільш висо кого р  івня органі зації роб  іт, що при пускає 

н  аявність необхідн  ого математи  чного забезпечення , відповідн их засоб ів 

електронно-об числювальної техніки, впорядк ованої зв ітності і підгот овленості 

кадрів . 

Т ранспортне перес ування — це ко респонденція, реалі зована на вулич ній 

мереж і міста  , що діє  . К рім по чаткової і кінцево ї адре с зв'я зку (номерів п  унктів, 

відпов ідних район ам відправлен ня і при буття), о пис тра нспортного пересува ння 

включа є і п роміжні ад реси — ном ери зупи нних пун ктів і перех ресть част ини 

в уличної мер ежі, в яку включают ься та або інша кореспонденці  я, а т акож час і 

відст ань. 

Тран спортна рухливі  сть — це чи  сло поїз док, що доводять  ся за рік в 

середн  ьому на од  ного жител я. У вели  ких міста  х во на знач но ви  ще і склада є 700-

10 00 пої  здок (СНИП II 60—7  5). 

Поїзд ка п  асажира є разови  м викорис танням пасажир  ом одн ого з 

маршрут ів, що ді ють в м  істі. О дне пересув ання мож е складати ся з о днієї і р яду 

п оїздок з використанн ям од ного або декі лькох маршруті в і ви дів трансп орту; 

описуєт ься номеро м мар шруту відпов ідного ви ду тра нспорту, но мерами зуп инок 

вх оду і виходу , ч асом і відстанню поїздки  . 

Марш рут — осн  овна фо рма ор ганізації р  уху місько го пасажирсь  кого 

транспорт  у між двом  а якими  -небудь пунктами ву личної мере жі за встан овленим 

роз кладом. Марш рут описуєть ся п ривласненим йо му ном ером, найменуванням 

початков их, кінце вих і пром іжних зупинних пунктів, п  ротяжністю в ча сі і ві дстані; 

ха рактеризується тако ж кількіст ю обслугов уючих йог  о од  иниць рухомо го 

склад у, їх ти пом, провізною з датністю, ча стотою і інте рвалом руху, в икористанням 

місць , що надають ся, шви дкістю повідо млення і експл уатаційною швидкістю , 

числом пасажирі в, що пер евозяться, в ден ь, се редньою від станню по їздки 

пасаж ира по маршр уту, тр анспортною робот ою — чи слом рей сів, машин о-

(вагоно) -кілометра ми, машино(в  агоно) -час  ами. 

Необ хідність забезпеченн  я пості йних зв'  язків одни м з ви  дів па  сажирського 

тран спорту між районами мі  ста приводи  ть до ств орення мар  шрутної схем  и. 
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У скл адних випа  дках, к  оли в обсл  уговуванні населен ня бере у часть 

декіл ька, виді  в пасажирс  ького транспорту  , с  творюється маршру  тна систем  а як 

суку пність маршрутн их схе м різни  х ви  дів транспорту. У маршрутн  ій систе  мі 

коже н вид транспор ту є підсистемо ю зі сво їми особливостями , підлегл ому 

за гальному за вданню — забез печенню перевезе ння пас ажирів. О пис маршрут ної 

с истеми по дібно до оп  ису ма  ршруту, з додава нням показ ника, що хара  ктеризує 

чи  сло пере садок п асажирів. 

Узгод  жена робот  а орк емих підсистем визнач ає хар актер є диної маршр утної 

сис теми. Загальноміська інт егрована ма ршрутна с истема па сажирського 

транспорт у буд ується відповід но до особлив остей (ха рактеристиками) вживани х 

в конкрет них у мовах міст а вид ів тр анспорту і типі в рухо мого с  кладу. 

Пасаж  иропотік — су  купність поїз  док, об'єдн  аних єд  иним на  прямом і 

здійсню ваних в дан ий п еріод ча  су (год ина, д  ень). Описуєть ся ч ислом пасажирів , 

що проїжд жають по перего нах транс портної м ережі за дан ий час розді  льно по 

нап рямах. Як прави ло, к ількісні з міни пасажирських пот оків на ма ршрутах по 

пере  гонах вуличної мер  ежі да ного ра  йону м  іста представляю  ться у вигл яді 

кар тограм. 

Потужність пасажироп  отоку (г одинна, ден на) вимірюєтьс  я числом 

пасажир ів, що проїх али в о дному нап рямі в о диницю ч асу чере  з д ілянку (пере  гін) 

транспортн ої мер  ежі. 

Сучас не міс то можн а по рівняти з складни м орга нізмом, в яко му погод жено 

діє бе зліч с истем життєзабезпечення . Міс ький ор ганізм динаміч ний. У нім 

постійн о відбу ваються змі  ни к ількісного і як  існого пор  ядку. Це віднос  иться і до 

містоу творювальної б  ази, і до розв итку ж  итлових рай онів, і вла  сне до н аселення. 

В зв' язку з цим в м  істі постійн  о мін  яється ко респонденція на  селення. 

Будів ництво, наприк  лад, о  дного від  омчого буди нку в район  і А для 

ро бочих завод  у, ро  зташованого в р  айоні До, не мож  е від  чутно в  плинути на 

харак  тер трудо вої кореспон  денції район  ів А++  к (зро зуміло, як  що во  на до ць  ого 

не бу  ла рівна н  улю) і тим б  ільше пр ивести до змін  и маршру  тної си стеми. Як  що 

ж протяго  м р оку по  будовано баг ато жит  лових будин ків в р  айоні А для роб  очих 
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за воду р айону До, в иникає потр еба пер  евезти на робот у за коротки  й час (  20—30 

мін) 1000 — 120  0 чол. по марш  руту А+ +к. П  остійне збільш ення числ  а пасажи рів 

на кореспон денції районів А-*  -*к кінец  ь кінц  ем м оже приве  сти і до які сних з мін  

організац  ії маршруту. 

Припустимо, що чер  ез я  кийсь час на з аводі в ра  йоні До зн  ачно змінивс  я 

тех  нологічний пр  оцес і ча  стина цехів переведе на в район Н. Одночас ноо з цим 

більшіс ть ветер  анів п  раці пі шли на з  аслужений відпочи  нок, а підр остаюче 

поколі  ння в осн овному оріє нтується на р  айон М, де п обудовані нов ий ко мбінат і 

науково- дослідний інститут. Тим са мим від  омче «забарвл ення» ж  итлового 

ма сиву в районі А поч  ала з никати, к ореспонденція районі  в А+-+ к ск лала 300 чі л., 

але в иникли абсол ютно нов і міжр айонні коре спонденції: А+-+н, А*<г+м і так д алі 

З 'явилася об'єкт ивна потреба зміни ти ма ршрутну систем  у: відкрит и нов і 

маршру ти, від мінити, п одовжити, ук оротити части ни раніш е діючи х маршр утів. 

У іншому випадк  у у зв'яз  ку з розширення  м меж міста , освоєн  ням ра ніше 

п орожніх терито рій, створе нням но вих ді лянок дорож ньої мер ежі виник ають 

абсолют но нов і а дреси ко респонденції, що вим агають створен ня но вих маршрут ів 

і зміни трасуванн  я (  шляхи прохо  дження) частин  і маршруті  в. 

Очеви дно, що чим б ільше сере дня д альність п ересування жи теля міста , тим 

менш е іс нує реа льних можл ивостей ос воїти та ку кореспо нденцію тільк и 

в уличними в идами маршрутизированно го тр анспорту. Ду же багато час в ц ьому 

в ипадку д  овелося б в  итрачати на поїз  дку. Том у розширенн  я терито рії мі ста 

супров оджується все ве ликим викори станням у ме жах мі ста зал ізничних ліній , а 

в н еобхідних випадках — розвитко  м метропо літену. Тим с амим відбуваєтьс я 

оріє нтація маршрутни х схе м а втобуса, трамвая і тролейбу  са на п ідвезення 

пасажир ів до станц ій метропо літену і залізни чних плат форм. 

Ва жливо в ідзначити, що сам фак  т включе  ння в обслу  говування нас елення 

н  ового вигл  яду тран  спорту або ділян  ки дорож  ньої мереж  і н авіть при збереженн і 

поч аткових і кінце вих а дрес кореспо нденції н аселення не минуче приводи ть до 

зм ін пасажирських п отоків на тр анспортній мер ежі мі ста, їх потужнос ті і нап ряму. 
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На формува  ння кореспонденці  ї р  облять впл ив за гальне підвищенн я 

добробу ту і культурног о рівня насе лення, ско рочення тривал ості робо чого дня , 

то бто зроста ння тран спортної рух ливості в ідбувається за р ахунок куль турно-

побутових по їздок. У сво  ю чер  гу, вд  осконалення тран  спортних засо бів, 

ро зширення ме режі дорогий і розв  иток транспор  тної систе  ми стимулюю ть 

кор  еспонденцію нас елення в аг ломерації. 

Зістав лення розрахункової коресп онденції з існуюч ими пересув аннями 

дозволяє не тіл ьки удоскона лювати маршрут ну систем у, а ле. і визн ачати 

необхідніст ь і ч ерговість реконст рукції і будівництва ділян  ок до рожньої мер  ежі. 

Визначальними фа кторами формуу вання маршрутн  ої мереж  і є напр  ями, 

розподі  л по терит орії обслуговув аного рай  ону і потужніс  ть пасажирс  ьких 

пот оків. П  отужністю п  асажирських п  отоків є число п асажирів, що п роїжджають 

в кон ткретний час че  рез конкр етний пере тин ма  ршруту або всіє  ї транспо  ртної 

мереж  і населен  ого пункт у в одн ому на  прямі. Ті льки маюч  и да ні про розм  ір, 

н  апрям і розподі  л за територією пасажиропо  токів можна о  брати тра  су 

маршруті в, піді брати вид тра нспорту і тип рухом  ого склад  у, а та  кож визначит и 

чи  сло транспор тних засо  бів. 

Вели  ку рол  ь при ор  ганізації рух  у пасажирськог  о тран спорту г  рає 

нерівномірн ість ро зподілу паса  жиропотоків в час  і і по окре мих ділянка  х 

м аршрутів, що діють. Том  у для формува  ння оптима  льної або раціо  нальної 

м аршрутної мереж  і, так с  амо як і для еф  ективного використ ання рухомо  го 

складу і забезпеч ення в  исокого р  івня обслу говування пасажир  ів, необхід но 

зна  ти на  прями, розм  іри і сту  пінь нерівн  омірності пасажироп  отоків. Графічн о 

па сажиропотоки зо  бражаються у в игляді єпюр, де по осі ордин  ат відкладаються 

їх велич ини, а по осі абсц  ис дискретни  й час д  оби, дні тижня, місяц  і ро ку, 

випря  млена д  овжина м аршруту і указує ться напря  м ру  ху. Е пюри 

пасажироп  отоків на тран  спортній мер  ежі м іста дозвол яють підіб рати і 

ро зрахувати необ хідне чи сло тр анспортних за  собів по напряма  х їх руху . 
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1.2. Голов ні особлив  ості о бслуговування н аселення 

 

Місь кий пасажирськ  ий транспо  рт організова  ний за марш  рутним 

принцип  ом, оскі  льки без цього неможл  иво зд  ійснювати пост  ійні м  асові 

перевезення. Маршру  тний пр  инцип с  кладає ос нову систем и органі  зації, 

п  ланування і управлінн  я рух ом на м іському пасажир  ському тр  анспорті і є 

най більш ефективно  ю формо  ю використ  ання трансп ортних засобі  в. Тільки 

маршрутн а си  стема м  оже забе зпечувати регулярні зв'я  зки між сот  нями 

м ікрорайонів міст  а. 

У ма лих, серед  ніх і навіт ь у ве ликих мі  стах при зосередженн  і ві  домчого 

жит ла в певни  х райо  нах і наявнос ті кру  пних промис лових п  ідприємств труд  ова 

ко  респонденція мо же бу  ти час тково забезп  ечена іншо  ю форм ою обслуг  овування 

— за п  ринципом замовлен ня, що припуск ає ра зову под  ачу авто  бусів, т  рамваїв, 

тролейбусів  . Проте та  ка форм а обслуговуван  ня не з  меншує зн ачення міської 

маршрутно  ї си стеми, є д  оповненням до неї і приймає на се  бе незн  ачну ч астину 

п  ересувань населе ння. 

Ма ршрутна си стема оціню ється: 

загальн им час  ом пересува  ння пасажира  , що вкл ючає час к  ористування 

вертикальним трансп  ортом ( ліфтом), підходу  , до зупинно  го пункту , очікуван  ня 

транспортно  го засоб  у, вл асне поїздк  и, пересад  ки, підход у до ме ти. При ц  ьому 

р  азом з оці  нкою час  у одн  ого пересуванн  я баж  ана оцінка в ча  сі в сіх п ересувань, 

що здій  снюються трудящим и протяг  ом ро бочого дн  я, що дає можли вість 

встанови  ти ро зміри вт  рат ос  обистого акти  вного ча су доби  . 

По норма х, що діють  , серед ній час одн  ого пере  сування по м  істу в трудови х 

ц  ілях для перев  ажного чис  ла тр  удящих (8  0%) в на  йбільших м  істах не пови нно 

перевищуват и 40 мін; 

маршрут ним коефіціє нтом км  ., рівн  им ві  дношенню су  ми про  тяжності 

всі  х мар шрутів до загально  ї протяжн  ості трансп  ортної ме режі дано  го райо ну  

(міста , агломераці  я); 
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коефіц  ієнтом пересадочності кП, що п редставляє відн  ошення загал  ьного 

числ а поїзд ок, що здійснюютьс  я населе нням за рі  к, до загаль  ного чи сла 

п  ересувань, здійснювани  х за той же п еріод. 

Залеж но від планув  альних особливос тей міста  , роз витку маршрутн  ої 

систем и і її складно  сті км. змінюєт ься від 2 До 3, а коефіці  єнт пересадоч ності кП 

від 1,2 до 1,  8; 

комфортністю пересув  ання — умовами  , в яки х здійс  нюється са  ма п  оїздка 

(щільність заповнення салону рухомо  го скла ду не бі льше 5 пасаж ирів, що сто ять 

на 1 м2 віл ьної площ і п ідлоги при зайн ятих сидінн ях), н аявність вентиляц  ії, 

опалюва ння, освітленн я, плануван ня сиді нь в с алоні, висот а підл оги щод о 

п осадочного май данчика, констр укція д верей, схо динок, ная вність поручн ів, 

профі ль підлог и і й ого пок риття, розміще ння ко мпостерів, оголошень, сх ем, 

наявн ість ін формації по хо ду р  уху, а та  кож ста ном пішохі  дних дор іжок і 

тротуарів, їх освітл  енням, стан ом посадо  чних майда нчиків і павільйоні  в для 

очікуванн я, інформацій ним с ервісом, з абезпеченням зр  учної і без  печної 

переса дки. 

Відповідн о до специфічн их особливосте й міс та і жит тєвого ус трою 

нас елення маршру тна ф орма органі зації пасажир ських пер евезень в ключає 

декілька реж имів р оботи і відп овідно декільк  а гру  п маршр утів: 

осн овні, та кі, що функціонуют ь постійно всі дні ти жня пр отягом 

вст ановленого період  у д оби ( або ціл одобово); 

додат кові, так і, що дію ть ті льки в періо ди найб ільш інтен сивних п  еревезень 

п  асажирів, в годинн ик «сп исів»; 

маршр ути, обслугов  уючі зон  и відпо чинку, як пр авило, в певні періо  ди 

р  оку; 

маршр ути в свя ткові дні , що дію ть при ві дміні о сновних маршр  утів по 

певні  й схе  мі у зв'яз ку із закриття  м для руху ряд у магістрале й і п лощ міста ; 

нічні маршрути  , що н адають можливі  сть поїздки по магістра льних 

на прямах мі ста в нічни й ч ас, кол и осн овна маршрутн  а с истема не ф ункціонує. 
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Крі м ді лення ма ршрутів на в казані ви ще груп и, на безконтактному виді 

тра  нспорту (не зв'я заному рейковим  и шляхам и і контак тною ме  режею) авт обусі 

або у поєдн анні з тр  амваєм і трол ейбусом можли ве з астосування різни х режимів 

рух у: 

по зупинковий режи м проходже ння, коли відстан ь між зу  пинними пун  ктами 

с кладає в сер едньому 0,5 км.; 

п рискорене п овідомлення, при яком у зуп инки пере дбачаються тільки на 

крупн  их паса жироутв орюючих пункта  х ч ерез 1,5-2,5 км .; 

експресн е пов ідомлення, при яко му посадк а і виса дка пасаж ирів 

здій снюються виклю чно на кін цевих пун ктах марш руту без проміжн их зу пинок 

(наприклад , авто бусне експ ресне повідомлен ня від цент ру мі ста або від с танції 

мет рополітену до аеропорт у). 

Організац ія регулярного р уху по вс тановленому місько му м аршруту 

зазда легідь визнача є постійну гот овність т ранспортних за собів до обслуговув ання 

н аселення. Поруш ення рег улярності повідомлен ня н егайно ве де до від мови 

част ини населенн я, наступ  ного на малу відс тань (1— 2 км.) , від користу вання 

этим-трансп  ортом. 

Пок  азник  регулярност  і рух  у рухом их  од иниць по марш  руту  %, 

                                               ( 1.1а) 

де  — план овий інт ервал, перед бачений роз кладом в період , к оли час 

оборот у і чис ло рухо мих одини ць, що працюют ь на м аршруті, постійн і, мін ;  

 — су ма квад ратичних відх илень фактичн их інтерв алів ру ху ру хомих 

одини  ць від плановог  о, мі н;  

N—. чи сло рухо мих один иць, що прой шли за даний п еріод часу. 

Для місь кого пасажир ського транспор ту ду же важли ве дотрим ання 

необхідн  ої відпові дності потужнос  тей о  кремих лано к транспортно ї с истеми. 

Наприкла д, ч исло па сажирів, що підвоз яться за год ину вуличн ими вида ми 

тр анспорту до залізн ичної платфор  ми, не п  овинне перевищува  ти чи  сла мі сць, що 
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надають ся за той же пері  од ч асу, у ваг  онах п  оїздів; п  асажири, що прибувают  ь 

лі  таками в аероп орт, за певн  ий пері  од час у п овинні бу ти забезп ечені в ідповідним 

чис лом міс ць, що над  аються міськ им пасажирс ьким транспорт ом, і то  му поді  бне 

Розглянемо док ладніше, як розподіля ються перевезенн я на міському 

п  асажирському транспо  рті за ч  асом і відст  ані. 

Внутріго динне к оливання потуж ності п асажирського по току. Заг  альний час 

пересуванн  я пасаж  ира від пу  нкту ві  дправлення до пунк ту при значення, 

включа ючи час підхо ду до зуп инного пу нкту, очіку вання, поїзд ки, переса дки, 

у кладається в біл ьшості вип адків в годин ний період . Як пок азали спеціальн о 

прове дені обсте ження, приблизн о 80% тру дящих пр иходять безпосередн ьо до 

свої х ро бочих мі сць в 2 0-хвилинний пер іод, пе редуючий офіційн ому почат ку 

робо ти підприємств а або установ и. Р обочий ден ь основ них к атегорій т рудящих 

почин ається в годинн  ому ін тервалі: роб  очих в 8 ч, службов  ців в 9 ч. 

Кр ім цього, існу ють т акож пр ичини, по яки х доціль но і на віть необхі дно 

обмежува ти час оборот  у ( тривалість рейса туд и і назад) на м іських маршру тах 

вих одячи з технол огічних і організацій них в имог транспортн ого підприєм ства. 

Т ак, всі р оботи по пото чному планув анню і операти вному управл інню рухо м, 

включа ючи від новлення порушеного ру ху, з дотри манням встанов леного ре жиму 

п  раці воді  їв можу  ть виконув  атися якісн  іше за умов и, що серед ній час оборо ту 

рухомої одиниц і на маршрут і бу  де б лизьким 1 ч, що відп овідає 16  —20 км. 

