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РЕФЕРАТ 
 

 У дипломній роботі магістра  представлено роль міського громадського 

транспорту в м. Тернопіль , зокрема на прикладі руху маршруту №30.   

 Мета проекту  – дослідження та аналіз параметрів пасажиропотоку та 

інтенсивності руху пасажирів, що користуються міським громадським 

транспортом протягом певних періодів доби, визначення шляхів по 

покращенню показників транспортних системи міста на досліджуваному 

маршруті. 

 Об’єкт дослідження  – маршрут № 30, його схема руху та графік руху за 

годинами доби. 

 Предмет дослідження  – закономірності впливу проектних рішень на 

собівартість  перевезень пасажирів громадським транспортом в м. Тернопіль та 

на якість наданих послуг. 

 Для досягнення поставленої мети необхідно вирішити такі завдання: 

– дослідження інтенсивності руху пасажирів по січенні «Дамба», « Тунель», 

«Міст»; 

– дослідження анкетованих даних по задоволенні якістю наданих послуг за 

декількома параметрами; 

– розробка схеми маршруту та надання рекомендацій по покращенні якості 

послуг 

– обґрунтування витрат та собівартості перевезень пасажирів громадським 

транспортом в м. Тернопіль; 

– техніко-економічна оцінка запропонованих рішень. 

 Ключові слова: пасажиро-транспортна система, громадський транспорт, 

маршрут, пасажиропотік. 

 Розрахунково-пояснювальна записка складається з вступу, 4 розділів та 

висновків, переліку посилань. 
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ВСТУП 

 
 За пасажиропотоком автомобільний транспорт займає перше місце, на 

нього припадає 89,9% від загальної кількості пасажирів, а пасажирооборот 

становить 46,6% від загальної кількості. Подальше зростання частки 

автомобільного пасажирського транспорту вимагає збільшення довжини 

доглянутих доріг з твердим покриттям. В ринкових умовах країна повинна не 

тільки законодавчо забезпечити процес організації перевезень, але й 

контролювати виконання транспортного законодавства, щоб організація 

досягла певного рівня якості та несла повну відповідальність за рівень 

транспортних послуг для населення. Аналіз показує, що 80% автобусного парку 

є застарілими марками автомобілів віком від 10 років. У всьому парку лише 

70% зареєстрованих автобусів перебувають у доброму стані. 

      За останні роки загальна кількість легкових автомобілів збільшилась 

внаслідок імпортних в Україну легкових автомобілів іноземного виробництва 

(більшість з яких мають низьку пасажиромісткість). Із загальної кількості 

автобусів лише близько 15% відповідають вимогам сучасних пасажирських 

перевезень. Автобусний парк, який є громадським пасажирським транспортом, 

становить 23% від загальної кількості автобусів. Частка маршруток у 

загальному автобусному парку досягла понад 40%. Вони перевозять до 50% 

міських та міжміських пасажирських перевезень. 

 Основною проблемою пасажирських перевезень є збільшення 

навантаження на громадські автомобільні перевезення.  

На ефективність їх роботи впливають такі фактори:  

1. Розвиток транспортної мережі та маршрутної системи є 

незадовільним; 

2. Нерозумне використання громадського транспорту;  

3. Низька якість транспортних послуг;  

4. Скоротити автобусний парк;  

5. Система швидкісних та швидких автобусних маршрутів, що з'єднують 

міста та передмістя, не є досконалою.  
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В пасажирських автомобільних перевезеннях було вжито багато заходів для 

підвищення продуктивності громадських автомобільних перевезень, тому для 

підвищення продуктивності необхідно:  

1. Розробити найкращі маршрути в містах, сільській місцевості, передмістях 

та міжміських сполученнях; 

 2. Наглядати за раціональним використанням громадського транспорту та 

забезпечувати достатню кількість пального, мастильних матеріалів та запасних 

частин для автобусного та автопарку;  

3. Оснащення нових сучасних легкових автомобілів для підприємств 

автомобільного транспорту;  

4. Поліпшити технічну та експлуатаційну якість рухомого складу.         
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1 ТЕОРЕТИЧНИЙ РОЗДІЛ 

 
1.1  Призначення і характеристика підприємства 

 

Товариство з обмеженою відповідальністю “Менс-Авто” яке іменується 

надалі “Товариство”, створено на засадах угоди громадянами України шляхом 

об’єднання майна для ведення підприємницької діяльності. Товариство працює 

відповідно до чинного законодавства (цього Статуту). 