От же, пері одом ча  су, за як  ий доціл  ьно про  водити збір інформаці ї, 

розраховуват и експ луатаційні показни ки і ве сти оп еративну звітн ість по всі х 

маршрута х міста с лід при йняти 1 ч. 

Протяг  ом го  дини на маршр  утах міського п  асажирського трансп  орту в різ ні 

п  еріоди дня (сезо  ну, року  ) мож  е прох  одити рі зне ч исло р ухомих оди ниць з 

різн ою наповнюваністю салоні в. Разо м з тим для кожн  ого марш руту і  снують 

закономірнос ті т аких коливан ь. Їх необхі дно предст авляти кількісн о для тог о, 

щоб врахов увати при р  озрахунку пот  реби в р ухомому с  кладі. 

Вн утрігодинні к оливання потужн ості пасажирського поток у 

характ еризуються коефіцієн том внутр ішньо-годи нної нерівномірнос ті кВИ, який 
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представля є відношенн я се редньої наповн юваності одніє ї рух омої одини ці по 

груп і машин, що пройшл и, з напо  вненням  в  ище с реднечасового з  начення, до 

среднеч  асовой. 

Дан і об стежень пасажирсь ких п отоків, що пері одично пров одяться, 

по казують, що на вули чних ви дах мі ського мар  шрутизированного пасажирськог о 

транспо рту квн змін юється від 1,1 до 1,3. 

Коли вання пот ужності па сажирського потоку по годи ннику (пе ріодам) дня 

заз вичай пре дставляються чотир ма характе рними пе ріодами. 

I – перед уючий п  очатку робо ти т рудящих першо  ї 

змі  ни, визначає  ться загал ьним ча сом тру дової коре спонденції ос новних катег орій 

ек ономічно активн ого нас елення — у тренний час «пі к». У ря ді вип адків на п очатку 

да ного п еріоду ви діляється мікро період тривалі стю 2 0—30 м ін, к оли ро  зміри р  уху 

ще не д осягли макси  муму. 

II— що прод овжується з моме нту найб ільш пізнього п очатку ро боти о днієї 

з катего рій трудящих до на йбільш ранньо го закінче ння роб оти і ншої кате горії, — 

ден ний «міжп іковий» пе ріод. 

II I—  вечірній час «  пік». 

IV— вечірн ій «посляпіковий» період  . 

Нерівномірн  ість ро зподілу пасажирсь  ких пере везень в 

пер ебіг дня на мар шруті оцінюєт ься коефіціє нтом ден ної нерівномірнос ті 

кдн, визн ачуваним як відношенн я максимальног о чи  сла перевезе них п асажирів за 

час «пік» до среднечас овому паса  жиропотоку. 

Як прави  ло, на мере жі міс  ького па сажирського транс  порту кт—%- 

Коефі цієнт доз воляє оцін ити доцільність зас тосування нов их по міст кості ти пів 

рух омого скл аду, тривал ість і р ежим йо го роботи . К рім цьо го він розглядаєтьс я у 

зв 'язку з розосе редженням час у п очала роб оти тру дящих, а та кож при оцінц і 

економічної дія льності транспортно го підприєм  ства. 

Нерівномі рність розподіл у перевезен ь пас ажирів по дня х тижн я 

знаход иться за лежно від тривалост і ро бочого т ижня ( наприклад, пяти-, 

шестиденно ю), режиму р оботи торг ових підпри ємств, а т акож форм и ві дпочинку 
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о сновної частин и місько го нас елення. Її мож на зм іряти коефіцієнтом тижн евої 

нерівн омірності кнн, визнач уваним відноше нням ч исла пас ажирів, що пр оїхали, в 

к ожен з д нів ти жня до ссредньодобовог о чи сла пасажир ів, що проїхали за 

характер ний періо д, с езон року (напр иклад, зимов ий, літ ній). 

Нерівномірніст ь ро зподілу перевезенн я пасажи рів по міс яцях рок у 

пов'я зана із зміно  ю пір рок у, з на данням відпус ток труд ящим, а та кож з режимо м 

за нять в учб ових зак ладах. Ця нерівномірні сть розподіл у ви мірюється 

коефіц ієнтом се зонної нерівно мірності ксн, визначу ваним як відно шення числ а 

перевезени  х па  сажирів за к  ожен з мі сяців до середньоміс ячного перев езення за 

рі к. ссн викорис товується при скла данні річ ної прог рами т ранспортної робот и 

окрем их м аршрутів і в идів транспор  ту. 

Н ерівномірність ро зподілу пас ажирів по пер егонах маршру ту 

обумовле на тим , що на кожном у зупи нному пун кті вх  одить і виходи  ть 

неоднако  ве числ о пасажир ів, наступ  них на різн у ві  дстань. Ро зподіл пасажирів по 

перегон ах ма ршруту визначаєт ься за до помогою кое фіцієнта нерівн омірності 

наповнюваності ру  хомого склад  у по дов  жині ма  ршруту кнд, який предст авляє 

відн ошення тво ру макси мального чи сла пас ажирів, що п  роїхали по пе регону, і 

протяж ності м аршруту до фактич  но викона них пасажиро-кіл ометрів даног  о 

нап ряму. 

кнд використо  вується при ро  зрахунку маршрут ної систем и, а тако  ж при 

подальші й її оці  нці на осно  ві матеріал ів обстеж  ень пасажиро  потоків, що 

періодич но пр оводяться. У останнь  ому вип  адку бажаа  не пр  оведення оці  нки 

нерівномір  ності нап  овнюваності по дов  жині маршрут у різ них н  апрямів, яка 

визначає ться в ідношенням факт ично  викон аних  пасаж иро-кілометрів 

максима льно  нап  руженого  напря му  до пасс ажиро-кі лометрам зворотньо  го 

напряму, а тако  ж  н  ерівномірності  напов нюваності  рухомо  го склад  у за 

о  боротний ре  йс м  аршруту, тобт о в  ідношенням т  вору ч  исла па сажирів 

мак симально напруженог  о пе регону на протяжн  ість обор  отного рейса мар шруту 

до сум и пасажи ро-кілометрів дво х напр ямів маршру ту. 
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Для то го, щоб зба лансувати числ а місц ь прикла дання п раці і самодіяльног о 

нас  елення в так  у табли  цю, як п  равило, вводя ться ряд  ок і ст  овпець, ві  дповідні 

приміс  ькій зо  ні. 

Значе ння к ореспонденції, зан есених в д іагональні кліт ки матри ці (

), визн ачають самодія льне нас елення, що 

пр оживає і п рацює в однойм  енному рай оні (ко ординати діагонал ьних к літок 

відміче ні од нією і т  ією ж адр  есою). У тих же коорди  натах ск  ладається м атриця 

ча су міжрайонни х зв'яз ків, для ч ого використову ються д ані про час пр оходження 

діля нок т ранспортної м ережі ви  дами пасаж  ирського транспор  ту, що ді ють, по 

найкоротш ій в ідстані в час і, вклю чаючи ви трати час у на о'жи-да ние і пересадці  . 

Так им чино  м, для подальш  их розраху  нків отриман  і дан і про найбі  льш 

постій  ні тру  дові кореспонденці  ї між в сіма районами міс та, їх абсолю тні велич ини 

і за гальні ви трати ч асу, нео бхідні для пересув ань з викор истанням в идів 

транспо  рту і мар  шрутної сист еми, що ді ють в м істі. 

 

 

1.3. М етоди обст еження пасажиропотоків 

 

Для ви  явлення пасажиропот  оків, розпо  діли їх по напрямах  , збор  у дани  х 

про з міни пасажиропоток  ів в ч  асі пров одять о  бстеження. Існ уючі м етоди 

об стеження пасажи  ропотоків мож  на клас  ифікувати по р  яду ознак. Так  , по 

трива лості охоплювано  го пері  оду розрізня  ють обс теження системат ичні і р  азові. 

Сист ематичні обстежен  ня п роводять що  дня про  тягом в сього періо  ду р уху 

лі  нійні працівн ики служ  би експлуат ації. Разови  ми на зиваються коротко часні 

обстеж ення за ті  єю або ін шою програ мою, визначув аною п оставленими ціля  ми. 

По ш  ирині обхва  ту т  ранспортної мере  жі ро зрізняють суціль  ні і вибі  ркові 

обстеж ення. Суцільн  і обстежен  ня пров одять одн  очасно по в  сій транспортні  й 

м ережі обслуговуван  ого регіо  ну. Вон  и вимага ють вели  кого чис ла ко  нтролерів і 

лічил ьників. За насл ідками обст ежень виріш ують пи тання функціонуванн  я 

транспо  ртної м  ережі, так  і як напрям и її р озвитку, к  оординація роб  оти рі  зних 
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виді  в тран спорту, зм  іна с  хеми марш  рутів, вибір видів транс  порту від  повідно до 

потужності па сажирських поток  ів. Вибірк ові обс теження пров  одять в о кремих 

района  х руху, конфліктних точка  х деяки х марш рутів з мето  ю вирішенн я 

локал ьних, вийнятков  их, вужч их і к онкретніших завд  ань. 

По вид  у об  стеження можут  ь бут и ан  кетними, з вітно - ст атичними, 

натурним и і автоматизова ними. 

Анкетни  й метод, як пра  вило, охоп лює всю марш  рутну сис тему 

обслуговуван  ого ра  йону і дозв оляє в  иявити паса  жиропотоки по в  идах 

тран спорту. Для нь  ого характ  ерне суціль  не об стеження і мо жливість 

встановлен  ня потреб  и і перем іщення нас  елення за нап  рямами незал ежно від 

марш рутної мережі  , що склалас  я, ме тод передбача  є отрима  ння н  еобхідних 

відомос тей за до  помогою попередн  іх ро  зроблених сп  еціальних опит  них анк ет. 

Якіст ь анкетн  ого обст  еження і достов  ірність от  риманих дани х ба гато в чом у 

визна чаються хар актером, прост отою і яс  ністю пос  тавлених питан  ь. 

Т  ому фо рма а нкети пови  нна б  ути р етельно проду  мана згідн  о пост авленої мет и і 

мат и м  ожливість м  ашинної оброб  ки, мірн  і питання для об  стеження прив едені 

н  ижче. 

А  нкета обстеж ення пасажиро потоків 

 

1. Номе р рай ону міс  та, в якому ви живет е 

2. Спосі  б пересува  ння на робот  у в літку  

3. Спос  іб пе ресування на робо  ту вз имку 

4. Час вихо  ду з буд  инку  

5. Час, витрачений на д  орогу до зу пинки (в сер  едньому, хв)6. Час очік  ування 

тр  анспорту (в середньо  му, хв) . . . . 

7. За гальний час в дороз  і від бу  динку до р оботи (в середньом  у, хв) 

8. Час початк  у робочого дня 

9. На зва початково  ї зупин ки тра нспорту 

10. Вид тр  анспорту п  очатку пересу  вання 

(1 - автобу  с, 2 - тр олейбус, 3 - т рамвай, 4 - відом чий автобу  с, 5 -е лектропоїзд) 
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11. Номе  р маршру ту 

12. Кільк  ість пе ресадок (  якщо їх немає , пос тавте 0) ., 

13. Найменув  ання пу  нкту 1- ої п ересадки 

14. Вид транспорту 1  -ої пере  садки ( номер постав те по п. 10) 

15. Ном  ер ма ршруту 1-ої п  ересадки 

16. Н  айменування пунк  ту 2- ої пер есадки 

17. Вид тр  анспорту 2-о ї п  ересадки  

18 .Но мер ма ршруту 2-о  ї пересадк  и 

19. Ча с, витр  ачений на пересадк  и (сум арний, хв) 

20. Назв а кінцев ої з упинки при поїз дці на р оботу (впиші ть по букв  ах) 

21. Час закінче  ння роб оти (г, хв) 

22. Час при ходу на зупин  ку при поїздц і дод  ому 

23. Час очікув  ання т  ранспорту (х  в) 

24. Ч исло по  їздок в т  иждень, не пов'я заних з робо  тою 

25. Чи в лаштовує вас ре  жим робот  и ва  шого підприєм  ства  

( так - 1, ні - 0) 

Найбіл ьший е фект анк етне об  стеження дає при опитув  анні населе  ння за 

місц  ем р  оботи основ  них пасажироствор  юючих і пассажиропоглинаючих пунк  тів 

(з пі  дключенням відд  ілу к адрів) обслуговувано  го район у, хо  ча воно мо  же 

про  водитися безпосер  едньо в рухом  ому с  кладі або на зупинн  их пун  ктах. 

Склад ність пре  дставляє обро  бка анкет  . З мет  ою зни  ження трудомісткості 

обробки пит  ання і відпов іді код  уються і пот  ім обробляютьс  я із засто суванням 

ПК. 

Звітно-статистични  й мето д обстеження спираєт  ься на д  ані бі  летно- 

обл ікових листів і кільк  ість п  роданих квитків . К рім продан  их к  витків, нео  бхідно 

вра  ховувати чис  ло ос  іб, перевезе них за місячн  ими проїзн  ими квитками , 

службо вими посві  дченнями, ос іб, що користую  ться пра вом безкоштовно  го 

пільговог о п  роїзду, а тако ж що не придба  ли квиток . 

Н  атурні обстеж  ення у св ою черг  у мож  уть бут и талонни  ми, та бличними, 

візуальними  , силуе тними і опитува  льними. 
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Та лонний мето  д обст  еження пасаж  иропотоків дозв оляє мат  и інформацію 

про пот ужність пасаж  иропотоку по д  овжині марш руту і ч  асу доби  , про 

пасажир  ообмін з  упинних пунктів  , коре  спонденції пасажи  рів, наповнен  ні 

рухом ого скл аду і так дал  і. 

При обсте женні цим метод  ом необхідн  а поп  ередня під  готовка, яка 

вкл ючає розр  обку п  рограми і ро  зрахунок потр  ібної кілько  сті об  ліковців і 

контролерів  . Програм  а обс  теження ви  значає технологіч  ну послідовність 

пров едення р  обіт з вказанн  ям терміні  в. Якіс  ть отр имуваної інформа  ції ба  гато в 

чом у з алежить від чіткост  і робот  и обліковців і контро  лерів, а також від 

підготовленості і об  ізнаності пасажирів. В проце сі обстеже  ння обл іковці на 

кож ній зупи  нці, почи  наючи з кінцев  ої, ви  дають всі  м пасажи рам що ув  ійшли 

та лони, зазд алегідь позначи  вши ном  ер зуп инки на які  й у війшов паса  жир. Для 

кожн  ого напрям у р  уху заст осовуються св  ої талон  и із зростаючи ми або 

зм енщуваними н омерами зупино  к і, як п  равило, р ізних кольорів  . При вих  оді 

пас  ажири здаю  ть тало  ни, а облі  ковці поз  начають номе р зупинки, на які  й 

пасажи р в ийшов. При пер  есадці пас  ажири надривают  ь відпо  відний н апис на 

талон і. На кінцеви  х зуп инках обл іковці здаю  ть контролерові використ  ані тал они 

за кон кретний рей с і отриму  ють нові. 

Та бличний мет  од обсте  ження п роводиться обліковця  ми, які 

розта шовуються усер едині ав  тобуса б  іля кожн  их две  рей. Облік овці 

заб  езпечуються таблиця ми обстеж ення, в яки  х, окр ім д  аних по автобус  у, йо  го 

виход у і зм  іні, указу  ються н  омери ре  йсів в прямом у і зворотном у н  апрямах, час 

їх відправле ння і зуп  инні пун кти. По кож ному з  упинному пункт у р ейсу 

обліко  вці занос  ять у від  повідні г рафи ч исло пасажи  рів, що увій  шли і вийшл и, а 

п  отім підрахову  ють н  аповнення на перего  нах маршру  ту. Обл  ік і реєстра ція 

пасажи рів, що переміщаютьс я, ведут ься ро  здільно к ожним обліковце  м, а 

об робка отрим аних дани  х - спіл ьно. Табли  чний м  етод мож  на застосовуват  и при 

сис тематичному і ра  зовому, с уцільному і вибірко  вому о  бстеженнях. При 

суцільно  му і системати  чному обс теженнях фо  рма т аблиць повин  на дозвол  яти 

об робку дани  х обс теження з вико  ристанням Е  ОМ. Для ц  ієї мет и проводять 
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угруп  ування таблиц  ь, а п  отім пак ують їх за дням и тижн я, маршр утами, год инами 

до би в иходу автобус  ів і зм  інами роб  оти. 

Ві  зуальний, або окомірни  й мето д обс  теження служ  ить для зб  ору дани  х за 

зу  пинними п унктами із зн ачним пассажирообмі  ном. Обліков  ці візуал ьно 

визначають наповне  ння автобус  ів за умо  вною бал ьною систем  ою і ці відомос  ті 

зано сять в с  пеціальні табл иці Н  априклад, 1 бал привласнює  ться, кол и в салон і 

автоб уса є в ільні м ісця для с идіння; 2 - бал и - кол и всі місц  я для си  діння зайнят  і; 

3 б али - кол и пасажир  и сто  ять в ільно в проходах і нако  пичувальних 

майданч  иках; 4 ба  ли - кол и но мінальна місткіст ь викори  стана повн  істю і 5 ба  лів 

- ко  ли а  втобус переповне  ний і ча  стина пасажирі  в з алишається на зупин  ці. Ба ли 

в таблиц ю занося ть відповідн  о м  арці і моделі а  втобуса. Зн аючи чис  ло мі  сць для 

проїзд  у сидя  чи і місткі  сть конкрет ної марк и і мо  делі а втобуса, можн  а від б алів 

перейти до п  асажирів, що перемі  щаються. Візу альним метод  ом з балльн  ою 

оцінкою напов  нення мож уть корис туватися в  одії або кон  дуктори автобусів  , 

яки м в идається обліко  ва табли  ця. П ісля закінче  ння змін  и табли ці здают ь 

ліній  ним диспетч  ерам, і у відділ і експ  луатації їх зводят ь в підсумк  ову. Цей м  етод 

часті ше застосову ється при ви бірковому обстеженні  . 

Силуетн  ий ме тод є різнови дом ві  зуального з т акими ж сфера ми 

використання  . Заміст  ь б  алової оці нки н  аповнення автобусі  в застосо вується 

набі  р с  илуетів по тип  ах автоб  усів, що знаход  иться п  остійно у обліковці  в, які 

пі дбирають но  мер с илуету, співпадаючий з на  повненням автобуса  , і заносят  ь в 

таб  лицю. Ко  жному с илуету відпові  дає п  евне числ о пас ажирів, що 

переміщають ся. 

Д  ослідний ме  тод об  стеження па сажиропотоків припуска  є викор истання 

обліковців  , я  кі, знах  одячись в сал  оні авт  обуса, питают ь вхі  дних п  асажирів про 

пу нкт вих оду, п  ризначення, пересадки  , мет а поїзд  ки і фік сують цю інфор  мацію. 

Цей мет  од дозв оляє отр  имувати да  ні про кореспонденці  ю пасажирів , що 

допома гає коректува  ти маршру ти і р  озробляти орга  нізаційні заход  и по 

зменше нню часу перес адки п  асажирів. 
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Обстеженн  я робот и ав тобусів і виявленн  я пасажиропот  ік виклю чно 

трудомісткі і вима гають, як правил о, за  лучення вели  кого чис  ла обліковці в, 

яки ми м ожуть бу  ти у  чні ст арших класі в, студенти технікум  ів і в  узів. Крі м тог о, 

обро  бка да  них, зібрани  х в результа ті об стежень, вим агає знач  ного часу  , і в 

підс  умку ці д ані відо бражають характе  р змі ни пасажиропотокі  в за ми нулий 

пері  од. 

Розробляют ься і упроваджуют  ься автоматизован  і мето  ди, що 

за безпечують отрим  ання ін формації в оброб  леному виг  ляді без у  часті людей . 

Існую чі мет оди авто  матизованого обсте  ження па  сажиропотоків мож  на 

розді лити на ч  отири гр  упи а саме : к онтактні, неконтакт  ні, не  прямі і ком  біновані 

К онтактні мето  ди дозволя ють отримуват  и д  ані про пас ажиропотік як чер  ез 

безпосеред  ню дію пасажирів на техніч ні зас  оби. Оди  н з та  ких метод  ів 

розро  блений Улья новськи м т ранспортним об'єдна  нням. Су  ть йо  го полягає в 

том у, що жи  телі ввод ять інформаці  ю про потр еби в пер еміщенні в 

на півавтоматичний п  ристрій нати  сненням відпов  ідної кл  авіші. Пр  истрої 

розміщую ться в пассажиро  утворюючих і п  ассажиропоглинаючих вузлах. Та  кий 

с посіб о  бстежень дозволяє м ати інформ  ацію про кореспонден  цію пасажи рів, 

пересув анні н аселення і пр  овести соціологічни  й оп  ит. Він м оже застосовув  атися 

для оптимізац  ії с хеми авто бусних м аршрутів і прогнозува  ння перев  езень. 

Розроблен а автоматичн  а система облік  у пасажирі в, що перево  зяться, яка 

включає датч  ики електрич них імпул  ьсів, змонтовані на сх  одинках д  верей 

а втобуса і с получені з дешифратор  ами, які підключе  ні до л ічильників пасажирі  в, 

що увійш  ли і в  ийшли. При дії п  асажирів на сходи  нки електроімпул ьси від них 

поступають на д  ешифратор, як ий, зг ідно черговості надходж  ення си  гналів, 

визнача  є напрям рух  у пас  ажира і п ередає інформаці  ю на лі  чильники пасажи  рів, 

що уві  йшли або ви  йшли, відповідно  . Н  едолік сист еми поляга  є у вел иких 

неточностя  х (до 2 5%) робот и в г одини п  ік. 

До неконтактни  х в ідносяться ме тоди, що використовуют ь фотоелек  тричні 

прилади. При фото  електричному о  бліку па  сажирів, що перево  зяться, 

в икористовують фотоперетворювачі, які вст  ановлюють в дверни  х пройомах або 
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на зовнішні  й стор  оні ав тобуса по два на ко  жен по тік посадки-в исадки паса  жирів. 

При вход  і або вихо  ді паса жири пер етинають п учок світлови  х про  менів, що 

пост упають до фотодатчикі  в, які фік  сують рух пасажирів  . 

Електричн і імпул  ьси від фотодатчи  ків поступ  ають в б  лок де  шифровки і 

за лежно від черговост  і надходж ення прямують в рег істр пасаж  ирів що входя  ть, 

і що виходять . Бло  к цифров  ої інди  кації підсумову  є чис ло пасажи рів, що увійшл и 

і вийшл и, на кожні  й зу  пинці. До недол  іків цьог о м етоду слі д відн ести 

недовговічніст  ь пр  иладів, складн  ість настрой  ки і н  аладки фотоелектрични х 

датчикі  в. 

При неп рямому м  етоді облі  ку пасаж ирів, що перевозяться  , 

вик  ористовують спеці  альні прис  трої, що дозволяют  ь зважу вати одн  очасно всі х 

п  асажирів автоб уса з подальш  им ділення  м з агальної м аси пасажи  рів на с ередню 

(70 кг). З  агальна м аса пасаж  ирів виз начається за допомо  гою тензоме тричних 

перетв орювачів, р  озташованих на под  ушках ре  сор. Ви хідні сиг нали 

пере  творювачів подаютьс  я на в хід самописно  го приладу, яки  й запису  є свідче ння 

на д  іаграмному па пері в ча  сі. Д  ані обст еження пр  едставляються у в  игляді эпюр 

пасажир  опотоків в ча  сі, оброб  ка як их не вима  гає великих витра т і ча су. Нед  олік 

цьог о м  етоду - н  еобхідність роздільної поса  дки і вис адки пасажир  ів на 

зу  пинному п ункті. При комбінов аному метод і об  лік пасажир ів ведеться з 

викор истанням д  вох ти пів дат чиків - масо вого і фо тоелектричного. При вход  і в 

автобус паса жири наступ  ають на нижн і, а пот ім на верх ні кон тактні сходин ки. 

Сигнали від пар  и с ходинок і від  криття двер  ей по  ступають в б лок 

управлінн я, де відб  увається їх логічн  а обробк  а і фор  мування рах  ункових 

ім пульсів входу , які фіксую  ться реєструючим прилад  ом (цифродруку  ючий 

механізм , пе  рфоратор або магн  ітна стрі  чка). Рахунко  ві імпул  ьси вих оду 

фор  муються в зворотно  му поряд ку дії па  сажирів на сходи  нки. Ре  єстрація д  аних 

про чис  ло пасажи рів, що увійшл  и і вийшли  , пройд  ений ш  лях, час і но  мер 

з упинного пункт  у пров одиться п ісля закритт я дв ерей на почат  ку р  уху автобусів. 
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Автомат  изовані обс  теження пасажиропото  ків забезп  ечує п  остійне і 

безперерв не от  римання інформац  ії про об'  єми перев езень з від  носно ма  лими 

вит ратами і без зал учення обліко вців. 

Перераховані методи вив  чення пасаж иропотоків у мовно м  ожна розбити на 

три г  рупи зал ежно від сп особу отрима ння необхідно  ї ін формації, а сам  е: мет оди, 

заснован і на підраху  нку числ а пасажирів, що перевоз  яться; м  етоди от римання 

інформац  ії за до помогою приладі  в (автоматизовані) і аналітичні (розрахунк  ові) 

м етоди прогнозува ння віро  гідної вели чини пасажир  опотоків. 

При виб  орі мето  ду обстеж ення врахову  ють йо  го трудомісткі  сть і необхідн і 

витр ати. У будь-яко  му вип адку необхід на достовірні сть отри  маних д аних і 

м ожливість їх використанн  я при орга  нізації пере  везень. Успішн е виріше  ння 

питань раціо  нальної організ ації перевезе нь п асажирів і ефектив  ного 

вико ристання ру  хомого склад  у н  еможливе без системат  ичного вив чення 

характе ру змі  н пасажиропото ків транспортні  й мереж  і. 

Р обота по об  стеженню пасажи ропотоків при будь-як ому сп особі і 

незалежн  о від три  валості і ши роти обхват у п  овинна здійснюв  атися по 

заздал егідь складено му і затв ердженому п  лану. П  лан розробляєт ься з 

урахування м конкрет  них ум ов і п  овинен бу  ти реа  льним по тер  мінах вико нання, 

об' ємі роб оти і ч  ислі в  иконавців. План  , як п равило, скла дається з т  рьох част ин: 

підготов ка проведенн я об  стеження; робо  та по виконан  ню об  стеження і 

ста тистична о  бробка зібраних в  ідомостей. 

Для керівництва проведення  м обстежен  ь автотр  анспортні п  ідприємства і 

т ранспортні об'є  днання виділяют  ь як інсп  екторів части ну свої  х співробітн  иків. 

При масов их обстеження  х нас  елення опо віщається про почат  ок і ціл і обс  тежень 

за два- три тиж  ні. Під час обстежен  ь н  еобхідно уникат  и п  орушень в р  оботі інш их 

ви  дів транспо  рту чітк ою коорд инацією упр  авління ни  ми. Вивче  ння 

пасажиропот  оків дозволя є вияви  ти о  сновні закон  омірності їх ко  ливання для 

викори  стання р  езультатів обстежен ь в п  лануванні і о  рганізації перев  езень. 

Іна кше к ажучи, характе  р з міни пасажиропот  оків на мар  шрутах і в ціл ому по 

конкрет ному населен  ому п  ункту підкоряє  ться п евній закономірності, том  у 
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системат ичне в иявлення ро  зподілу пасажиропото ків за ча  сом, дов  жині 

маршрутів і на  прямам є основни  м з авданням служб  и ек  сплуатації. 

Пасажиропо  токи характери  зують нава  нтаження транспо  ртної ме  режі по 

напр  ямах перемі  щень в пев  ний пер  іод час  у (година  , до  ба, місяць  ). 

Як б уло від мічено р  аніше, пасажиропотоки схем  атично зображуютьс я у 

вигляд і эпюр визначают  ь н  апруженість мар  шруту, ділянки д  ороги, лін ії. 

Характ ер з міни пасажиропото  ків за год иною доби , д  ням тиж  ня, м  ісяцям, 

довжи ні ма  ршруту і нап  рямам. П  асажиропотоки не є величино  ю постійною, 

тобто во  ни нерівномірні  . С тупінь нерівномі  рності па сажиропотоків оцінюєт  ься 

за допомог ою коефіцієн  та нер івномірності. Він визначаєть  ся відношення  м 

максимальної потужно  сті пасажиропоток  у Qmax за певний п еріод час  у до 

се редньої потужності пасажи  ропотоку Qср за той же пе  ріод: 

Розріз няють коефіцієн  ти н  ерівномірності за годино  ю до  би, дн ям ти  жня, 

м ісяцям р оку, а т  акож по ді  лянках ма  ршруту і напря  мах. Коефіцієнт 

нерів номірності по напряма х є в ідношення макс  имальної потужност і 

пас  ажиропотоку за го  дину в найб  ільш завантажено му напрям і до сере дньої 

потужно  сті па сажиропотоку у зв  оротному н апрямі. 

Ре зультати обсте жень пас  ажиропотоків викорис товують як для 

поліп шення організаці ї п  еревезень пасажи  рів на маршрутах  , що діють , так і для 

рео  рганізації транспортно  ї мере жі в ціл  ому. За допомого  ю обс тежень мож  на 

вс тановити і осно  вні т  ехніко-експ луатаційні показн  ики робо  ти ав  тобусів: об  'єм 

перевезе нь, пасажи рооборот, сер едню дальн  ість поїздк и па  сажирів, напов  нення 

автобус ів і їх чи  сло на маршру  тах, час рейсу і чи  сло зм ін ро  боти, ш  видкість, 

інтерв али і ча стоту р  уху, пробі  г за час наряду  . Ці дан і слу  жать підст авою для 

вд  осконалення як систем и маршруті  в, так і орг анізації рух у і р  оботи автобусі в в 

цілом  у. 
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Р озділ 2 

ВИЗН АЧЕННЯ ВПЛИВ У КО ЕФІЦІЄНТА ПАСАЖИРОМІСТКОС  ТІ НА 

РАЦІОНА ЛЬНІСТЬ МАРШРУТНИХ ПАС  АЖИРСЬКИХ ПЕРЕВЕЗЕН Ь 

 

 

2.1. Визначення і планув ання основ них персп ективних показників 

маршрутн ої мер ежі 

 

Визначенн я і пла нування осно вних показникі в м аршрутної м ережі на 

п ерспективу здійснюю ться на осно ві розроб ки генер ального пла ну розвитку мі ста: 

йог о містоутво рювальної баз и, населенн я, в уличної мер ежі з ура хуванням розви тку 

п озавуличних ви дів пасажирс  ького тра  нспорту. 

У с вою черг у, кількісн і зм іни ок ремих показник ів при обов'язковому 

досягнен ні і дотр иманні ін ших, що є норм ативними, мо жуть визначит и на прям 

пер еважного розв итку одн ого з ви дів па сажирського транспо рту, ти пу рухомо го 

ск ладу і відпо відно матеріальн о-технічної бази. 

Залежніст ь р яду міст  обудівних і м аршрутних ха рактеристик представле на 

рівня нням з в'язків показн иків, що знаходять ся в т існій взає модії: 

                                                (2.1) 

    де Н — ч исельність населенн  я мі ста на розрахункови й термі  н, ти  с. чіл. ;  

— коефіцієн  т виїз ду са модіяльного н  аселення під час «пік»  ;  

— ча стина самодія льного насе  лення, що не кор истується назем ним 

м іським п асажирським тран спортом по пр ичинах: пішо хідній доступнос ті с танцій 

метрополіте ну і заліз ниці; пішох ідній досту пності міс  ць до датку пр аці; 

використ ання особист ого трансп  орту при труд ових пересу ваннях; тимчасові й 

н епрацездатності; відпус тки, в ідрядження; 

 – серед  ня да  льність поїзд  ки па  сажира на назем  ному місько му 

пасаж  ирском тран  спорті, км  .;  

S – пло ща міс  та, ос воєна забудо  вою, км2;  
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 – пито ма  гус тина т ранспортної  мереж і   (прот яжність   вулич ної 

дорожньої м ережі, використовува ної наз  емними в идами пасажи  рського  

транс  порту,   що дово  диться  на   1 км2  м іської  терито рії,   о  своєно з абудовою), 

км/к м2;  

— м аршрутний  ко ефіцієнт   (к оефіцієнт, що ві дображає  сполученн я 

маршру  тів);  

ч — ч астота рух  у на мар  шруті у час «п  ік» (число рухли  вих о  диниць, що 

п  роходять за годи ну че рез бу  дь-яку точк у марш  руту), од иниць в г  одину;  

Nq  — нормати  вна місткі  сть о  днієї ру  хомої о  диниці  (  при викори  станні 

ру хомого  ск  ладу  рі  зного тип  у  по м істкості розрахов  ується серед  нє значення)  ;  

НДK  — коефіцієнт  нер івномірності  наповнюва ності рухом ого складу по 

до вжині мар  шруту за оборотни  й р  ейс. 

Розглядаюч и рівняння зв'яз ків показник ів, неваж ко поміт ити, що й  ого лів а 

ча стина пре дставляє п  отребу міс  та в об’ ємі  перев езень наземно  го міс  ького 

пасажирс  ького транспо  рту за час «п  ік» в пасажиро-кі лометрах, а п  рава — так 

са мо, в пасажиро-кіл ометрах, але виражен их ч ерез проектуєму систе му 

транспортного обслуговування. Природно  , що між о бома частин ами рівн яння 

п овинно бу ти наближ ена рівність, підтверд жуюча відповідніст ь пропозиці ї 

попиту  . 

Сп очатку в рівнянн я зв'язк ів с лід в ключити всі дані визн ачені гене ральним 

плано м ро звитку міс та, а та кож по казники, що є норматив  ними. 

При дисбалан сі рі  вняння мо жливі два випадки. Перш  ий ко  ли пра ва част ина 

пере вищує значенн я лів ої, що говорит ь про гар антовану задов оленість попи ту. 

С балансуваність частин рівня ння д осягається зниже нням значен ня, 

н аповнюваності рухомог о скла ду на мак симально на пруженних пер егонах 

ма ршруту під час «пі к», маршру тної частот и рух у і мар шрутного коефіціє нта до 

д опустимих норматива ми і правилами з начень. 

При цьо му мож ливо в пе вному відсо тку зниз ити одн очасно значен  ня 

вк азаних пока  зників або о дин з них  . Як що та кого коректуванн я бу де недос татньо, 
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с лід розр ахувати значе ння но рмативної наповнюв аності при вс іх інших відо мих 

п  араметрах р  івняння. 

От римана нормати вна нап овнюваність одиниц і ру хомого скл аду доз волить 

визначи ти раціо нальний за місткіст ю  тип тран спортних за собів на перспек  тиву, 

відп овідно зро бити в ибір з ная вного кла су р ухомих одиниць , своєчас но підготув ати 

необхідн у матері ально-технічну базу. 

Дру гий ви падок, к оли лі ва ч астина рі вняння п еревищує знач ення пра вої, що 

вказу є на нез абезпечення попит у п роектуємої на перспекти ву системо ю 

транспортного обслуговув ання.Збалансув ання р івняння сл  ід здійснювати в    

пер шу чергу за рахуно к підвищенн я показник ів пра вої част ини: часто ти р уху, 

міс ткості рух омого скл аду, ма ршрутного кое фіцієнта. 

Підгото вку по казників, що вклю  чаються в рів  няння зв'яз  ків, сл ід 

п  роводити з ура  хуванням ха рактеру їх змін на розраху  нковий терм ін, з 

викон анням ретроспе ктивного аналізу як с амої систе ми назем ного м іського 

пас ажирського транспорт у, так і позавуличн ого пасажирського тра нспорту. При 

ц ьому сл ід ма ти на ув  азі, що іс нує неп  ряма і н  авіть п ряма за лежність р яду 

парам етрів рівнян ня зв'яз ків. Цю обс тавину с лід враху  вати при формува  нні 

показників рівнян  ня. Т  ак, нап  риклад, велик  е зн  ачення MK . (понад 3,  5—4) 

зазвича  й має місц  е при нед остатній п итомій щіль ності транспортн ої ме режі 

(мен ше ). Підв ищення s  до но рмативної (2 ,5 к м/км2) дає 

обгрунтовану можливі  сть с корочення MK  до 3. 

У іншом у прик ладі д обуток нормативн ої містко сті рухом ого ск ладу на 

ма ршрутну част оту р уху визна чає одноразов у місткіс ть ( або розрахунко ву 

пров ізну-з датністьсть на на  йбільш напруженому перегон  і у час «пі  к») одно го 

маршрут у. При цьом у од на і та ж про візна зда тність мож е бут и забезпеч ена різн ими 

співвідн ошеннями складов их, наприкла д: 10-113= 1130 пасажиро  місць (10 

одн  овагоних поїз  дів) і 5-226=113  0 пасажиром  ісць (5 двохв агоних поїздів). 

Прот е які сть обслуговування пасажирі  в в друг  ому випадк  у б  уде гі  рша, оскіль ки 

інте рвал рух у і, отже, час очікування поїзд  а збільшат ься у  двічі. Цим пояснюєтьс я 
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р  оздільне пре дставлення в р івнянні к ожного з п араметрів, що визн ачають у 

ре зультаті пр овізну зд  атність марш руту. 

Піс ля збала нсування рівнян ня зв' язків визначают ься орієнто вне чис ло 

рухом их одиниць і чис ло ма ршрутів на в ідповідні ро зрахункові т ерміни розви тку, 

що дозвол ить р озробити пр ограму буд івництва і рекон  струкції депо  , п  арків, 

кінце вих станц ій і інш  их лінійн их. 

 

2 .2. Фор мування графік у змі ни коефіц ієнта заван таження за днями 

т ижня м аршруту 11 

 

2  .2.1. Побудо  ва г рафіка з міни кое  фіцієнта зава  нтаження. 

 

Викорис товуючи в  ідомості, отрим  ані в р  езультаті обро  бки мат еріалів 

обстеже ння  і в ибравши мас  штаб з ображення, бу  дуємо графі  к змін  и коеф  іцієнта 

завантаже ння по дня  м тижн я. Та кож визна чаїмо сере  днє з начення коефіціє  нта 

завантаже ння за д  ень та сер  еднє зн  ачення ко  єфіцієнту на ма  ршруті 11. 

 

Ри  с. 2  .1. Маршр ут 11 
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Таблиц я 2.1 

Значен ня коефіцієнт  а завантаже ння маршру ту 

 

 

 

Рисунок 2.2  . – Гр  афік змін и коефі цієнту з  авантаження за дня  ми ти жня 
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2. 3. Визначенн я д енної кіль кості па сажирі в, що перев озяться 

 

2.3.1  . Кільк  ість перев езених пасаж  ирів за ден ь 

 

Кількі сть перевезе них пасажирів за де  нь визна чається п  ідсумовуванням 

кілько сті пасажирі  в, перевезених за кожн  у годи ну в пря  мому і зворотн  ому 

нап рямах. 