ТОВ «Менс-Авто» було створено на підставі індивідуальної добровільної 

згоди 18 березня 2003 року. Вони об'єднали кошти для задоволення суспільних 

потреб. Процедури створення та діяльності товариства показані в статуті.  Назва 

товариства: Повна назва: Mens-Auto LLC. Скорочене найменування: ТОВ 

«Менс-Авто».  

Розташування компанії: 46002 Тернопіль, вул. Стецька, 20/13. 

Керівник підприємства: Намака Андрій Григорович 

Основними видами діяльності підприємства є: 

1. Пасажирський наземний транспорт міського та приміського 

сполучення; 

2. Ремонт і технічне обслуговування інших транспортних засобів.   

  

Предметом діяльності компанії є:  

 Пасажирські перевезення на міських, приміських та міжміських 

рейсах, а також комерційні та погодинні перевезення пасажирів;  

 Оновити та підтримувати належний технічний рівень виробничих 

фондів, ефективно використовувати та оновлювати їх; 

 Збільшити пасажиропотік;  

 Зменшити транспортні витрати; 

 

ТОВ "Менс-Авто" є підприємством комплексного типу, яке здійснює 

перевезення пасажирів міськими, приміськими та міжміськими маршрутами, 

зберігання, технічне обслуговування та ремонт рухомого складу. 
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Організаційна структура підприємства, представлено на рис 1.1  

 

 

 Рис. 1.1 - Організаційна структура ТОВ "Менс-Авто". 

 

Організаційна структура ТОВ "Менс-Авто" у своїй структурі доволі 

проста. Основні структурні підрозділи підпорядковуються безпосередньо 

начальником підприємства та контролюються ним. Лише відділ експлуатації 

та начальник колони контактують із заступником начальника ТОВ "Менс-

Авто" який в свою чергу виконує вказівки начальника ТОВ "Менс-Авто"  

Для підтримки підприємства у стабільному фінансовому становищі 

використовується моніторинг виконання пасажирських перевезень. 

Весь рухомий склад ТОВ "Менс-Авто" обладнаний терміналами, 

оскільки у м. Тернополі діє система оббілечування за допомогою (Карта 

тернополянина) - це пластикова картка кожного місцевого жителя, за 

допомогою якої зчитується кількість поїздок і регулюється вартість 

перевезення. 

Зокрема, починаючи з 1 листопада 2018 року, вартість проїзду в 

маршрутках становить відповідно - 6, 7 та 9 гривень, з яких найнижчою 

ціною є використання персоналізованої «Картки тернополянина» для оплати 
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проїзду.  Крім того, за наявності спеціальної «Карти тернополянина» всі 

пільгові категорії населення людей,  тролейбусів та маршрутних таксі 

перевозяться безкоштовно, а кількість необмежена. Учасники бойових дій та 

волонтери можуть продовжувати їздити безкоштовно, якщо вони мають 

посвідчення "учасника бойових дій" та посвідчення добровольця чи 

волонтера. 

Також діє система знижок для людей пенційного віку в певні години 

доби з 10:00 ранку до 18:00 вечора. 

 Кожне маршрутне таксі ТОВ "Менс-Авто" обладнане відеореєстратором 

обліку кількості пасажирів  

При карантинних умовах перевізник має право перевозити людей лише у 

кількості яка дорівнює кількості сидячих місць у автобусі. Під час відстоїв 

потрібно забезпечувати проведення санітарних годин: обробка сидінь, поруччя 

та дверей.   