 

де Qч – кількіст  ь паса жирів, пер  евезених за одн у годи ну на мар  шруті 

       7 – поч аток робот  и авт обусів 

     21 – кі  нець робо  ти ав тобусів 

 

У пря мому напр  ямі: 

170 186 192 180 176 162 152Qсутпр = + + + + + + +   

144 176 192 150 136 140 124 134 2220 .пас+ + + + + + + + =   

У зворотно му напрямі  : 

170 190 180 164 140 132 144Qсутобр = + + + + + + +   

128 140 148 176 132 148 140 2032 .пас+ + + + + + + =   

В ці лому за доб  у: 

   ;  .Qсут Qсутпр Qсутобр пас= +   

2220 2032 4252 .Qсут пас= + =  

 

2  .3.2. Кіль кість виконан их пасажиро-кілометрі в за ден  ь. 

 

( )  * .срРсут Qсутпр Qсутобр L пас км= + −   

 

де Lср  – середн  я дал ьність пої  здки одно  го пасаж  ира по ма  теріалах 

обстеж ення. 
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6,72 .Lср км=   

( )2220 2032 *6,72 28573,44 .Рсут пас км= + = −   

 

 

2.4. Побудо ва графік у змі ни коефіцієн та з авантаження за днями ти жня 

м аршруту 18 

 

2.4. 1. Побуд ова граф  іка зм іни ко  ефіцієнта завант аження 

 

Ви  користовуючи відомості  , от римані в результат і обробки матеріа  лів 

обстеже ння  і ви бравши масшт  аб зображе  ння, будує  мо гра фік з міни ко  ефіцієнта 

зав антаження по дня  м тижня.Та  кож визн  ачаємо с  ереднє знач ення коефіцієн та 

завантаженн  я за д  ень та сере днє значенн  я коєфіцієнт  а на ма  ршруті. 

 

Рис унок 2.3 – Маршр  ут 18 
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Т  аблиця 2.2 

Знач  ення коефі  цієнта завант  аження маршру ту 

 

 

 

Р ис. 2.4 – Гр  афік зм іни коефіцієн ту зав антаження за д нями тижн  я 
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2.5 . В изначення кількост  і пасажирів , що пе ревозяться, за д ень, 

викон аних пас ажиро-кілометрів 

 

2.5 .1. Кільк  ість перевез ених па  сажирів за де  нь 

 

Кільк  ість перевезе них пас  ажирів за де нь визначаєть ся підсумо  вуванням 

кілько сті паса жирів, пере  везених за ко  жну год  ину в прямому і зво  ротному 

н  апрямах. 

 

де Qч – кількіст  ь пасаж  ирів, пере везених за од  ну го  дину на маршрут  і 

       7 – поча  ток роб  оти автобус ів 

     21 – кіне ць р  оботи авт  обусів 

 

У пря мому напря  мі: 

 

У зворо  тному напрям  і: 

145 150 149 169 160 176Qсутобр = + + + + + +   

192 152 168 200 192 152 144 2149 .пас+ + + + + + + =   

В ціл ому за доб  у: 

   ;  .Qсут Qсутпр Qсутобр пас= +   

2267 2149 4416 .Qсут пас= + =   

 

2. 5.2. Кільк  ість викон  аних пасажиро-кілометр  ів за ден  ь. 
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де  –         .Lср середня дальність поїздки одного пасажира по матеріалах обстеження   

9,3 .Lср км=  

 

 

 

2 .6. Розра хунок потре би в рухомо му склад і 

 

П  отрібне чис ло рухо  мих оди ниць на маршрут і в кож  ну год ину 

розраховуєтьс я в иходячи з нормативної м істкості використовуваног о тип у 

рух омого складу . Післ я пров едення відповідни х обсте жень та обробк и 

стат истичних дан их необ хідно фо  рмулу (2. 3) доповнит и ко  ефіцієнтом 

внутрішнь о-г одинної нер  івномірності пасажи  ро-пот оку ВНК  і надійності роботи 

транс  портних за  собів 
НК : 

max об ВН

H

M t К
N

qTK
=  

за ум ови, що Т i   

де 
НК  — кое  фіцієнт надійност і ро боти трансп  ортних засо  бів; 

           і — м аксимальний інтерва л на м аршруті, г  од. 

Коеф іцієнт надій ності визна чається віднош енням числ а фактичн о 

відпр ацьованих на лін ії рухо мих одини ць без випадкі в бр  аку до плано  вого 

добовог о вип уску даног  о виду транспорт  у за о станній міс яць або кварт  ал. 

Час оборо ту рухомо го с кладу по пері одах дня змін  ювався в зн ачних межа х. 

По набу тих значе ннях випуск у рухо мих один иць на кож ну годин  у р  оботи 

N будуєт ься діагра  ма «максим ум» . Отри мані макс имальні значення 

пот реби в транс  портних засоба  х узго  джуються із особливостями підп  риємства, 

т обто накладаютьс я обмеже ння за ма ксимально мож ливому випу ску (буд ується 

лінія «max»). 

Як правил о, вияв лені м аксимальні п  отреби рухомих о диниць на мар шрутах 

не в ідповідають м ожливостям тра нспортних підпр иємств мі ста. Тому виника є 
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завданн я розподі лу наяв них транспо  ртних засо  бів між маршрутам и з 

ураху  ванням забе  зпечення рів  них у  мов проїз  ду пасажир  ів на на йбільш 

напружених п ерегонах в годи  ну «пік» , що в н айбільшій м ірі від повідає ві дносній 

о цінці як ості обслуговува  ння населенн  я транс портом. Для ць  ого сл ід 

роз рахувати коефіці  єнт д  ефіциту  (а бо н  адлишку) 

 

де — макси мально м ожливий фактичний в  ипуск рухо  мих один  иць з 

транспорт  ного під  приємства, обслуго вуючого 1, 2, 3 ..., т маршрут ів; 

 — загальна розрахунко  ва максима  льна п  отреба в рухомих оди ницях 

на 1, 2, 3 ..., т м аршрутах; 

— загальн  е чис  ло рухоми х од  иниць, ум  овно в  ивільнених в 

результ аті введе ння у корочених рейс ів a1, перемикання рухо  мих оди  ниць з 

марш руту на маршр  ут а2 і призначе ння прискореног о по відомлення а3. 

За техн ологією о  бробки і анал ізу ма  теріалів обстеженн  я па сажиропотоків, 

що діє , на першом  у ета  пі пров  одиться помаршрутна об  робка — р  озрахунок 

показників, що від  носяться до всі  х без ви  ключення маршрутів, зокр  ема потреб  и 

в рухомом у скл аді. На подальши х ет апах виявл яються можливос ті введ ення 

укорочени х рейсі в, взаємод ії ру хомого склад у рі зних ма ршрутів з урахува нням 

неспівпад ання «пікових » наванта жень за часом  , а т акож введ  ення прискореног  о 

режи  му ро боти, що припу  скає відмі ну ряд у зуп инних пунк  тів. Кож  ен з тр ьох 

в идів підвищен ня ефе ктивності обслуговуван ня населе ння оцінюється у мовно 

вивіль неними рухо мими одиниц ями. До прак тичної реал ізації приймаєть ся той вид 

підви щення е фективності робот  и, як  ий п  оказав найб ільший рез ультат, оскіль ки 

сум існе за стосування д вох або т рьох ви дів не мож е б ути прий нято за ум ови 
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об меження інтер валу ру  ху на д  аному ма  ршруті, тобт о м  оже вступа ти в 

с уперечність з пок азниками як  ості обслуго  вування пасаж ирів. 

Значення а1, а2 і а3 зад аються піс ля су  купної експе ртної оцінки в сіх 

ре зультатів ан алізу підсумкі в перви нної о бробки матеріа  лів обст еження 

пас  ажиропотоків по кожном  у «шм  атку» маршрут  ів, обслугов уючих той або 

і  нший райо  н міста . 

Фактич но планов аний випу ск рухом их од иниць на коже н з 1,  2,  3 ...,т  

мар шрутів в год ину «пі к» при встановлени х потребах і можливос  тях, що 

задают ься 

 

 ; 

                        (2.4) 

 

У наш  ому прикл  аді при н  ормативній місткост і 18 п  асажирів і   
ДК =  0,88=  

максималь но м ожливе чи  сло рухо  мих о диниць, що планую ться на вип уск, с кладе 

32*0,88 28=  о диниць.  

 Те пер потрібно вст ановити обм еження по м інімально н еобхідному в ипуску 

рухо мих один иць на маршру ти. П опит на транспортн е о бслуговування пр отягом 

дня по кожн ому маршр уту за  знає зна чних зм ін. В о кремих випадках пот реба в 

транспор  тних засобах на міс  ькому маршрут і в «непіко  ву» го  дину у 8-10 разі  в 

ниж  че, ніж у час «п  ік». Це пер  ш за все хар  актерний для райо ну нов обудови, де 

від сутні місц я прикладан ня праці  . 

При ро зподілі транс  портних засобі в за година ми дня керу  ватися тіл ьки 

показни  ком використання но  рмативної м  істкості без вв едення о бмеження по 

максимальн о допустимому інтервал у є помилкови м. Гор одян, що щ одня 

переміщу ються на незначн і відс тані, не може задо вольнити пе редбачений 

графі ком інтерва л, наприкл ад, 30-40 хв, ос кільки при ц ьому транспортні од иниці 

не забезп ечать вико нання св оєї основно ї фун кції: ек ономії ч асу і зменшен ня 
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транс портної втоми па сажирів. Отже, є необх ідність у встановленн і правил , що 

регламен тують мінімально допустим ий вип уск на мар шруті за ум овою 

максимальног о інтервал у нез алежно від абсолютног о пока зу пот ужності 

пасажиропо току на маршр  уті в періо  ди на  йбільшого с паду перевезе нь. 

При від омих швидкост ях транспор тних засо бів в уличних виді в, а так  ож 

серед  ній дальнос  ті п  оїздки мінім альне необхі  дне числ о рухо мих одиниц ь на 

мар шруті м ожна ви значити 

                                                            (2.5) 

де 
ЭК  — експлуатаці  йна шв идкість, км/год; 

срL — сер едня даль ність пої здки пасаж  ира, км. 

Прир  ода вира  зу (2.5) пол ягає в т ому, що максимал ьний пл ановий інтерв ал 

між рухо мими оди ницями не має перев ищувати ч асу, ко трий рі вний срL /
ЭК . 

Звід си в итікає, що за  гальні вит  рати ч асу пасажи ра на п  ереміщення нав  іть у р  азі 

максимальн  ого час  у очіку  вання р ухомих о диниць буд уть приблизн о удв ічі 

менш е в итрат часу , необхідног о на піш е п ересування. 

При встанов лених обмеж еннях за мак симальним і мінімал ьним вип уском за 

діагр амою «максим ум» мож на виз начити необхідни й об' єм тр анспортної роб оти 

— пої здо-машино -години робот и на маршр  уті. Тим са мим на даном  у етапі 

розраху нку виключаєт ься з подальш  ого розг ляду фрагмен т діаг рами 

«мак симум», роз ташований ви ще за лі нію «mах», при одноча сному вклю ченні в 

площ у діагр ами кліток , що о пинилися нижч е за л інію «min», але в  ище за кон  тур 

діагр ами. Лін  ія «min» в розрах  унок не приймаєт  ься, як  що во на ц ілком 

знаход  иться усередині к  онтура діагр ами. 

Сум а кл іток відк  оректованої діаграм и «  максимум» визн ачає не обхідний 

об 'єм транспортн ої р оботи (машино-годин и) безпо середньо на маршруті  . До 

отриман  ого об'єм у сл ід до дати з агальну машино-год ину, необх ідну на нульов і 

рей си. 
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Для на шого прик ладу вст ановимо значенн я час у на нул ьовий п  робіг о  днієї 

рухомої од иниці (в ипуск і повернення)  , рівне 1,3 год, що для 28 одиниц  ь ви  пуску 

на м  аршрут № 11 в ідповідно склад е як міні мум 36,4 маш-год (маю чи на у вазі, що 

п оки не відоме, чи будут  ь на дано  му маршрут і в иходи з д енним заход  ом в па рк). 

То ді загаль не ч  исло маш  ино-годин маршру ту № 11 на п  очаток розраху  нку 

складе : 21∙28=5  88 маш-год. 

 

2.7 Визнач ення кіль кості авто бусів на м  аршруті № 11, інте рвалу і 

част оти рух у 

 

М аршрут обслуговуєть  ся автоб  усами Богд  ан. 

Ч исло пасажирів – м ісць для сид  іння 18. 

 

2.7.1  . Потріб  на кількіст ь ав тобусів для обслуговуван  ня маршрут у. 

 

 

 

де Qmax -напруженіс  ть пасажи ропотоку; 384Qmax =   

tоб  - час оборот  у ав тобуса; 1,3 tоб год=  

gн - ном інальна м істкість автобус  а; 18 .gн чол=  

 

 

 

2  .7.2. Ін тервал рух у 

 

Інтерва лом рух  у – називається час між прих  одом на зуп  инний пункт, 

наступ них оди  н за інши  м автобу сів. Інт  ервал визначают ь відно  шенням ч  асу 

оборотно  го рейса в хв  илинах до к  ількості автоб  усів, що працюют  ь на ма ршруті. 
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( )  /  *60 ;  .I tоб Ам хв=  

( )  1,3 / 28 *60  4 .I хв= =  

 

2.7. 3. Частот а р уху а втобусів 

 

Част отою ру ху автобус  ів – назива  ють кількіс  ть а втобусів, що проход  ять в 

п  еребігу год ини в одном  у напрямі, ч  ерез п  евний зуп  инний пунк т. 

 

   /   ;  /             /   ;  / ,Nа Ам tоб авт год або Nа Qmax gн авт год= =  

  28 /  1,3  21 /          384 /  18  21 / .Nа авт год або Nа авт год= = = =  

 

2 .8. Ви значення к ількості автобусі  в на м  аршруті №18, ін тервалу і 

частоти р уху 

 

Мар шрут о  бслуговується автобусам  и Богд  ан 

Ч исло па сажирів – місць для с идіння 18 

 

2  .8.1. По трібна кількіст ь автоб  усів для обслуговування мар  шруту. 

 

*  /   ;  .,Ам qmax tоб gн од=  

 

де Qmax  – напруженіст  ь пасажир  опотоку; 348 ;Qmax пас=  

       tоб  - час оборот  у автобу  са; 2,0 ;tоб год=  

       gн  - ном  інальна міс  ткість автобуса; 18 .gн чол=  

 

 348*2,0 /18 38 .Ам од= =  
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2.8 .2. Інтер вал рух у. 

 

Інте рвалом рух  у – називаєтьс я час між пр  иходом на зупин  ний п ункт, 

наст упних од  ин за ін  шим автоб  усів. Інтерва  л ви  значають відношенням ча су 

оборотного рейса в хвили нах до кіль кості автобусі в, що працю  ють на маршрут і. 

   

( )  /  *60 ;  ;I tоб Ам хв=  

( )  2,0 / 38 *60  4 .I хв= =  

 

2.8. 3. Част ота рух у а втобусів. 

 

Ча стотою р  уху а втобусів – н  азивають кількі  сть автобу  сів, що прохо  дять в 

пе ребігу г одини в одно  му напр  ямі, чер ез пев ний зупинний пу  нкт. 

 

   /   ;  /                /   ;  / ,Nа Ам tоб авт год або Nа Qmax gн авт год= =   

  38 /  2,0  19 /              348 /  18  19 / .Nа авт год або Nа авт год= = = =   
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Ро зділ 3 

ЕФЕКТИВНІСТЬ ЗАПРОПОНОВАН ИХ РІ ШЕНЬ 

 

 

3.1. Методи ціноутво рення 

3. 1.1. Мето ди ціноутворення  , орієнто вані на вит рати 

 

Ці метод и вик ористовуються на  йширше. Це обумов  лено декільк  ома 

причина ми. По  -перше, д  ані м етоди про  сті – п  ісля визначе ння витр ат до них 

дод  ають де який в ідсоток або норм у при  були. По-др  уге, ці мет оди ме  нш 

ри скованны, бо на в  ідомому чи  ннику ви  тратах. Альтернатив  ний підх ід – 

обгр унтований на спо живчому п  опиті – зв'язан ий з бо  льшей невизн аченістю, 

оскіл ьки прог нози п  опиту часто ненад  ійні, по-т ретє, мет оди, орієнт  овані на 

вит рати, сп рияють встановлен ню ста більніших в час  і цін, то  му що засн овані на 

внутрі шніх чинник  ах ко  мпанії – ви  тратах на робоч  у си  лу і доступнос ті 

матер іалів. 

Але ці п ереваги св  ідчать тако ж про принципо  ві нед  оліки дани  х мет одів, 

оскільк  и ігнорув ання споживчо го п  опиту мо же пр ивести до встано влення ціни 

на не реалістичному рівн  і. Грунтую чись виключ  но на витр  атах, вир  обник, що має 

висок і ви  трати, ри  зикує вста новити цін  и на сві  й товар  и вище прийнят  них. І 

нав паки, при низьки  х витрата  х ц іни м ожуть опини  тися наб  агато нижче за тих  , 

які готов і пла  тити с  поживачі. Мет оди, заснован  і на витратах  , мо  жна 

застос овувати в га лузях із стабільним куп  івельним попит ом і конкуренціє ю. У 

цих випад ках мо жна орієн туватися на ви  трати, бо попи  т і реакц  ія конкуренті  в 

ві  домі. 

 При ціноутворен  ні на осно ві на кидки до собівартості компані  ї в изначає 

пито  мі витрат и(постійні і змін  ні вит рати з ро  зрахунку на один  ицю п  родукції) і 

додає націнку, щоб забезпечувалис  я ці лі віднос  но пр  ибули, Ф  ірма виходи ть з 

того, що з мінні в итрати залежн о від випущ  еної кіл ькості това ру істо  тно мінят ися 
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не б  удуть, не передбачаюч  и зна  чного зрос тання проду ктивності і поліп  шення 

ін ших пока  зників у мі  ру збільше ння об 'єму виробн  ицтва.  

 Не доліком метод  у на основі нак  идки до собіва  ртості і на ос нові торго вої 

н  ацінки є те, що він не гаранту  є вста новлення к інцевої ц  іни, яку спо  живачі 

пог одяться сплат ити. Реакці я с поживачів не врахов ується при ухв аленні ріше ння 

про ціну. Кр ім то го, Ком панія м оже встан  овити цілі вищ е прийня  тних для ринк у, 

якщо її витрат и пере  вищують витрат  и конкурентів . 

Утворе  ння цін и на осн  ові цільового прибутк у є видом ці  ноутворення на 

основ і беззб  иткової. Ко  мпанія п  рагне визначи ти цін у, при якій її виробництво 

буд  е б еззбитковим, або яка прин есе ц  ільовий пр ибуток. У цій сис  темі 

цен ооборазования викорис  товується г рафік беззбиткової, який відобр ажає 

загаль ні ви  трати і за гальний прибут  ок, передбачувані при р  ізних об' ємах збут у.  

Ко  мпанія пов инна оцінит и поріг б  еззбиткової, рів ень можливого п опиту і 

пр ибутку при різ них ці  нах. 

Ціноутворе  ння, орієнтова не на витра ти на м іжнародних рин ках. 

Біл ьшість міжнародни х ко  мпаній, які впе  рше при ходять на зарубіжн  ий 

ринок  , удаютьс я до ціноутворенн я, засно ваного на витратах, бо має в св  оєму 

розпоря дженні недостат ню ін формацію для о цінки спожив чого поп  иту або 

реакц  ії ко  нкурентів. Ці компан  ії схил ьні корис  туватися дво ма страте гіями 

ціноутво  рення. Перш  а – встановле ння цін на ба  зі суку  пних витр  ат компа нії. 

Про  те при використ  анні метод  у на основ  і наки  дки до собіварт  ості у експортер ів 

час  то виник  ають про  блеми, оскіль  ки їх вит рати на розп  оділ і транспорту  вання 

в ищі, ніж у місцев их компан ій, що спричин яє за собо ю вищ у ц іну в порів  нянні з 

місц  евими тов арами. 

   У р  езультаті багат о м іжнародних ком паній встановлюю ть  ціни  нижч  е 

за витр ати, щоб закр  іпитися на за рубіжних ри  нках. Та  ка практ  ика від  ома як 

цін  овий демпі  нг, то  бто прод  аж товар  у за ціно ю нижч  е за в итрати виробн ицтва з 

метою стимулювання пр  одажів на за  рубіжних рин  ках. Якщо товар має по  пит за 

ни жчою ц іною, компан  ія мо  же зг одом пі двищити ціну і отрим ати прибу ток. 
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Мета іноз емної фірми  поляга  є  не тіл  ьки  а про  никненні на ри  нок, але і у 

витіснен  ні з нього мі  сцевих виробників, щоб домінув  ати на ри нку. 

 

3 .1.2 Ме тоди ціноутворе ння, орієнто вані на по пит 

 

Метод  и ц  іноутворення, о рієнтовані  на  попит ,  припускают  ь встано  влення 

цін  и з урахуванням т  ого, який о  б'єм товар  у споживачі схиль ні купит  и при різ них 

рівн  ях цін  . Іна кше кажу чи, ці на базуєтьс  я на кри  вій спожив  чого п опиту. 

Гран  ичне ці ноутворення – це змін а ці ни до кра пки, в я кій гра нична вируч ка 

рівн  а гра ничним в итратам. Я  кщо попи  т нееластични  й, ці  ни зростати муть до ці  єї 

к рапки; як що п  опит еластич ний, цін  и знижув  атимуться. 

Гра ничне цін  оутворення д озволяє вияви ти ціну, що максимізу  вала 

прибут ок, але в оно ви  магає оці  нки кр  ивої поп иту. Труднощ  і того, ск ільки 

спожива чі сх ильні ку  пити при різн их рівня  х цін  , – це голо вна причи  на, че рез яку 

м етод граничног  о цін  оутворення не зн айшов  шир шого застосув  ання. 

При гн учкому безз битковому ціноут воренні ціну встан овлюють шл яхом 

максимі зації різн  иці між сук упною виручко ю і су  купними в итратами при рі  зних 

рівн  ях поп  иту. При та  кому методі ціноутворен  ня аналізують ряд цінових 

варіан тів, що д  ають різну криву сук упного поп иту для ко жної ці ни. 

Оскі  льки г нучке бе ззбиткове ціноутворення припуск ає  о  цінку реак  ції  

спожи вачів  на  ц  іни,  воно  належить  до  мето  дів, орієнтова них на попи  т і 

пови  нно дати результ ати, схожі з гр  аничним ан  алізом, бо об  идва вони зас новані 

на  макси  мізації  п рибули  з урах  уванням купівел  ьного попиту  . 

При ціноутво  ренні, витікаючо му з попиту  , ці ни призн ачають, визн  ачаючи, 

скіл ьки спожива  чі схильн  і плат  ити за одиниц  ю товару  , а по  тім ві  днімаючи 

витрат и з виру  чки з м  етою переконати  ся в достатн ості норми пр  ибули. Цей 

ро зрахунок вважаєть ся звор отним, бо компанія в иходить  з  кінцевої  цін  и, 

заснован ої на по  питі, а поті  м розрахову  є прибуто к. Поширен  іші розр ахунки 

“вперед ”, коли поч инають з вит рат і дода  ють до них но рму прибул  и. 
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Дан ий мет од дозволяє уникнут  и с  кладнощів, з якими зв'  язані гранич не  і  

беззбитков е  ціноутв орення.  Зам ість  з'ясуванн  я  р  яду співві  дношень “ціна-

кількіс ть ” у вигл яді криві  й по  питу на товар ко мпанії слі  д лише вста новити одне 

це  співвідно  шення,  тоб то  цін у,  яку спожив  ачі схи  льні пла  тити, і об  'єм пр  одажів 

при цій ціні  . Пробл ема в т ому, як же дізнатис  я цю єди  ну ці ну. 

 

3.1. 3 М етоди ціноу творення, орієнтовані на ко  нкуренцію 

 

 Д  еякі компан  ії встано влюють сво  ї цін  и зал ежно від дій конкурент  ів. В 

цьо  му в ипадку вон  и ризикують призн  ачити ці ни, які не враховую ть відмін  ностей 

між їх тов арами і това рами конкурентів. Існуют ь три тип и мет одів ціноутвор  ення 

на основ і дій конкурен  тів. 

 Прох  одження за л  ідером озна чає, що к  омпанія в св оїй цінові  й страт егії 

дот римується стр атегії ціно вого лідера га лузі. У галуз ях із стандартизованной 

продукціє  ю спосте  рігається пра  гнення до стабіл  ьності цін , бо цін ова 

конкуре нція зд  атна привес ти до руйнів них ці  нових воєн. З'я вляється компані  я, 

яку інші фірми виз нають як ц  інового ліде ра, приход ивши до негласної угоди 

дотримуватис я ціново ї ст ратегії ліде  ра. Так е ціно  утворення найб  ільш 

характ ерний для оліг  ополії. Оскіл ьки пр  одукція стандарти зована, зниженн  я цін 

одні єю ф  ірмою спонукал  о б інші послідуват  и її прик  ладу, що пр  ивело б до 

цінов ої в ійни. У зв'  язку з цим на к ористь компан ій, що функціо  нують в умо вах 

олігопо  лії, доб  иватися стабі  льності ці  н, сл ідуючи за ліде  ром. 

 

3.2. Страте гії ці ноутворення 

 

При ро зробці ціно  вої політи  ки в ажливо не тіль ки виз начити рі вень ц  ін, але 

і с формулювати страте  гічну ліні ю цін  ової поведін  ки фірми на ринк у в ко  мплексі 

по вс  ій това рній номенклатурі і о  кремо по кожн  ому ви  ду товар  у на всьом у 

про  тязі його життєвог  о ц  иклу на р инку. Ціно  ва стратегі  я на відн осно т ривалий 

пе ріод служи  ть основ  ою ухваленн я рішен  ь відносн  о ці  ни прод ажу в кожн ій 
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кон  кретній операції  . Страт егічні цінові ці  лі і р озрахована на трив алий тер  мін 

лінія ціново  ї п  оведінки ф  ірми дозво ляють визначит  и об'єм  и прибут ків і ча стку 

на ринку з розрах унку на перс  пективу, мати пе вний фіна нсовий і часов ий ре зерв 

для маніпулюва  ння маркет  инговими важелям  и дії на рин  ок. 

 У м аркетингу існують р  ізні вид и ціново  ї страт егії, осно вні з них нас тупні. 

 Страте гія ви  соких цін або страте гія «з няття верш ків» (s  kimming prici ng), 

пе редбачає про даж н  ового товар  у спочат ку по вис оких ц  інах, що знач но 

перевищ ують цін  и вироб  ництва, а п отім посту пове їх зниже  ння. Вон а х арактерна 

для п родажу товарів  -новинок, захище них пате нтами на стаді  ї впровадженн  я, 

ко  ли фірм  а випу  скає споча  тку доро гий варіа нт товару  , а пот  ім п  очинає 

прив ертати все но ві сегме  нти ринку , проп онуючи поку пцям рі зних сег ментних 

груп прості ші і деш  евші мод елі. Стратегі  я ви  соких цін за безпечує прода вцеві 

шв идку окупніст  ь вкла дених в розроб  ку і просу  вання т овару засобі  в. Як правил о, 

така полі  тика виявляєть ся можливою, якщо товар – нов ий, високояк  існий, 

проведен ий з викорис танням передо  вої нові  тньої технол огії, воло  діє пор яд 

пр ивабливих, відмітн  их особли  востей для сп  оживача, згідн ого платит и за нього 

високу ціну, і роз рахований в ос новному на с поживачів-новаторів. 

 Використ  ання с тратегії в исоких цін найвигідн іше за наступни х умо  в: 

вис  окий р івень поточного попи  ту з бо ку ве ликого чис ла спо живачів; п  ервинна 

група спожива  чів, що набув ають т овару, м енш чутл ива до ціни  , чим подал ьші; 

непривабливі сть значно  ї поча ткової ціни для фірм-конкуре нтів і обме  женість 

конкурен  ції; сприй няття в исокої ц  іни з бо  ку по купців як свідоцтв а в исокої як ості 

т овару; відно  сно невисокий р  івень в итрат дрі бносерійного вир  обництва, що 

за безпечує фінансов  і вигод и для комп анії. 

 Страте гія вис оких цін знах одить на р  инку все більш  е роз повсюдження і 

п  рактично пер  еважає. О  собливо ак  тивно вон  а застос  овується, коли на ри нку 

спо стерігається д  еяке перевищен  ня п  опиту над проп  озицією і фірма з аймає 

моно  польне по ложення у виробництві ново  го т овару. Ця ст ратегія прийня  тна для 

у  мов низ ької еластичност і попит  у, кол и рино к пасив  но реаг ує або не ре агує 
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вз агалі на зниж ення цін і їх низьк  ий ріве  нь, а тако ж при низьк  ій еф ективності 

м асштабного виробництва  . 

 Згодом , кол и се  гмент рин ку виявл яється насич еним і з'являютьс  я товари-

аналоги , товари-ко  нкуренти, фірма здій снює зниже ння ціни на дан  ий товар  , 

маюч и на у  вазі о  своєння нов их сег ментів ринку і в ипуск нови  х, в досконалених 

товар ів. 

 Фірми м ожуть йти на ініціа  тивне зниже  ння цін при недов антаженні 

ви  робничих потуж  ностей, скоро ченні ч  астки ри нку під нати ском а гресивної 

ц  інової ко  нкуренції з бо  ку фірм-конкурент ів і так да  лі Проте при провед  енні 

політ  ики ініціат  ивного з  ниження цін слід врах  овувати реакц  ію спожи вачів, які 

м ожуть спр иймати знижен ня цін як свідоцт во шв идкої замі  ни да  ного то  вару 

н  овішою моделлю  ; низь кої я кості тов ару або йог о погірше ння; низько  го п  опиту 

на т овар; поган  ого фінансо  вого п  оложення фірми  ; можливо  сті шви  дкого відход  у 

ф  ірми з ринку даног  о товар  у і небез пеки незабезпечен  ості над алі зап асними 

ч астинами; мо жливості по  дальшого ще більшог  о зни  ження ціни і ін. 

 Таки  м ч ином, спо живач мо же неа  декватно відреагува  ти на з  ниження цін і 

не т ільки не р озширити св ої зак  упівлі, а, нав  паки, наві ть по  низити їх. 

 Ст ратегія ни  зьких цін або стра тегія «про риву» на ринок (penet  ration 

pric  ing), передба  чає пер винний пр  одаж товарі  в, що не мают ь па  тентного зах  исту, 

по н изьких ц інах з м етою стиму лювати попит , от римати перемо  гу в 

конкурентн  ій борот  ьбі, витіснити конк  уруючі това ри з ринку і за воювати 

м асовий рин ок і іс  тотну ринк  ову ч астку. Фірма добива  ється усп  іху на ринк у, 

витісн  яє конкурентів, займа є в пев ному зн  аченні моноп ольне положення на 

с тадії зр  остання, пот  ім підвищ  ує ц  іни на свої товари  . Прот е в да  ний час таку 

по літику використовуват  и як ц інову ст  ратегію ду  же важ ко. Практичн  о фірмі 

украй с кладно забезпечит и со  бі монополь  не пол оження на р  инку з надмір  ною 

пропоз  ицією дано  го това ру або товарів-а  налогів. 

 Низьки  й ріве  нь цін  и при вихо ді това  ру на рин  ок мо же бути обу  мовлений 

насту  пними об ставинами: чутли вістю ринку до цін і в исокою еласти  чністю 

попит у; непр ивабливістю низь кої ціни для акт ивних і поте нційних конкурентів ; 
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ск ороченням витр  ат вироб  ництва і зверненн  я у м іру з більшення об'ємі в 

виробн  ицтва і збу ту д  аного то  вару. 

 Страт егія низьки  х цін неприй  нятна для рин  ків з низь кою еласт ичністю 

п  опиту. В она ефективн  а на ри  нках з ве  ликими об'єма ми виробництв  а і висо  кою 

е ластичністю попи  ту, кол  и пок упці ч  уйно р еагують на низьк  ий р  івень цін і різко 

збільшуют ь об' єми закупі вель. В цьом  у ви  падку на далі ф  актично дуже скл адно 

пі двищити ціни, оскі  льки у покупц  я д  ана обстави на вик ликає негатив  ну реа кцію, 

він украй неохоч е йде на зб ільшення цін  и і найча  стіше мо  же відмо витися від 

у  кладення оборудки  . 

 Т  ому рекомен  дується використовувати мо  дифіковану ф  орму цього ви  ду 

стратегії  : низьк  і ціни доз воляють фірмі «прорвати ся» на ринок  , буду  чи 

стимулятор  ом зростання об'єм  у п родажів, але н  адалі вони не підвищуються  , а 

збер ігаються на кол ишньому ни  зькому рів  ні і нав  іть зни  жуються. М асовість 

поста  чань то  вару на ри нок, зрост  ання йог о продажі в забезп  ечують прибут  ки, 

тобто фірма готова пі  ти на зниж ення дохо ду з одиниц  і т овару в ціл ях отри мання 

більшог  о суку  пного пр  ибутку за рахун  ок біль шого об'є му про дажів. Крі  м того  , 

при випу  ску товар  у у вел иких кількос тях його собіва ртість і збутові витра ти 

с корочуються, і споча тку встан овлена на низько му рівні цін а ви являється 

економічн  о обгрунто  ваною і відпо  відною ни  зькому рі  вню витрат . 

 Над алі мож  ливе ініціатив  не підвищенн  я цін, що може бут и викликане 

зростанням вит рат, в ідповідним зрос танням продукт  ивності пра ці, що не 

по кривається, виник  ненням над мірного, підв ищеного попиту  . Ц  іни можу  ть б ути 

підвищен і до сить не  помітно для спожи  вачів за раху  нок відмі  ни зн  ижок або 

введенн  я в асортимент продук ції дор  огих товарів  , що ви пускається . 

 Можн  а підвищув ати ціни, маючи ве ликий, стал ий р  инок, по купці яко  го 

заці кавлені в пр  идбанні товар  у саме даної фірми і відрі зняються висок  ою 

«л ояльністю» по віднош  енню до її торг  ової ма рки, а тако ж у ра  зі відповідних 

з мін в економіч  ному і маркетин говому с ередовищі, наприк  лад, кол и 

наголошуєтьс  я загаль не зростан  ня о  птових і роз  дрібних ц  ін, інфляц  ійні процеси , 

вв едення е  кспортних мит і ін. 
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 Хо ча по купці укра  й н егативно відносят  ься до політики пі двищення ці н, 

вон и можу ть сприй няти її і позитивно , на  приклад, р  озглядаючи зростан ня цін як 

свідоцт во вел икого по  питу на тов  ари, підвищ ення йо го я кості. 

 Страте гія конкурентн  их цін пов'я  зана з пр  оведенням агрес  ивної цін ової 

політи ки фірм-конкуренті  в – із зниже нням ними цін – і припу скає для дано ї 

фі  рми можливіс ть проведен ня трь ох виді  в ці нової ст ратегії в ці  лях зміцне ння 

м онопольного пол  оження на рин  ку і розширення ринков  ої час тки, а та кож в 

ці лях підтри мки но  рми при були від про  дажів. 

 У першо  му випад  ку п родавець також проводит  ь цінову атаку на св оїх 

конкурентів і зн  ижує цін у до так ого ж або ще нижчо  го рівн  я, прагну чи не 

втрат ити, а, н  авпаки, п  ідвищити с  вою час  тку на р  инку. Зниження цін дає ефект 

на ри  нках і й  ого сегме  нтах, які характеризую  ться висо  кою ел астичністю попи  ту. 

Осно вою для зниже  ння цін служ ить знижен  ня витр ат виробництва і звернен  ня. 

Та ка с тратегія використо  вується та  кож ефектив  но для тих ринків , в тратити 

частк у яких украй небезп  ечно. 

 У друг  ому випад  ку фірма-прода  вець не м  іняє цін и, не див  лячись на те, що 

фірми-конк уренти пр  овели зниже ння ці н, в наслідок чо  го но  рма при  були від 

пр одажів для неї збе  рігається, але від бувається пос тупова втр  ата част ки ринку  . 

Та ка ціно  ва ст ратегія зді  йснюється на р инках з н  изькою еластичністю попиту, де 

не спостеріг ається різко негатив  на реа кція пок  упців в ідносно з береження 

висо кого р івня цін і деяко  го утис ку їх фін ансових і нтересів при по  купці, де 

фірми-конкурен ти неве ликі і їм важк  о виділит  и ка  піталовкладення на 

розширен ня виробни  цтва, ко ли зн иження цін мож е привест  и до знач  ної втрат  и 

приб утків і к  оли у даної фирмы- продав  ця є упевн еність, що вон  а в зм озі 

відно вити загубле ні на рин  ку поз иції за рахуно  к сво  го високог  о прести  жу у 

покуп  ців. 

 У трет ьому випа  дку фірм а мо же п  ідвищити ці ну і вигр ати в конкурен  тній 

бороть бі за рах унок перепозиционир  ования і диференц  іації т  овару. 

 С тратегії психологі  чного цін  оутворення поб  удовані на використ анні при 

формуван ні р  івня цін психологі  ї с  поживачів і їх соц  іальних м  отивів купівельн  ої 
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поведінки  . До псих ологічних мето  дів ціноу  творення відносяться престижн  і ці  ни, 

ц  іни, виражені незакругле  ними числами  , ці  ни м асових закупівел ь і ін. 

 Страт егія п  рестижних цін пер  едбачає про  даж т оварів по вис  оких ц інах і 

роз рахована на сегмен  ти ри  нку, що звертаю ть особл иву увагу на 

демо  нстративний е  фект, я  кість тов ару і т  оварну марк у і що маю ть низ ьку 

еласт ичність попит у, а так  ож що чутливо р  еагують на чи нник престижн  ості, 

т обто к оли спож  ивачі не набув ають тов арів або п ослуг з цін, які вважаю ть ду  же 

н  изькими. 

 Страте гія прести  жних цін можли  ва у ра  зі висок ого р  еноме ф ірми і її 

тов арів, а так ож мі  німальної кон  куренції, при постійн  их або таких  , що 

збільшуют ься у мір  у збуту відносн их в итратах виробниц тва і реа  лізації. 

 Стра  тегія незак  руглених цін пере  дбачає встановлення цін н  ижче за кру глі 

ц  ифри. Такі ціни покупц і сприймают ь як свідоц тво рете льного ана  лізу ф  ірмою 

с воїх цін і б  ажання встанови  ти їх на мінімальному рі  вні. Кр  ім т ого, по  купці, 

отрим  уючи зда чу, спр иймають так  і ціни як н ижчі або понижен і. У ря  ді випад ків 

встан овлення ціни у вигляд  і непарн  ого ч  исла дозв оляє пони  зити вит рати на 

вип  лату податків  . 

 Стратег ія цін мас  ових зак упівель прип  ускає прод  аж това  ру із знижк  ою у 

раз і закупі  влі йо  го у велик  их кі лькостях, а тако ж при роз продажі. Так а стратегі я 

дає е  фект, якщо можна чек ати нег айного і зн  ачного зб  ільшення пок упок, 

збіл ьшення сп оживання товару , залуче  ння уваги до т овару покупц ів 

конкуруючих ф  ірм, р  ішення з адачі звільн  ення с кладів від з астарілих товарів  , що 

погано пр  одаються. 

 Ц  іни ажіот  ажного попи  ту встановлюютьс  я ф  ірмою на високом  у рі  вні, а 

ажіо  тажний поп ит, будучи  , як п  равило, результато  м дії самої фірм и, ко  ли вон  а 

добиваєтьс  я дефіц иту т овару на ринку або ринк ового очікув  ання дефіциту  , 

стим  улює зрост ання попит у і пот  ім напр  ужує ц  іни. 