Компанія була створена для надання  транспортних послуг населення, 

отримання прибутку від підприємницької діяльності та задоволення 

матеріальних та соціальних потреб. 

 

Основне поле діяльності:  

1. Надання транспортних послуг по перевезенні пасажирів у міському та 

міжміському сполученні. 

2. Створення та експлуатація автостоянок, заправних станцій та надання всіх 

інших технічних послуг. 

3. Діяльність підприємства дозволена лише після отримання ліцензії. 

 

Компанія є юридичною особою, що має незалежні баланси, поточні рахунки, 

валютні рахунки та інші рахунки в банківській установі, а також печатку зі 

своїм найменуванням та іншою детальною інформацією, підписання договорів 

від її імені, отримання майнових та немайнових прав. Компанія самостійно 

визначає свою організаційну структуру, питання нормування та винагороди та 

правила процедури. 
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1.2 Характеристика діяльності ТОВ "Менс-Авто" 

 

Маршрут відноситься до маршруту сходження та виходу з автобуса між 

початковою та кінцевою точками та у визначеному місці на дорозі 

Міський маршрут №30 «Корольова – обласна психоневрологічна лікарня» 

засновано у 2007 р., обслуговують 6 автобусів марки Еталон, перевізника ТОВ 

«Менс-Авто». 

 

Довжина маршруту: в прямому сполученні 9,8 км. 

Довжина маршруту у зворотному напрямку – 10,5 км. 

Час сполучення в прямому напрямку – 0,34 хв. 

Час сполучення у зворотному напрямку – 0,38 хв. 

Середня експлуатаційна швидкість – 16,5 км/год 

 

Шлях лежить по маршруту : вул. Корольова – 2-га міська лікарня – пр. 

Злуки – Новий ринок – вул. Чалдаєва – маг. Універсам – вул. Ш. Руставеллі  –  

вул. Збаразька – Залізничний вокзал  – Центр – 6-та. Школа – Гот. Галичина – 

вул. Мазепи – вул. Лучаківського 12 – Психоневрологічна лікарня – вул. 

Тролейбусна – маг. «Карпати» – вул. Бережанська – ТАНГ – вул. Мазепи – Мед. 

Академія – Центр – Філармонія – 1-ша міська лікарня– Залізничний вокзал  –  

вул. Збаразька –  вул. Ш. Руставеллі  –  маг. Універсам – 11-та школа  – вул. 

Б.Лепкого – вул. Київська – вул. 15 квітня – вул. Стуса – вул. Корольова. 

            Таблиця 1.1 - Місця концентрації дорожньо – транспортних пригод 

Небезпечне місце на маршруті Характеристика на маршруті 

Перехрестя вул. Бережанська- Кривоноса Наїзд на пішохода, зіткнення 

Перехрестя вул. Лучаківського- Будного Зіткнення 

Перехрестя вул. Мазепи – Дружби Наїзд на пішохода 

Перехрестя вул. Руська – Живова Зіткнення 

Перехрестя вул. Руська – Замкова Наїзд на пішохода 

Перехрестя вул. Руська – Сліпого  Наїзд на пішохода, зіткнення 
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Продовження таблиці 1.1 

 

Перехрестя вул. Острозького- Пирогова Зіткнення 

Перехрестя вул. Збаразька – Бродівська  Зіткнення 

Перехрестя вул. Текстильна – пр-т.Злуки Зіткнення 

Перехрестя пр-т.Злуки – вул. Коновальця  Зіткнення 

Перехрестя вул. 15 Квітня – Київська  Наїзд на пішохода  

Перехрестя вул. 15 Квітня – пр-т.Злуки Наїзд на пішохода 

 

 

1.3 Недоліки і пропозиції по покращенні існуючої організації перевезень 

 

У організаціях пасажирських перевезень є багато недоліків: 

1) Недоцільне використання транспорту; 

2) Пасажиромісткість автобусів у "години пік" пасажирської зони низька; 

 3) Моніторинг маршруту слабкий, через що кількість автобусів на маршруті 

виявляється недостатньою для перевірки; 

 4) Погане обслуговування пасажирів;  

 5) У не пікові години не застосовується система відстою деяких автобусів, що 

значно зменшить ефективність його роботи; 

 6) Неефективне використання автобусів у години пік. 