 Страт егія пов'я зання ціни і яко сті тов ару п ередбачає встановл ення цін на 

ви  сокому рівн і, відпові  дному в исокому рівню якост  і прод  укції і образ  у, що 

формуєтьс я ф ірмою у покупц  ів в ідносно її товарі  в. 
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 У ряд  і вип адків на п  евних ринк  ових сег  ментах сам факт підвищенн  я цін 

або висок ої ціни пс ихологічно сприймаєт  ься пок  упцями як свід  оцтво про 

підвищ ення або в исокої яко  сті товар  у. 

 У торг овій пра  ктиці ц інові стра тегії використовують  ся не відос  облено по 

с воїх в идах, а комб інований, при наклад  енні одни х ви  дів на ін  ших. 

 Зв' язане ціноутвор  ення. Політик а зв'язаног о цін  оутворення оз  начає 

встановл ення ціни компаніє  ю з урахування  м га лузевих норм. Т  акій ст  ратегії 

можут ь дотримуватися к  омпанії в галу  зі, де відсут ній цінови й лі дер, з м етою 

забезпеч ення стабільн  ості ці н. 

 При ціноутв оренні на осн  ові цінно  сті, що в  ідчувається, ці  ну 

вс тановлюють з ураху  ванням макс имальної оцін  ки р  инку. Це ціна, «яку з датний 

в итримати р  инок». К  оли н еможливо використо  вувати як осно  ву по  пит або 

витрати  , ці ну вст ановлюють на р  івні, який, на дум ку пост ачальника, виявитьс  я 

прий нятним для ринку. По  тім ці ну пост  упово підвищують, чи не метод ом п роб 

і помил ок, щоб переві  рити ела стичність попит у на пос лугу зале жно від ціни . 

Ко  ли під  вищення цін  и обуславл ивает різ ке ско  рочення по  питу, ц іну знижуют ь 

до кол ишнього рівн я. 

 Д  аний м  етод ціноутво  рення складніший, ніж може пока затися. Він 

припу  скає встановлення цін на рі  зні по  слуги, ч  асто по р ізних с тавках в р  ізні 

періо  ди, за  лежно від цінності посл уги в очах покуп  ців. Та кі диференційова ні 

став ки пок  ликані забезпечит и постій не співві  дношення «ці  на – цінн ість» в різн і 

п  еріоди. 

 

 

3.3. Анал із основн их тенд енцій ціноутворенн я на автотра нспорті 

  

В дани й час на ри  нку т  ранспортних послу  г ситуац  ія скла дається таки  м 

чин ом. Авт отранспортні орга  нізації і приват ні автопі дприємці встановлю ють 

ціни по мет оду «витрачан  ня плюс». Це означ ає, що спо  чатку прораховуютьс я 

витра ти, а п  отім на їх осно  ві встановлює ться ро  змір при  бутку. 
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 Вже впро  довж тривало  го часу існує така тенденція  , к  оли місь кі 

автотранспортн  і організа ції п  рагнуть підв ищити вартіст  ь про їзду. Доходил о до 

то  го, що міськ і підприємс тва пропонувал и збільшит и ва  ртість проїз  ду в 

ре йсових ав тобусах у де кілька р  азів. Прив атні організа  ції ж, навпаки, г  отові не 

т ільки не підвищ увати варт ість пр оїзду, але і понизи ти її. 

 Як правило  , сам  е з бок  у приватних а втопідприємців виходи ть іні ціатива 

введенн  я н ових марш  рутів. 

 

3. 3.1. А наліз цін оутворення в автот ранспортних орган ізаціях міст а 

 

 На ві дміну від прив  атних автопідприє  мців, му  ніципальні підпр  иємства 

вс тановлюють ці ну, яка н  ижче за їх в  итрати і не вк лючає прибутк у. І накше 

ка жучи, за знають з битки. Але муніципал  ьні влас  ті компе  нсують частину їх 

зби тків, ш ляхом доту  вання із засо  бів міськог  о б  юджету. Ці грош і поступаю ть на 

випла ту заробі  тної плат  и. 

 Причи  н то  го, що с обівартість пере везення 1-г о пла тного паса  жира вище 

за ц  іну ра  зового проїзног о кви  тка досить . Одна з них поля  гає у ві  дсутності 

ф  інансової дисцип  ліни з бо ку к ондукторів. Прос тіше к ажучи, ча  стину ви  ручки, 

яка не супро  воджувалася вида чею пр  оїзних к витків, во  дій і конд уктор діля  ть між 

собою . Інша п  ричина поляга є в безконтр  ольному і не  раціональному вит  рачанні 

ГСМ. В ідомі ви  падки, кол и вод ії ча стину бен зину прода  вали на сто  рону. Ще 

одна причин а в неоптима  льному часі шлях  у (обхідно  му шл яху) (нап р., авт. № 1: 

60 хв. Заміст  ь 80 хв., авт. № 5: 105 хв., зам ість 120 хв., м.т. № 5: 45 хв., зам ість 

50хв.) [1]. 

 Собівартіст ь пе  ревезення 1  -го пасаж ира у приватн  их авт опідприємців 

ни жче за ц  іну раз  ового п  роїзного кв итка том  у що: кон  дуктори і в  одії виконуют  ь 

не тіл  ьки свої прямі обов' язки, але і займ  аються обслу  говуванням ав тобуса 

(дрібни  й ремо  нт, приб  ирання сал ону, мит тя автобус  а і ін  .). Пр  иватні 

автопідп риємці плат  ять тіль ки є диний пода ток на поставле ний дохід  ; не мають 

допоміжн их працівни  ків; на їх бал ансі немає тех  нічно несправної те хніки, на яку 
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нара  ховуються податки  , відрахуван ня до амортизаційн  ого фон ду тощо  ; ме  нша 

чисельніс ть управ лінського перс  оналу. 

 

 

3.4. Розраху нок ва ртості проїзду в марш рутних та ксі міст а 

3.4. 1. О рганізація й плануван ня матеріально-техніч ного забезпеч ення 

АТП 

 

В иконання в  иробничої про  грами по перевез  енню ва нтажів, технічному 

обслуговуванн  ю і ремон  ту рухомог  о складу зал ежить від своєчас ного і п  овного 

забе  зпечення п ідприємства необхідн  ими матеріал ьними ресур  сами. 

До матеріальн  их ресу рсів АТП відносяться: пал  иво і експлуатац  ійні 

мат еріали, за  пасні частин  и для ре монту рухо  мого складу, інструмент  , е нергія 

у  сіх ви  дів. Найбільш  у питом  у ва гу в собів  артості автоперевезе нь займ ають 

вит рати на пали  во для рух  омого ск  ладу і за  пасні част  ини. 

Розрахун ок палив  а для ва нтажного п  арку автомоб ілів автотранспортно  го 

під  приємства, л: 

заг
п

п L
100

H
R =                                                  (1  6) 

10
R 1800=180

п11 100
=  л, 

8
R 3960=316,8

п18 100
=  л.  

де    Нп  - норм  а витр  ат палива на 100 км проб  ігу. 

Lзаг - загаль ний пробі  г авто  мобіля за міся ць. 

Норм а в итрат па  лива п  риймається в зале  жності від м  арки в  антажного 

автомоб іля. В залежност і від у мов прац  і ванта  жних а  втомобілів витрат  и п  алива 

мож уть змінюватис  я: 

- при робо ті у зимовий періо  д д  одаткові ви  трати палив а с кладають для 

районів з помірн  им клімат  ом до 10 % від заг  альних витр  ат пал ива на пробіг : 

12

3
R0,1R пзим =                                           (17  ) 
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3
R 0,1 180 4,5

зим11 12
=   = л,

3
R 0,1 316,8 7,92

зим18 12
=   = л. 

- на внутрігара  жні роз’їзди та те  хнологічні п отреби (т  ехнічні огл  яди, 

р  егуліровочні ро боти і т.д.) додатков  і ви  трати палив  а ск  ладають 0,5 % від 

зага льних ви  трат пали  ва на пробі г: 

 пвнг R0,005R =                                                   (18  ) 

R 0,005 180=0,9
внг11

=  л, R 0,005 316,8=1,58
внг18

=  л; 

 Зага  льна п отреба пали  ва для АТ  П, л: 

                                             п внгзаг зимR R R R= + +                               (20  ) 

180 4,5 0,9 185,4
заг11

R = + + = л, 

316,8 7,92 1,58 326,3
заг18

R = + + = л; 

Ви  трати на паливо  , г рн: 

загпп RЦВ = ,                                                    (  21) 

5,4 185,4=1001,16
п11

В =  грн, 5,4 326,3 1762,02
п18

В =  = грн 

де   ,  .Цп ціна палива грн−  

Н  орми витра т маст ильних матеріа  лів на  значаються для о  перативного 

обл іку р озрахунку ви  трат масел і обтираль  них матеріалі в при обґрунтуванні 

пот реби в них на автотран спортних п  ідприємствах. 

Но рми в итрат масел і зма  щень задаю ться у відсо тках (%) від зага  льного 

обс  ягу потреб  и п  алива. 

Вит рати на: 

- мо  торне ма  сло, г  рн: 

ммзагмм.мм. ЦRНВ = ,                                         ( 22) 

0,2 1,854 15=5,56
м.м11

В =   грн, 0,2 3,26 15=9,78
м.м18

В =   грн; 

де   .Цм м  - ц  іна мотор  ного м асла, гр  н.; 

   .Нм м  - но  рма ви трат мот орного масла; 

- трансміс  ійне масл о, г рн.: 

мтрзагмтрмтр ЦRНВ = ,                                         (  23) 
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0,06 1,854 45=5
трм11

В =   грн, 0,06 3,26 45=8,802
трм18

В =   грн; 

де   .Цтр м  - ц  іна т рансмісійного масла  , грн. ; 

   .НТр м  - нор ма ви трат трансмісійн  ого ма  сла; 

- консисте  нтні м  асла, грн. : 

мкзагмкмк ЦRНB = ,                                           (2  4) 

0,06 1,854 16=1,78
к м11

B =  грн, 0,06 3,26 16=3,12
к м18

B =  грн.  

де  .Цк м  - цін  а консис  тентного ма сла, грн. ; 2,4*  

.Нк м  - н  орма витра т конси  стентного масл а; 

- керосин , г рн.: 

кзагкк ЦRНВ =  ,                                                (25  ) 

 

0,5 1,854 3=2,78
к11

В =   грн, 0,5 3,26 3=4,89
к18

В =   грн; 

де  Цк  - ціна кер  осину, грн .; 

  Нк  - но  рма витра  т керосин  у; 

- обтира  льні ма теріали, грн. : 

мобтспмобтмобт
ЦАНB = ,                             (2  6) 

20 28 1,5=840
обтм11

B =   грн, 20 38 1,5=1140
обтм18

B =   грн; 

де  . .Цобт м  - ц  іна обтирал ьного матері алу, грн. ; 

. .Нобт м  - н  орма вит  рат обтиральних м  атеріалів ( 24   36 кг−  на 1 списочн ий 

автомобіль за рік) . 

Витр ати на запа сні част  ини і ремон  тні матеріа  ли для прове  дення ТО і ПР, 

гр  н.: 

1000

)Н(НL
В

рмзчзаг
рмзч

+
= ,                                           (27  ) 

1800 15,5 14,2
53,46

зчрм11
( )

В
1000

+
=


=  

3960 15,5 14,2
117,61

зчрм18
( )

В
1000

+
=


=  
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де рмзч Н,Н  - н орми витра т запа сних час  тин і рем  онтних матеріалів 

в ідповідно 

  Витр ати на придбан  ня н ових шин та їх рем  онт, грн  .: 

                                           заг
екс.ш

шш
ш L

 .Н

Цn
В 


= ,                                         (28  ) 

4 550
1800=36

ш11 110000

2
В

 


=  грн, 

4 550
3960=67,01

ш18 130000

2
В

 


=  грн; 

де    – нор  ми експлуа  таційного про  бігу авто  мобільних шин  , тис. км; 

   
шn – кільк  ість шин на авт омобілі; 

   
шЦ – цін  а одніє ї ши ни, гр  н. 

Заг  альні матеріал  ьні витра  ти по А ТП, грн.  : 

         шрмзчмобткмкмтрм.мпм ВВВВВВВВВ +++++++=             ( 29) 

грн,
м1

В (1001,16 5,56 5 1,78 2,78 840 53,46 36) 28 54480,72= + + + + + + +  =  

грн;
м18

В (1762,02 9,78 8,802 3,12 4,89 1140 117,61 67,01) 38 118302,32= + + + + + + +  =  

 

 

3 .4.2. Організац ія й план ування пра ці та заро бітної пла  ти 

 

Н  айчисельнішу гру  пу виконавц  ів р обіт в автотранспо  ртної галузі 

стан  овлять вод ії. Тр  уд во діїв автомобілі  в ха рактеризується велико  ю 

рі зноманітністю в  идів та ум ов прац і, які пови  нні враховува  тися при н  арахуванні 

з аробітної плат и. При ць ому необхідно ке  руватися дію  чими прав  овими 

положення  ми з урахуванн  ям допов нень та з  мін, які періоди  чно у водяться в ни х. 

Ро  зрахуємо: 

- чи  сельність водіїв та їх ф  онд заробіт ної п  лати; 

Кіль кість лю дино-год ин роб  оти во  діїв на ліні ї: 

нробгодч ТАДТ =                                              (30  ) 
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310 14=4340
чгод1

Т =  ч ∙год, 420,7 14=5890
чгод2

Т =  ч∙год; 

Чисель ність в одіїв, чол.: 

р

годч
вод

Ф

Т
N = ,                                                    (3  1) 

4340
N 28

вод1 155
= = чол, 

5890
N 38

вод2 155
= = чол. 

де Фр - рі чний ф  онд робо чого часу  , г од. 

 

 

водІклвод
0,15NN = ;                                              (3  2) 

N 0,15 28=4
водІкл1

=  чол, N 0,15 38 6
водІкл2

=  = чол; 

водІІклвод
0,25NN = ;                                      (33) 

N 0,25 28=7
водІІкл1

=  чол, N 0,25 38=10
водІІкл2

=  чол; 

водІІІклвод
0,6NN = .                                          (3  4) 

N 0,6 28=17
водІІІкл1

=  чол, N 0,6 38=22
водІІІкл2

=  чол; 

В ідрядна роз цінка за посадку-висад  ку 1 пасажиру , гр н./чол: 

                                                    
γq

Ct
C

годпр
т




=                                     (35) 

0,1 2,5
0,033

т1
C

18 0,426
=


=


грн/чол, 

0,1 2,5
0,018

т1
C

18 0,78
=


=


грн/чол, 

Відря дна розцінка за в  иконання 1 чол-к м, грн. /чол-км: 

                                            
βvγq

C
C

т

год
ткм


=                                             (36  ) 

2,5
C 0,009

ткм1 18 0,426 49 0,78
= =

  
грн./чол-км, 

2,5
C 0,004

ткм2 18 0,78 49 0,866
= =

  
грн./чол-км; 

З  аробітна п  лата вод  іїв за посадку-вис  адку, г рн.: 
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                                                ттнр QСЗП =                                            (37  ) 

ЗП 0,033 4252=140,3
нр1

=  грн, 

ЗП 0,018 4416=79,49
нр1

=  грн, 

Зар обітна плат  а в одіїв за па  сажирообіг, г  рн.: 

                                            ткмткмткм WСЗП =                                     (3  8) 

ЗП 0,009 3402=30,61
ткм1

=  грн, 

ЗП 0,004 4762=19,048
ткм2

=  грн; 

З  аробітна пла  та во  діїв за під  готовчо- заключний час , г рн.: 

                                              з-пгод.з-п ТСЗП = ,                                 (39  ) 

2,5 186,62=466,55
п-з1

ЗП =  грн, 2,5 253,27=633,175
п-з2

ЗП =  грн; 

де   Тп-з - ча с, в итрачений на п роведення підго  товчо- заключних роб  іт 

(склад ає 4,3 %  від ча  су робот и в одіїв на лінії)  : 

                                                  чгодзп Т0,043Т =− .                                  (40) 

Т 0,043 4340=186,62
п з1

= 
−

ч∙го  д,Т 0,043 5890=253,27
п з2

= 
−

ч∙го  д 

Розрах овуємо до  плату воді ям за клас  ність, яка встановлен а в розмі  рі 25% 

тарифно ї став ки для водії  в І кла су та 10 % для во  діїв ІІ кл асу: 

                                   рводІгодклІ
ФNС0,25Д = , грн  .                          (41 ) 

0,25 2,5 4 155=387,5
клІ1

Д =   грн, 

0,25 2,5 6 155=581,25
клІ2

Д =   грн; 

                               рводІІклІІ
ФNСгод0,1Д = , грн .                          (  42) 

0,1 2,5 7 155=271,25
клІІ1

Д =   грн, 

0,1 2,5 10 155=387,5
клІІ2

Д =   грн; 

Осно вна з аробітна пла  та во  діїв автотра  нспортного пі  дприємства, грн  .: 

                      
клІІклІзпткмнросн ДДЗПЗПЗПЗП ++++= −                 (43) 

ЗП (140,3 30,61 466,55) 28 387,5 271,25 18507,63
осн1

= + +  + + = грн, 
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ЗП (79,49 19,048 633,175) 38 581,25 387,5 28773,84
осн2

= + +  + + = грн; 

 

Р озмір додатков  ої заробітно  ї пл ати склад  ає 15-2  5 % від р озміру основної 

заробітн ої пл ати: 

                                      осндод ЗП0,2ЗП = , грн.                                      (44) 

0,2 18507,63=3701,526додЗП =  грн, 

0,2 28773,844 5754,77додЗП =  = грн; 

Загаль ний ф  онд за робітної плати  , гр  н.: 

                                       ФЗПз аг = ЗПосн + ЗПдод                                    (45) 

заг1ФЗП 18507,63 3701,526 22209,156= + = грн, 

заг2ФЗП 28773,84 5754,77 34528,61= + = грн; 

Сер  едньомісячна заробі  тна п лата одн ого вод  ія, грн.  : 

                                                 ЗПсер  = 
вод

заг

12

ФЗП

N
                                       (46) 

1Зпсер  = 
22209,156

17930,18
28

= грн ,  2Зпсер  = 
34528,61

19080
38

= грн; 

 

 

3 .4.3. Ро зрахунок с обівартості пе ревезень 

 

С обівартість транспортної робот  и (переве  зень п  асажирів) я  вляє с обою 

гро шове вираже ння вит  рат підприємст  ва на виробн  ицтво од  иниці транс  портної 

пр одукції (чол- км). Зв  едення в итрат на вико  нання транспор  тної роб  оти у  сім 

па рком автомобі  лів за плановий п  еріод у єдин  у з ведену та  блицю і ви  значення 

витр ат на о  диницю транспор  тної прод укції н  азивають калькуля  цією 

собіварто  сті.  
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Т  аблиця 3.1 

К ошторис ви трат на експл уатацію рухо мого с кладу марш руту №11 

 

При запов  ненні таб  л. 3.1 час  тина р  озрахункових д  аних приймаєт  ься з 

проведе  них розрахун  ків. Еле менти витр ат, я  ких н  едостатньо, розрахуємо нижче  .  

- на відн овлення р ухомого с  кладу - мето  дом прис  кореного змен  шення 

зал ишкової вар  тості: 

                                            . . Ар с =  сп рЗВ А НА  ,                                     (  64) 

. .Ар с  = 88000 28 0,017 41888  = грн., 

де     ЗВ  –залишков  а варті сть а втомобіля, грн.  ; 

         НАр  – річ на норм а амортизаці  ї: 

 НАр =  
12

1
2

n


,                                             (65  ) 

 НАр =  
12

1
2

10 0,17


= , 

де   n  - термі  н корисног  о вик  ористання рухомо  го склад  у (12 15 років− ). 

Ст аття загальногосподарс  ькі витрат  и відобра  жає всі витр ати 
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підприєм ства, які не вра  ховані у пост  ійних вит  ратах, а саме  : витрат  и на 

опалення, водовідведенн  я, електроен  ергію, пар т  ощо.   

Собіва ртість транс портної робот  и визначают  ь ро  зподілом загальн  ої сум и 

витр ат на рі чний обс  яг перевезень (грн  ./чол): 

т
т

Q

В
S АТП=                                                            ( 66) 

126750,86
2,83т

152711,89
S == грн./чол. 

Ціна перевезенн  я 1 т в антажу (з ураху  ванням 25% рента бельності): 

       1   1,25 Ц Т SТ=   (68) 

1   1,25*2,83 3,54 . / .Ц Т грн чол= =  

Ціна п еревезення 1 т в  антажу з урахуван  ням ПДВ (20  %): 

                          1,2 1Ц Ц Т= .                                                    ( 69) 

  1,2*3,54 4,248 . / .Ц грн чол= =   

Т  аблиця 3.2 

Кош торис витра  т на експлуа  тацію рухомо  го с кладу маршруту №18 
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При запо  вненні т  абл. 3.2 ч  астина розр  ахункових д аних п  риймається з 

п  роведених ро  зрахунків. Еле  менти вит рат, як  их нед  остатньо, ро  зрахуємо нижче  .  

- на ві  дновлення ру  хомого с кладу - м етодом прискореного зменш  ення 

залишко  вої варто сті: 

                                           . . Ар с = сп рЗВ А НА  ,                                     (64  ) 

. . Ар с =  88000 38 0,017 56848  = грн., 

 

     –   ,  .; 

 –    :

де ЗВ залишкова вартість автомобіля грн

НАр місячна норма амортизації
 

         НАр  – м  ісячна но  рма амор  тизації: 

 

  НАр =  
12

1
2

n


,                                                   (65  ) 

 НАр =  
12

1
2

10 0,017


= , 

де      n  - термі н кори сного викорис  тання рухомого скл аду (12 15 років− ). 

Ста ття загальногос  подарські витра  ти відобража є всі вит  рати 

підприємст ва, які не врах  овані у постій  них ви  тратах, а са  ме: витра  ти на 

опале ння, водові дведення, електроенергі  ю, пар т ощо.   

Соб івартість тра  нспортної роб  оти ви  значають роз поділом заг  альної с уми 

витр ат на р  ічний о бсяг пер  евезень (грн./чол): 

                       
т

т
Q

В
S АТП=                                                         (6  6) 

222385,46
3,33т

167207,11
S == грн./чол. 

Ц  іна перевезенн я 1 т ва нтажу (з урахуванн  ям 25% рентабел  ьності): 

       1   1,25 Ц Т SТ=                                                      (68  ) 

1   1,25*3,33 4,16 . / .Ц Т грн чол= =   

Ц  іна переве зення 1 т вант  ажу з ура хуванням ПДВ (20 %): 
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  1,2 1  .Ц Ц Т=                                                     (69  ) 

  1,2*4,16 4,99 . / .Ц грн чол= =   
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РОЗ ДІЛ 4 

ОХОРО НА ПР АЦІ ТА БЕЗ ПЕКА В НАД ЗВИЧАЙНИХ СИТ УАЦІЯХ 

 

Вим оги до безп еки експлуатаці ї т ранспортних засоб ів 

 Підгото вка до виї  зду, рух по тер  иторії підприємс тва і робот  а на ліні ї 

 При ек  сплуатації транспор  ту на марш руті м ожуть мат и місц  е так і о  сновні 

н  ебезпечні та шкідлив  і виробни  чі фак  тори: 

- наїз ди пр  оїжджаючих т  ранспортних засо  бів; 

- наїзд и при зчеплен  ні, розчеп  лення автомоб ілів з причепом 

(напівпричепом  ), зап  уску двигун а, са мовільному рус і тр  анспортних засобі  в; 

- т ермічні чи  нники (поже жі, ви  бухи при по  дачі п  алива в карбюрато  р 

двигун а самоплив ом, перев  ірці н аявності пали  ва в баку з викори  станням 

відк ритого по  лум'я, витік  ання га зу із газоб  алонної установки  ; опі ки п  арою, 

вод ою з раді  атора); 

- злочи нні дії ос іб в тр  анспорті та інш  их осіб  ; 

- п  адіння піднятог о ку  зова авто мобіля-самоскида, переки  дної ка біни 

вантаж ного автомоб  іля, вивіш ених на домкраті части н автомоб  іля; 

- підви щені рівн  і шу  му і вібрац  ії; 

- підвищен а темпера  тура і швидкіс  ть ру ху повіт  ря в теп  лий пер іод рок у; 

- н  аявність у пов  ітрі р  обочої з  они шкідли  вих реч овин (вуглец  ю і аз  оту 

окси  дів, акроле їну, в  углеводнів аліфатич  них гранични  х, формальдегі  ду, 

метилмеркап  таном). 

 Пере  д пуско  м двигу на необ  хідно пере  конатися, що автомоб  іль 

загальмован  ий ст  оянковим гальмо м, а важіл ь пере микання перед  ач (к онтролера) 

постав лений у не  йтральне пол  оження. 

 Пу ск д  вигуна пов  инен здій снюватися за допомого  ю 

стартера . Використовувати пу  скову рукоятк у доз воляється т ільки у винятков  их 

випадках . 

При пу  ску дви  гуна автомо біля пусков  ою рукоя ткою необхід  но, кр  ім вим  ог 

згід но з п. , дода  тково дотримуват  ися нас  тупних в имог: 



68 

 

- вста новити у  порні колод  ки з обо  х ст орін колеса ; 

- пус кову руко  ятку прокру  чувати зн  изу в гору; 

- не брат и рукоят  ку в обхв  ат; 

- при р  учному регулюванн  і вип  ередження запалюва  ння вста  новлювати 

п  ізнє запалюва ння; 

- не вм икаючи за  палювання, п  ровернути кол  інчастий ва л, пере  конавшись, 

що важ іль пер  емикання перед  ач знаходит  ься в нейтрально  му положе  нні, 

включ ити запалю вання; 

- не застосову вати будь-я  ких важ  елів і підсилю  вачів, що діют  ь на пу скову 

р  укоятку або храпо  вик к  олінчастого вала. 

 Заб ороняється зд  ійснювати зап  уск дви  гуна ш ляхом букс ирування 

автом обіля та перем икання л анцюга живле  ння старт ера. 

 Пе ред запу  ском д вигуна автом  обіля, яки й підключ ений до системи 

під  ігрівання, необхідно відключ  ити і від'єднат  и е лементи підігрі  вання. 

 Кер  увати транспортним  и засо  бами на територі  ї підприємст ва 

д  озволяється ті льки особ  ам, признач еним нака  зом по підпри  ємству і м  ають 

п  освідчення на п  раво керуван  ня відповідни  м в идом тран  спортного засо  бу. 

 Швидкіс ть ру ху транспорт  них засобі в по територ  ії пі дприємства не 

пов инна перевищуват  и  км / год  , а в приміщ еннях -  км / год . 

 Для ор ганізації без печного рух  у по територ  ії підприємс  тва склад  ається 

сх  ематичний п  лан (сх  ема) р  уху т  ранспортних засоб  ів і працівни  ків, із 

з азначенням до зволених і за боронених напрямків  , по воротів, зупи  нок, ви  їздів, 

в'їзд  ів т ощо Цей п  лан (схема ) д  оводиться до в  сіх пра цюючих і вивішує  ться при 

в`ї  зді на тер  иторію предпри  ятия. 

 Під час ру  ху автом  обіля по територ  ії п ідприємства (  при об катці, 

випробув анні тощ  о) забороняється переб  ування на ньом  у осіб , які не мают ь до 

ц  ього пря  мого відношен  ня. 

 Зап равку автомобілів слід п  роводити відповід  но до в  имог Пр  авил 

те хнічної експлуа  тації стаціонарних  , к онтейнерних і пересувни  х автозапр  авних 

станцій (розд  іл  п.  цих Пр  авил). 
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 При за  правці автомобілів з  абороняється: 

- палити і користуват  ися ві  дкритим в  огнем; 

- п  роводити ремо  нтні та регул  ювальні р оботи; 

- запр авляти автомобі ль паливо  м при пр  ацюючому двигуні  ; 

- допуска ти перел  ив і розл ив па  лива; 

- зна  ходження пасажир  ів в ка  біні, салоні або кузов  і. 

 Власни к зобов'язаний випуска  ти на лінію техніч  но сп  равні тран  спортні 

за соби, укомплектова  ні зг ідно з пп. ,  цих Прави л, що підтверджуєть ся пі  дписом 

у д  орожньому лис ті особи, ві  дповідальної за випус  к автом обіля на лінію , і вод  ія. 

 Воді  й мо  же виїж  джати на лі  нію тільк  и післ я проход  ження медично  го 

о  гляду і відповідн  ої відміт  ки про це в до  рожньому лис  ті. 

 Власни к п  еред виїзд  ом зоб  ов'язаний проін  формувати вод  ія про умо ви 

робот и на л  інії, м  ісцях вантажно-розвантажувальних робі  т і о собливості 

в антажу, що перевозиться  . 

 Власни к не має п рава: 

- змушуват и воді я (во  дій не має прав а) виї жджати на автомо  білі, як що йог о 

техні  чний с тан і дода  ткове облад нання не відпові  дає Прави лам д орожнього 

рух  у, Пра вил т ехнічної експлуат  ації рухомого скла  ду автомобільно  го 

тран спорту і цих Прави  л;   

- направл яти во дія в рей  с, як  що він не мав до виї  зду від починку, 

передбач еного ч инними нормати  вними ак  тами. 

 Направляю чи во дія в ре  йс тр  ивалістю б ільше  доби  , вла  сник зобов  'язаний: 

- перев ірити укомплект  ованість авто  мобіля необхідними пристро  ями, 

о  бладнанням та інвентаре  м відп  овідно до п.  цих Пр  авил і їх справніс  ть; 

- повідом ити водіє ві (вод іям) ре жим ро боти і відпо  чинку; 

- записа ти в дорожньо  му ли сті маршр  ут слідуван  ня із за  значенням мі сць 

тимчасовог  о і три валого відпо  чинку. 

 При направлен  ні дв ох та біль ше автомо білів в ре  йс для спільно  ї робот  и на 

стр  ок біл ьше д  вох діб вл асник зоб  ов'язаний н  аказом признач  ити о  собу, яка 
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відпо відає за охорон  у праці . Виконанн я в имог ціє ї особ и зобов'я зане для в сіх 

воді  їв г рупи автомобіл ів. 

 При зу  пинці на в  ідпочинок за межа ми на  селених пу нктів ос  оба, яка 

відпо відає за охорон  у праці  , має дотримуват  ися контр оль за дотр  иманням вимог 

без пеки прац  і. 

 Заборо няється водія  м, ванта жникам та інши м осо бам під час стоян  ки 

відпо чивати або сп ати в к  абіні, са  лоні при прац  юючому двигуні  . 

 Пе ред посад  кою пасаж  ирів у ван  тажний автомоб іль, п ризначений для 

переве зення люд  ей, воді  й по  винен проінстр  уктувати пасажи  рів про пор  ядок 

по садки та вис  адки, попере дити їх про те, що стоят  и у куз  ові автомобіля 

забороняєть ся. 

П  еревезення ді  тей в к узові вантажно  го автомобіля заборо  няється. 

 П  роїзд в кузова  х ван  тажних ав томобілів, які не обладн  ані для перевезенн  я 

паса жирів, доз воляється л ише особа м, які супр оводжують (отримують) ва  нтажі, 

за умов и, що в они забезпе  чені міс цем для с  идіння, розташовани  м ни жче р  івня 

борті  в. 

 з абороняється: 

- пере везення лю дей на безборт ових платф  ормах, на вантаж  і, роз міщеному 

на рівн  і чи вищ  е б  ортів ку зова, на до  вгомірному вант ажі і пор яд з ним, на 

цисте  рнах, пр  ичепах і напівпр  ичепах ус іх типі в, у куз  овах автом обілів-

самоскидів і спеціалізо ваних автом обілів; 

- пе ревезення в кабіні, куз  ові, са  лоні бі  льшої кіль кості людей, ніж 

обл аднано мі сць для си діння, або за  значеного в паспорт і заводу-виготовл ювача; 

- рух авто  мобіля з відкритими дв  ерима і при знаходж  енні л юдей на 

під  ніжках; 

- вистрибува ти з к абіни або кузов а автомоб іля. 

 О  соби, що зн  аходяться в авто  мобілі, зобов'яза  ні в  иконувати в  имоги вод  ія 

з пи  тань бе  зпеки. 

 При з  упинці (ст оянці) авто мобіля во  дій, за лишаючи тр анспортний за  сіб, 

повин ен вжит  и вс іх захо  дів про ти самов ільного йог о ру ху: зупин  ити дви гун, 
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встано  вити в ажіль перем  икання переда ч (контрол ера) в нейт  ральне по  ложення, 

за гальмувати автомоб  іль стоянков им г альмом. 

Як що авто мобіль стоїть на віть на нез начному укло ні, необхі  дно д одатково 

підставит  и під кол  еса у  порні колод  ки. 

На сп усках і підйома  х, де сп осіб поставленн я не. регламентує  ться 

за собами ре  гулювання ру  ху, транспо  ртні засо би необхі  дно стави  ти під у  хил до 

к раю проїжджо  ї час тини так , щоб викл ючити можливість їх сам овільного р  уху. 

 Вихо  дячи з каб  іни автомо  біля або с  алону а  втобуса, вод ій повине  н 

попе  редньо пе  реконатися в ста ні поверхні (наявні  сть вибо  їн, слизьк  ості, 

предме тів і.п.), а при виход  і на пр  оїжджу ч  астину дор оги - ще і у відсу  тності рух у 

як у попутному, так і в зустрі  чному напрямка  х . 

 На автомо  білі-таксомотори в регіона  х (  містах) з високою крим  іногенною 

обстановкою необ  хідно вста новлювати захис  ний екр  ан, а тако  ж спеціа льну 

сигн алізацію. 

 Зч іпка і розчеп  лення авт омобілів з пр ичепами та напів причепами пови  нно 

пр оводитися т  ільки на р івній не слизькою поверхні з твер  дим по криттям. 

 Зчепле ння автоп оїзда, що складає  ться з ав томобіля і прич  епа, повинн  і 

про  водити три лю  дини - во  дій, робітник-зчіплюв ач і особ  а, яка координ  ує їх 

робо  ту. При ц  ьому вод  ій п одає а  втомобіль наз  ад са мим м алим х  одом, су  воро 

викон  уючи кома  нди ос  оби, що координ ує провед  ення зчеплен  ня. 

Ко  ординує о  соба пови нна перебуват и на місц  і, з як ого йо  му одночас но 

д  обре видн о воді  й і робітник-зчіплюв ач пр отягом ус  ього пе  ріоду пров  едення 

зчеплення . Над авати до  помогу зчі плювачем, а та  кож залишат  и йом у сво  є місц е 

до закінченн я з чеплення забороняєть  ся. 

У винятк ових випадка  х (дальн  і рей  си, пере везення сільськогосподарських 

п  родуктів з пол  ів тощ  о) з чеплення дозвол  яється проводи ти одном у в одію. У 

цьому в ипадку він повинен  : 

- загальму  вати п ричіп ст оянковим галь мом; 

- перевіри ти ста  н буксирно  го обладна  ння; 

- підкласт и упорн і колод  ки під задн  і ко  леса пр  ичепа; 
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- провес ти зчеп  лення, включа ючи з'є днання гідравл ічних, пневмати  чних і 

електрич них си стем автомоб  іля та причепа , а так  ож кріплен  ня стр ахувальних 

тро сів (ланцюгі в) на при  чепах, які не м  ають автоматичног о 

облад  нання. Заб  ороняється про  водити з  чеплення при несправно  сті диш ла 

п  ричепа (відс утність п  ружин диш  ла, упора, їх нес правності то  що). 

 П  еред почат ком руху задні  м хо  дом необхі  дно зафі  ксувати по  воротний 

круг причеп а сто  порним пристроє  м. 

 Во  дій пере  д зчепл  енням н апівпричепа пов  инен огл  янути йог  о і 

переко  натися в справн  ості. 

 При зчеплен  ні і роз  чеплення по  здовжні осі автомобіля-т ягача і 

напів причепа повинн  і роз ташовуватися на од  ній пря мій. 

 Б орти н апівпричепа при зчеп  ленні і роз  чеплення пов инні бу  ти 

закри  ті. Пе ред з чепленням не обхідно переконат  ися в т ому, що сідель но-зчі пний 

прист  рій, шво рінь і їх крі  плення спр авні; напів причіп загальмован  ий стоян  ковим 

гал ьмом; пере дня ч астина напівприч епа по в  исоті ро  зташована так  , що при 

зчеп  ленні п  ередня кромк а о порного лист  а попад ає на с мужки або на с  ідло. При 

необхідност і сл ід піднят  и або опустит и п  ередню части ну напів  причепа. 

Пер  ед з чепленням н  еобхідно встано  вити у  порні кол  одки під колес а 

напівпричепа. 

Заборон  яється пр оводити розче плення при неоп  ущенних ковзан  ках 

опо  рного прис  трою, а т акож нерів номірному завантаж енні напі  впричепа. 

 Сполучн  і шла  нги та елект ропроводи повинн  і бут  и підвіше  ні за допомого  ю 

відт яжної пр  ужини на гачо  к п  ереднього бо  рта нап  івпричепа, щоб во  ни не 

заважал и зчеп ленні, а пі  сля зче плення во  ни пови  нні бут  и приєднані  . 

 П  еред пода  чею автом  обіля наза  д во  дій повине  н пе  реконатися, що його 

ніхт о не об'їждж  ає і побли зу нем ає люд  ей або якихо сь переш  код. 

Пер  ед початко м ру  ху задн ім ход ом в у мовах не  достатнього огл  яду зз аду 

(чере з вант  аж в к  узові, при в  иїзді із в  оріт т  ощо) во  дій повин  ен вимаг ати, а 

вла сник зобов' язаний виділ  яти праці  вника для організа  ції ру ху ав томобіля. 
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 Під час рух у на повороті воді  й ав  томобіля-цистерни, ємніс  ть яко ї за лита 

ме нше ніж на /, зобо  в'язаний зни  зити швидкі сть до т  акої, яка забезпечув ала б 

безпек  у дорожньо  го ру ху. 

 При перег ріванні двиг  уна проб  ку радіато  ра можн  а відкри  ти тіл ьки тод  і, 

кол и темп  ература в  оди (р  ідини) нижч  е  град  . С, інакш е при відкриван ні пр  обки 

стане ться ви кид киплячо  ї води. 

Про  бку радіат  ора на га  рячому двигу  ні н  еобхідно відкрив ати в рук авицях 

або н  акривши її ган  чіркою. Про бку сл ід відкривати обережн  о, не допускаю чи 

інтен  сивного ви ходу п  ари в сторон у відкриваючого . 

 Для попер  едження випадк  ів обморо  ження при усуненні нес  правностей 

зим ою в доро  зі сл ід працювати ті  льки в рукавицях  . Заборо  няється т  оркатися до 

ме талевих пр едметів, дета  лей та інструме  нту рука  ми без ру  кавиць. 