 Всі ці недоліки серйозно впливають на продуктивність автобусів на маршруті.  

 Тому з метою вдосконалення організації пасажирських перевезень та 

підвищення продуктивності праці в дипломній програмі було зроблено такі 

рекомендації: 

 1) Використовувати автобуси марок "Богдан" та "Еталон"; 

 2) Зменшити нульовий пробіг і почніть від найближчої станції до місця 

стоянки; 

 3) Вдосконалити складання графіка виконання та підготовку графіку роботи 

водія; 

 4) Покращити рівень обслуговування пасажирів, обладнавши зупинки, 

відповідну інформацію про зупинки, зміни руху на маршруті та наявність зупинок 
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на вимогу; 

 5) Постійно вдосконалювати культуру обслуговування пасажирів; 

 6) Збільшити експресні та напівекспресні рейси на автобусних маршрутах; 

 7) Удосконалити структуру автобусного парку та поліпшити технічні та 

експлуатаційні характеристики автобусів  
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2 АНАЛІТИКО-ДОСЛІДНИЦЬКИЙ РОЗДІЛ 
 

2.1 Обстеження пасажиропотоків на маршруті 

 

   Ефективна експлуатація автобусів та висока якість обслуговування пасажирів 

можуть бути забезпечені лише за наявності повних даних про розмір, пропускну 

здатність та розподіл пасажирських перевезень за довжиною, напрямками 

маршрутів, сезонами, місяцями, днями тижня, годинами доби. 

    Пасажиропотік — це кількість пасажирів, яких фактично перевозять або 

яких необхідно перевезти через певний ділянку, маршрут, автомагістраль чи 

мережу протягом певного періоду. [1] 

   Наявність необхідних даних про пасажирські перевезення дозволяє 

раціонально організувати роботу автобусів на лінії, узгодити її з іншими видами 

транспорту, повністю або частково змінити схему маршруту, організувати нові 

маршрути та внести корективи, вибрати тип рухомого складу визначити, як вони 

працюють. 

   Дані про обсяг пасажирів не тільки важливі для підготовки оперативних 

планів маршрутних перевезень, але і для довгострокових розрахунків перевезень. 

Наявні необхідні дані про пасажирські перевезення можуть передбачити 

зростання перевезень, що визначає розвиток транспортних зв’язків для 

необхідних послуг, ріст виробництва рухомого складу, будівництво підприємств 

автомобільного транспорту та найкраще розташування тощо.  

   Дані про пасажиропотік є необхідною основою для розробки ефективної 

теорії організації пасажиропотоку та вдосконалення транспортних послуг. 

Оскільки основним джерелом даних про пасажирські перевезення є матеріали 

досліджень, очевидно, що їх потреби та розвиток системи.  

Компанії, що займаються автомобільними перевезеннями, повинні щороку 

формувати та затверджувати плани вивчення пасажиропотоку та часу його 

реалізації. 

  Постійні дослідження слід проводити на всіх видах транспорту, а не на всіх 

автобусних маршрутах, щоб вирішити загальні та складні проблеми різних видів 
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транспорту, розвиток та налагодження транспортних мереж, поліпшення 

ефективності різних видів пасажирських перевезень та оновлення локомотивів 

між залізницями. розподіл.  

  Відбірно слід проводити на спеціальних маршрутах або рейсах для вирішення 

проблем, пов’язаних зі зміною місць зупинок, зміною розкладу руху автобусів, 

визначенням пасажиропотоку та певних напрямків, рейсів та пасажиропотоку на 

маршруті. 

   Визначення періодичності пасажиропотоку на автобусному маршруті: 

1. Одночасно у всіх містах, передмістях та міжміських маршрутних мережах — 

не рідше одного разу на два роки; 

2. Вибірково їздити по окремих містах, передмістях, міжміських маршрутах — 

не рідше 2 разів на рік і з’являтися, коли пасажирські перевезення різко 

змінюються; через 3-4 місяці регулярного руху автобусів на нещодавно відкритих 

маршрутах. 

   Мета дослідження маршруту — визначити розмір пасажиропотоку, 

визначити його характеристики, закономірності. У деяких випадках дослідницькі 

проекти можуть бути розширені або обмежені. 

  Таблиця 2.1– Вивчення пасажиропотоку на маршруті №30«Корольова – 

обласна психоневрологічна лікарня»  в ранішні пікові години. 

 

 

Пункти 

зупинки 

L 

пр. 

(м) 

прямий Р 

пас. 

км 

зворотній L 

зв. 

(м) 

Р 

пас.

км 

Пункти 

зупинки  + - н + - н 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Вул. 

Корольова 

0 14 - - - - 15 15  500 7,5 Вул. 

Корольо

ва 

2-га міська 480 2 5 14 6,72 4 6 16 400 6,4 Вул. 

Стуса 
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Продовження таблиці 2.1 

1 

 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Пр. Злуки 420 10 2 11 4,62 10 18 24 380 9,12  Вул.    

15-квітня 

Новий 

ринок 

460 5 1 19 8,74 6 14 32 600 19,2 Вул. 

Київська 

Вул. 

Чалдаєва 

320 3 2 23 7,36 3 10 39 500 19,5 Вул.  

Б.Лепкого 

Універ 

сам 

350 8 3 24 10,8 4 2 37 1010 37,3

7 

11-та 

школа 

Текстиль 

ник 

450 5 2 29 15,95 4 1 40 420 16,8 Універсам 

Вул. 

Ш.Рустав

еллі 

600 4 - 32 19,2 6 7 37 480 17,7

6 

Текстиль 

ник 

Вул. 

Збаразька  

520 8 6 36 18,72 1 2 38 440 16,7

2 

Вул. Ш. 

Руставеллі 

З/в 730 7 4 38 27,74 7 6 37 720 26,6

4 

Вул.  

Збаразька 

Центр 370 8 12 41 15,17 14 10 33 580 19,1

4 

З/в  

Кооп. 

технікум 

500 7 5 37 18,5 4 4 33 250 8,25 1-ша 

міська 

6-та 

школа 

350 1 4 39 13,65 6 3 30 370 11,1 Філармонія 

Галичина 830 5 9 36 29,88 14 8 24 300 7,2 Центр 

Вул. 

Мазепи 

420 4 2 32 13,44 6 10 28 1360 38,0

8 

Мед.  

Академія  

Вул. 

Бережан 

ська 

480 1 10 34 16,32 10 3 21 350 7,35 Вул. 

Мазепи 

Вул. 

Лучаківсь 

кого, 2 

800 2 4 25 20 12 6 15 370 5,55 ТАНГ 

7 4 12 370 4,44 Вул. 

Бережансь

ка 
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Продовження таблиці 2.1  

     1 

 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Вул.  

Лучаківсь 

кого,12 

500 1 8 23 11,5 4 2 10 500 5 Карпати 

2 3 11 260 2,86 Електро-

транс 

Псих. 

лікарня 

1020 - 15 15 15,31 3 - 8 420 3,36 Вул.Тролей

бусна  

8 - - 0 0 Псих. 

лікарня 

Всьго 9800 98 98  273,6 142 14

2 

 1058

0 

289,

34 

 

  

Таблиця 2.2–Вивчення пасажиропотоку на маршруті № 30 в  вечірні години 

"пік" 

Пункти 

зупинки 

L 

пр. 

(м) 

Прямий Р 

пас. 

км 

Зворотній L 

зв. 

(м) 

Р 

пас.

км 

Пункти 

зупинки  + - Н + - Н 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Вул. 

Корольова 

0    5 - - - - 14 14 500 7 Вул. 