 Щоб уникнути ви никнення п ожежі на автомобі  лі забороняєт  ься: 

- подава ти при нес правній па ливній си  стемі бенз ин в к арбюратор із ємност і 

самоплив ом за допомого  ю шла нга або ін  шим сп особом; 

- проводи  ти ре монт па  ливної си стеми при пра  цюючому або гарячом  у 

двигун і, включено  му запал юванні; 

- з алишати в кабін  ах і на двигу  ні за бруднені м аслом або пал  ивом 

вико ристані обт  иральні ма  теріали; 

- підігріват и дв  игун та ін  ші аг регати відкри  тим вогнем, а т  акож 

кор  истуватися ним в безпосередній близь  кості від си стеми живленн  я двиг уна (в 

т.ч. від палив них ба  ків); 

- палит и і кори  стуватися відкр итим в  огнем при визна  ченні наявност  і 

пали ва в баці, а та кож при заправ ленні автомобі  лів із додаткови х єм ностей. 

 Для пере  вірки н аявності пали  ва в п  аливних бак  ах слі д застосовувати 

спеціальн і л інійки, які ви ключають іскроут  ворення в резул  ьтаті ударів  , 

перен осні с вітильники у вибухобе зпечному виконанн  і та інш і пристосуванн  я. 

 Буксирування не  справних а  втомобілів пови  нно зді йснюватися від  повідно 

до Прав ил дорожн  ього рух у Україн  и.   
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 При рем онті автом обіля на л  інії во  дій зобов'язан ий виконув ати вим оги 

безпе ки праці  , вста  новлені для ре монту і профіла  ктичного обслуговуван  ня 

т ранспортних зас  обів на підпр  иємстві, згід  но з розділо м  цих Прав  ил. При 

відсутнос ті у во дія необх  ідних пристр  оїв та інстр ументу для безпечног  о 

викона ння конк  ретного ви  ду робі  т ремо  нт за бороняється. 

Заборон  яється допуска  ти до ре  монту автомоб  іля на ліні  ї сто  ронніх осі  б 

(вантаж ників, па сажирів тощ о). 

 Під час виму  шеної зуп инки автом обіля на узбі ччі або на кра  ю проїжд  жої 

частин  и дорог и для про  ведення ремон  ту во  дій зобов'яз  аний вклю  чити аварій ну 

сві  тлову сигналіз  ацію, одягти сигнальн  ий ж илет * і вста  новити з  нак аварійної 

зу  пинки або миго  тливий червони й ліх  тар на від  стані не бл  ижче  м до 

транспо  ртного засо  бу в насе лених пунк тах і  м - за їх ме жами. 

* В икористання сигна  льного жиле та обов'язков о п ісля в  несення й  ого в 

но рми безплатно  ї вида  чі спецод  ягу, спец  взуття та інши  х засоб  ів індивіду ального 

захис ту. 

  

 

Безпека життєдіяльності 

 

Визначен  ня 

Не обхідно пров ести ч  ітке розмежуванн  я між понятт  ями безп  еку на 

ав томобільному трансп  орті та безпеку дорожнь  ого р уху. У багать ох м овах для 

позначення об  ох кат  егорій використову  ється о  дин і той же слов  о: б  езпека. У 

зас тосуванні до автотранспорт  ної індустр  ії в цілому ці два т  ерміни тлумачаться 

т аким чином . 

Під "безп  екою на автомобільном  у тр  анспорті" ми по  винні розум іти рів  ень 

з ахисту і / або к  омплекс заход ів щод о запобіганн  я зло  чинної д  іяльності 

(шахрайство , на пади на воді  їв і транспор  тні засоби , кр  адіжки ванта  жів і 

транс  портних засобі  в), а також тер  ористичних актів  . Під безпек ою дорожньог о 

р  уху ми маєм  о на уваз  і ріве нь захист у і ко  мплекс захо  дів із запобігання аварі  ям 
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на дорога  х загального користуван  ня, які призводят ь або не призво  дять до 

м атеріальних збитків, тр  авм або леталь них ви  падків. 

Обидв а ці умов и мают ь величе  зне п  олітичне зна чення, а для нас  елення 

стано  вище в цій га лузі є найгост рішу проблему. 

У тому  , що стосу ється бе  зпеки на авто мобільному транспорті  , необх ідно 

вживат и всі х можливи  х з аходів для тог  о, щоб перешк одити незакон  ним д іям на 

д  орогах і по всі  й с истемі логі стичного заб  езпечення, о  скільки та кі дії пов'язан  і з 

висо ким р  изиком і яв  ляють собою ве  лику н ебезпеку для населен  ня (наприк  лад, 

у ф  ормі терористичн  их акц  ій), а так  ож за  вдають серй озної шко  ди то  ргівлі та 

трансп орту і час  ом стоят  ь житт я водія  м (у випа  дках нападі  в на транспортн  і 

зас оби, гр абежу та крадіжо  к або шахрайств  а в митн  их систем  ах). 

Відносн о безпе  ки д  орожнього ру  ху - спостерігаєт ься н  епомірну кількі  сть 

жер тв і висок ий рів  нем травмати  зму на дор  огах в результа  ті автомоб  ільних 

авар  ій, не к  ажучи вже про пов'я зані з цим мате ріальні в трати, які несу  ть як 

гром адяни, так і суспільст  во в ціл ому. Та  кож, не  обхідно вжив  ати вс іх заходів, 

спрямован і на ск орочення кі  лькості авар ій. 

Зах оди щ одо підвище  ння б  езпеки на автотранспор  ті і без пеки до рожнього 

руху не п  овинні здійснюват  ися парале  льно і ізольован о о  дин від одн ого. 

Про  грами щод о поліп  шення станов  ища в цих дво  х с  ферах необхі дно 

здійс нювати спільно  , з ти  м, щоб от  римувати обопільну користь  , врахо  вуючи 

очев идну взає мозв'язок між ним  и. 

 

Безпек а на а втомобільному транс порті 

Пі сля поді  й 11 в  ересня 200  1 рок  у в с віті ста  ли приді  ляти вели ку у  вагу 

п  итанням підвище  ння б  езпеки на транспор  ті і в си  стемах забезпе  чення 

(логіс тики). Спочат  ку осн овні заход  и концентрува лися на повітрян  ому і 

морськом у транспо  рті, т епер же все більш  е ува  га зос ереджена на всь  ому 

ланцюж ку логі  стики та пост ачання, а це охо  плює всі в  иди тр  анспорту, 

включаю чи і ав тотранспорт. 
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Одна к, я  кщо за ходи щодо забе  зпечення без  пеки б удуть надмірн  о поси  лені, 

вес ь біз нес з пер  евезення т  оварів м оже опинит  ися на м  ежі зупинки  , що і 

забезпечи  ть те рористам той ус піх, до яко  го в они пр  агнуть. 

Н  ові захо  ди з б езпеки пов инні б ути зб  алансовані з точк  и з ору ціл ей, які 

в они переслідують , їх вартості та їх вп  ливу на переве зення. 

Односторон ньо вжи  ті зах оди непри  йнятні, особл  иво, як  що во  ни 

з астосовуються асиметричн о і на шкод у інте  ресам тре тіх країн  . 

З огля  ду на міжна родний характер ... тран  спортної г алузі, в имоги з безпек и 

пови  нні бу ти заснов  ані на взаєм них домо вленостях, повинн  і застосову  ватися 

однак ово і без будь-я кої дискрим  інації і не п  овинні пере  шкоджати 

найеф  ективнішому това  рообміну. 

С лід так  ож мат  и на уваз  і, що нульо  вого ризик  у не існ ує і повн  у бе  зпеку 

гарантуват  и н еможливо. Од  нак авт  отранспортна галузь зацікав  лена в 

п  ідвищенні рі  вня безпе  ки. За державам и і їх орг  анами зберігаєтьс  я про  відна рол ь 

в її з абезпеченні. Це їх осно  вна обов'яз  ок. Іні ціатива і ак  тивну участ  ь з бок у 

автотра нспортного секто  ра є найважливі  шим е лементом у заб  езпеченні усп іху 

будь-як их за ходів, спрямо ваних на пі двищення безпеки  . 

Таким чином, співпр  аця між де ржавним і при  ватним секторам и в 

забезпеченн і бе зпеки мо  же бу ти надзвича йно ефективним , а т  ому й ого с  лід 

з міцнювати. Авт  отранспортна індустрія не м  оже прийма ти на се  бе функц ії 

д  ержави. Але вон  а зов  сім вираз но м оже виконува ти свої влас  ні обов'  язки, т акі, 

наприклад , як за безпечення безпе ки при пе ревезеннях н ебезпечних ва  нтажів. 

Сл ід в становити відповідн  ий б  аланс між міркува  ннями б  езпеки на 

автомобіл ьному тра  нспорті та необх  ідністю сп рияти ефективн  ій робот і 

автотран спортної інду стрії. 

Існу  ючі сьог  одні засо  би забез  печення бе  зпеки і ефективно сті, що надают ь 

одноч  асно п ереваги і того  , і іншо го, с  лід викори  стовувати в макси  мальному 

сту  пені. В ці кошти в  ходять систе  ма МДП Організ  ації Об 'єднаних Н  ацій, 

систе ми Спільно го транзит  у ЄС і ін ші між народні правов і інстр  ументи. 
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В лада п  овинна б  оротися з шахрайств  ом при митном у тран  зиті і з 

контра бандним ввезе  нням люде й (нелег альною імміграціє ю), рішуче виявляю чи 

о  сіб, безп  осередньо відповід  альних за ці злоч  ини. Дал і, необ хідно шир ше 

здійс нювати законодавс  тво і заход и в  нутрішнього регулювання в систе  мах 

митн ого управ ління тра  нзитом, що захищ  ають пра ва добросові сних комерсантів, 

що с  упроводжуються впрова дженням комп 'ютеризованих с  истем з ме тою 

забезпеченн я швидк ого обмі ну д аними та посилюют  ь крит ерії до ступу в сист еми 

митн ого тра  нзиту. 

Очевид но, що політи  ка за безпечення безпе  ки п  овинна ба  зуватися на 

відпо відній інфор  мації. Раціональні і е  фективні з  аходи по підвищенн  ю рівн я 

б  езпеки п овинні ма  ти в сво  їй основ і н адійну інформ  ацію, а так  ож розумі ння 

ситу ації в облас  ті м  іжнародної злочинно  сті і терориз  му, обл ік ри  зиків, 

пов 'язаних з безпеко  ю, і використан  ня агентурн  их д  аних. 

Безпе ка к оштує гроше  й. Очевид но, що фінансовий тягар  , по в'язаний із 

забезпеченням б  езпеки, падає на к  інцевих спо  живачів товар  ів і пос  луг або в 

яко сті прямих покуп  ців, або в як ості платник  ів податків . 

У ба гатьох краї  нах з м  етою підвищен  ня безпек и влад  а розгляда є 

можливість встанови  ти но  ву кат егорію трейде рів і ло  гістичних ком паній, яка 

визначаєть ся як "уп  овноважені / ві  домі тре  йдери". Авт отранспортний с ектор 

підтриму  є введення пон  яття "регульовани  х купц ів ( агентів)" і "від  омих 

відправн иків", або "уповн оважених тран  спортних операторів  " з нада  нням 

практ  ичних піл  ьг гравц ям на ри нку, внесе ним в цю категорі  ю. Умови для 

внесен  ня в цю ка  тегорію повинн  і встано влюватися дуж  е ре  тельно і 

застосо  вуватися по справедливості  , щоб ун икнути будь-я  кої дискримінац  ії між 

тр  анспортними к  омпаніями. 

У су часному комп'ютеризованом у сві ті велик а ув ага в тр анскордонних 

транспо  ртних операція  х (  при експорт  і та і  мпорті това  рів) при  діляється 

повсюд  ного впровадже ння попередні х електронни  х мит  них дек ларацій в яко  сті 

засо  бу підвищен  ня безпеки . Поперед  ні елект ронні м  итні декларац ії 

вим агатимуть вн  есення іст  отних змі  н в існую  чу нин і практик  у товароо бміну і 
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логіст ики, так сам о як і з  начних інвестицій  . Крі  м того, транспо  ртна г  алузь 

висту пає в підтри  мку ви  користання на митн  ицях сх ем контрол ю за пр инципом 

"о  дне вік но" або "о дна стоянка" і мет  одів "облік  у ризик у", а т  акож застосува ння 

ін дивідуального ідент  ифікаційного н омера ван  тажу. 

П  оряд із за ходами законод  авчими, контролююч ими та правоз  астосовними 

з б  оку дер жави необхідн  о в сіляко заохочува  ти в індус  трії пере  везень 

впрова дження, засто  сування і пошире ння заход  ів "в ласної безпек и". З цією 

мет ою ро зроблено ко  мплекс рекомендаці  й що  до забез  печення вла сної б  езпеки, 

імено ваний в по буті "  засоби безпек  и". 

Комп  лекс засобів безпе  ки вкл ючає рек  омендації для : 

· Менеджерів  , 

· Вод іїв, 

· Відправ ників, 

· Операторі в на перевез  еннях небезпечн  их в антажів, 

· Опе  раторів, чия діяльніс  ть п  ов'язана з митн ицею. 

Хоч  а основн  ою при  чиною р  озробки цих рекоменда  цій ста ла стурбо  ваність 

з привод  у загро зи терористич  них акті  в, вон  и представля ють собо  ю своєрід ний 

компле  кс, в як  ому по  єднуються рекоменд  ації як на випадо  к терори стичної 

за грози, так і ві дносяться до з  вичайних питан  ь б езпеки (кр  адіжки в антажів і 

транспортни  х за  собів, н  апади на во  діїв і т. п  .). 

Бу  де тільки л  огічно, що перш ніж ці рекоменд  ації буду  ть запропо новані і 

п  ідуть в за стосування в будь-як ому конкретно  му випад  ку або на на  ціональному 

рівн  і, в они буд  уть адапто  вані з у  рахуванням обстанов ки, куль тури і 

законодавс тва даної краї ни. Націон  альні автотр анспортні а  соціації і на  віть 

директо  ри компані  й, приймаю чи р ішення скористати ся ц  ими рекомендація  ми, 

повинн  і здійснит  и т аку адап  тацію. 

 

 

Безпек а дорожньо го руху . 
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За підра  хунками Св  ітового банку, аварі  ї на автошля  хах у всьому сві  ті 

стают ь причино  ю заг  ибелі 700 000 чолов  ік і біл ьше 10 мільй  онів вип адків 

травмати  зму щорічно  . 

Поліпшен ня ста  ну без пеки д орожнього р  уху вк  рай важли  во в с  праві 

забезпече ння стало  го розвитку  . І т ільки правильн а страт  егія відкриває шля х до 

з абезпечення с талого розвитк  у і до підвищ  ення рів ня б езпеки на дор  огах. А саме : 

іннова ції - шляхом роз  робки і за  стосування но  вих технологі  й і м  етодів 

упра вління; інфраструктур  а як найважливіший за  сіб забез печення руху  ; сти  мули 

для з аохочення пр агнення до ста  лого розв итку. 

Не обхідно підт  римувати ком плексний п ідхід, засн ований на взаємозв  'язку 

між людс ьким фактором, транспортни  м засобо м і інфрастру  ктурою, при як  ому в 

дв ох оста  нніх елемент  ах нео бхідно враховува  ти той ф акт, що в к  інцевому 

підс  умку люд ська по  милка нем  инуча в про  цесі керув  ання а втомобілем. 

 

1. Людс  ький фа  ктор 

Не обхідно продовжувати і нарощ  увати з усилля для то го, щоб по  ширювати 

в транспортні  й інду стрії і серед в  сіх користу вачів авто доріг ро  зуміння тог  о, як 

слі д підвищу  вати безпе  ку на дорога  х, а це вк  лючає в се  бе, зокрем  а, прове  дення 

відповідн  их камп аній на рівн  і підпри  ємств для їх персо  налу, а тако  ж в р  ізних 

об' єднаннях гром  адянського сус  пільства. 

У св іті, я  кий все більш  е с тає інтернаціональ но мо більним, все біль ш 

важлив о забезп  ечити гармонізацію прави  л дорожньог о ру ху і практик у їх 

застосуванн я пов сюдно в Єв ропейському союз  і. Марн о і шкідл иво очікувати , що 

во  дії з і  нших кра їн буду  ть з нати всі відмінн  ості в правила  х дор ожнього рух  у в 

різ них д  ержавах. Неприйн  ятно так ож і те, що м  етоди роб оти полі  ції на д орогах 

настільк  и сильн о розріз  няються в різн  их к  раїнах. 

Не обхідно п  роводити кампані  ї по бор  отьбі зі споживанням спиртног  о за 

кер мом, а т акож вп роваджувати метод  и виявлен  ня во  діїв, які перебув ають під 

впл ивом нарко тиків, і застос овувати прот  и них в ідповідні сан  кції. 
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Що стосує  ться періодів ро  боти за к  ермом і відпо  чинку, з огля  ду на, що 

недотриманн  я соці ального за  конодавства є осн  овною причино  ю стомлюва ності 

і пов'язаног  о з нею ри  зику на дорога  х, транспор тна ін  дустрія вист упає за 

впро  вадження циф рового т  ахографа, який мож  е с тати за собом вирішен  ня ціє ї 

п  роблеми, забезпечуюч  и біль ш част  е і швидк  е проведен ня тест  ів в рамк ах 

гармон ізованої правозастосов  чої си  стеми. 

Так ож необхі дний розв иток і підт римку систем и о світи і н  авчання ді тей та 

мо  лоді щ  одо поведінки на дорог  ах, включаюч  и використанн  я за хисних шолом  ів 

мо  тоциклістами. 

 

2. Тран спортний засі  б 

Відно  сно по ліпшення харак  теристик транс  портних зас  обів з то  чки зо ру 

безпеки на дор  огах необхі  дно вдоскон  алити процес за  твердження т  ипів 

транспо  ртних засоб  ів, як  ий повин  ен охоплювати як ва  нтажні трансп  ортні 

засо  би, так і авт обуси зв  ичайні і туристичні. Потрі  бно провести дослід  ні р  оботи 

з т им, щоб підвищит  и бе  зпеку к  ористувача до роги шля  хом вдосконале  ння 

кон  струкції тр  анспортного засоб  у. На в  сіх в ажких вант  ажівках слі д 

вст ановлювати захисн  і при строї зз аду, сп  ереду і з бок  ів. 

Періо  дичні в  ипробування на надійн  ість вс іх комерц ійних транспорт  них 

засоб  ів, із заповненн  ям відповідно ї доку  ментації, пок  ликані забез  печити 

по стійний висо  кий рі вень технічн  ого стан  у автомобільн  ого пар  ку. 

Важливи  м е лементом в запо  біганні ДТП з інши  ми ко  ристувачами дорог и 

є пристр ої задн  ього в  иду. Н айкращим р ішенням тут ст ане обов'язков  е оснащ ення 

нов их транспорт них з асобів уніфіковани  ми пристроя ми зад  нього вид у.  
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ВИС НОВКИ 

 

В ква ліфікаційній роб оті пр оведено теоретичні дослідж  ення раціоналі  зації 

пасажирс  ьких п еревезень, визначен  ня показник  ів роб оти автобус ного 

транспорту , забезп  ечення з адоволеності паса  жирів. 

Прове дено м  оніторинг ро  боти ав тобусного паса  жирського транспорт  у на 

м аршрутах. Визначен  о для ма  ршрутів 11 та 18 м іста Терн опіль в ідповідні 

п  оказники роб  оти. Виявлено недол  іки в орг анізації пасажир  ських перевезень  , які 

п  олягають в необхі  дності збі  льшення кіл ькості рухомог о скла  ду на маршрута х 

для зм еншення очі кування па  сажирів на зупинка  х. 

Обчислено собівартість п  еревезень на марш рутах при ск  оригова ній 

кіл ькості автобусів , ви  явлено резерви . 

Запропонов  ані рі  шення доціл ьно вп ровадити в м  істі Тернопіл  ь для 

забезпеч ення б  азових потре б споживач  ів на переміщен  ня з огля ду на 

впровадження карантинн  их з аходів в кра  їні. 

Розглянут о питан ня з о хорони пр аці та б езпеки життє  діяльності на 

транспорті . 
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