Корольова 

2-га міська 480 4 1 5 2,4 - 12 26 400 10,4 вул. Стуса 

Пр. Злуки 420 4 1 8 3,36 6 3 23 380 8,74 15-квітня 

Новий 

ринок 

460 6 3 11 5,06 4 10 29 600 17,4 вул. 

Київська 

Вул. 

Чалдаєва 

320 8 2 14 4,48 5 4 28 500 14 вул.  

Б.Лепкого 

Універсам 350 9 4 20 9 6 1 23 1010 23,2

3 

11-та 

школа 

Текстиль 

ник 

450 5 3 25 13,75 4 8 27 420 11,3

4 

Універсам 

Вул. 

Ш.Руставе

ллі 

600 2 4 27 16,2 4 3 26 480 12,4

8 

Текстиль 

ник 

Вул. 

Збаразька  

520 4 1 25 13 5 2 23 440 10,1

2 

Ш.  

Руставеллі 

З/в 730 8 5 28 20,44 8 2 17 720 12,2

4 

Вул.  

Збаразька 
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Продовження таблиці 2.2 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Центр 370 9 6 31 11,47 7 8 18 580 10,4

4 

З/в  

Коп. 

технікум 

500 5 4 34 17 4 6 20 250 5 1-ша 

міська 

6-та 

школа 

350 2 1 35 12,25 8 4 16 370 5,92 Філармонія 

Галичина 830 - 3 36 29,88 8 12 20 300 6 Центр 

Вул. 

Мазепи 

420 6 2 33 13,86 8 2 14 1360 19,0

4 

Мед.  

Академія  

Вул. 

Бережан- 

ська 

480 5 8 37 17,76 1 5 18 350 6,3 Вул. 

Мазепи 

Вул. 

Лучаківсь 

кого, 2 

800 3 10 34 27,2 9 7 16 370 5,92 ТАНГ 

 

2 4 18 370 6,66 Вул.  

Бережансь

ка 

 

 

Вул.  

Лучаківсь

кого,12 

500 1 9 27 13,5 3 1 16 500 8  

Карпати 

4 3 15 260 3,9 Електротра

нс 

Псих. 

лікарня 

1020 - 19 19 19,38 8 - 7 420 2,94 Вул. 

Тролейбус

на  

7 - - 0 - Псих. 

лікарня 

Всього 9800 86 86  250 111 11

1 

 1058

0 

208,

3 

 

 

        На основі обстежень пасажиропотоку визначаємо об'ємні показники роботи 

автобусів на міському автобусному маршруті №30«Корольова – обласна 

психоневрологічна лікарня 
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1. На основі вищевикладеного, та враховуючи результати обстеження 

пасажиропотоку розраховуємо очікуваний денний обсяг перевезень пасажирів: [5] 

                               

веч

ЗВ

веч

ПР

ран

ЗВ

ран

ПРД QQQQQ  ,                                (2.1) 

де ДQ  – обсяг перевезень за ранішній і вечірній рейси в прямому і зворотному 

напрямках; 

ран

ПРQ  – обсяг перевезень за ранішній рейс в прямому напрямку; 

ран

ЗВQ  – обсяг перевезень за ранішній рейс в зворотному напрямку; 

веч

ПРQ  – обсяг перевезень за вечірній рейс в прямому напрямку; 

веч

ЗВQ  – обсяг перевезень за вечірній рейс в зворотному напрямку. 

 
4371118614298 ДQ пас. 

2. Очікуваний денний обсяг пасажирів визначається за формулою: 

                                        крД

Д

факт КQQ  65,6 ,                               (2.2) 

де 6,5 – число кратності приведення кількості рейсів до 11; 

6 – число автобусів; 

крК  – коефіцієнт коригування обсягу перевезень, що враховує коливання 

пасажиропотоку в залежності від годин доби; 

приймаємо крК  = 0,8.  

170438,065,6437 Д

фактQ  пас. 

3. Визначаємо пасажирообіг за ранішній і вечірній рейси, виходячи із 

результатів обстеження пасажиропотоку: 

                                     
веч

ЗВ

веч

ПР

ран

ЗВ

ран

ПРД PPPPP                                    (2.3) 

де ДP  – пасажирообіг за ранішній і вечірній рейси в прямому і зворотному 

напрямках; 

ран

ПРP  – пасажирообіг за ранішній рейс в прямому напрямку; 
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ран

ЗВP  – пасажирообіг за ранішній рейс в зворотному напрямку; 

веч

прP  – пасажирообіг за вечірній рейс в прямому напрямку; 

веч

ЗВP  – пасажирообіг за вечірній рейс в зворотному напрямку; 

3,10213,20825034,2896,273 ДP
 
пас ∙ км.                                                

     4. Визначаємо очікуваний денний пасажирообіг на маршруті № 30: 

                                    КРД

Д

факт КPP  65,6                                                    (2.4) 

де крК  – коефіцієнт коригування пасажирообігу, що враховує коливання 

пасажиропотоку;  

приймаємо крК  = 0,8. 

5,318648,065,63,1021 Д

фактP   пас ∙ км.   

     5. Визначаємо середню дальність поїздки пасажира: 

                                                    Д

факт

Д

факт

ЇП
Q

P
l 

                                                       (2.5) 

де ЇП
l  – середня дальність поїздки пасажира. 

86,1
17043

5,31864


ЇП
l   км. 

     6. Визначаємо коефіцієнт змінності пасажирів: [11] 

                                                           
ЇП

ОР
ЗМ

l

l
K




2 ,                                              (2.6) 

де ЗМK  – коефіцієнт змінності пасажирів; 

ОРl  – протяжність оборотного рейсу, км. 

47,5
86,12

58,108,9





ЗМK  
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 7. Визначаємо річний очікуваний обсяг перевезень враховуючи, що маршрут  

працює щоденно: 

                                      К

Д

факт

P

факт ДQQ                                               (2.7) 

де КД  – кількість календарних днів в році; 

                                 
622069536517043 P

фактQ  пас.       

      8. Визначаємо річний очікуваний пасажирообіг на маршруті № 19: 

                                              ЇП

P

факт

Р

факт lQP                                          (2.8) 

1157049386,16220695 Р

фактP   пас ∙ км.    

                                                

2.2 Коротка характеристика маршруту №30 «Корольова – обласна 

психоневрологічна лікарня» 

 

Міський автобусний маршрут № 30 пролягає по вулицях м. Тернополя і 

з’єднує житловий масив "Східний" з центром міста і житловим масивом 

“Дружба”.  

На всій протяжності маршруту є також наземні пішохідні переходи, які 

приведено в таблиці 2.3. 

 

Таблиця 2.3 – Наземні пішохідні переходи на маршруті  №30 «Корольова – 

обласна психоневрологічна лікарня» 

 

Місця розташування 

 переходів 

З 

регулюванням 

Без  

регулювання 

Типу  

«зебра» 

Інше 

1 2 3 4 5 

Зупинка«Психоневролог

ічна лікарня» 

 Так Так  

вул.Будного 

Тролейбусна 

 Так Так  
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Продовження таблиці 2.3 

 

1 2 3 4 5 

Зупинка «Електротранс»  Так Так  

Зупинка «маг. Карпати»  Так Так  

вул.Бережанська-

Лучаківського 

 Так Так  

вул.Бережанська -

Грабовського 

 Так Так   

вул.Бережанська- 

Загребельна 

 Так Так  

вул.Кривоноса-

Бережанська 

 Так Так  

Зупинка «вул.Мазепи»  Так Так  

вул. Мазепи- Чумацька  Так Так  

Зупинка «гот.Галичина»  Так Так  

вул. Руська-Над ставом Так  Так  

Зупинка «6-та школа» Так  Так  

вул.Замкова- 

Шашкевича 

Так  Так  

вул. Руська-Сліпого  Так Так  

вул. Руська- Мстислава Так  Так  

вул.К.Острозького- 

Руська 

 Так   

вул.К.Острозького-

Шептицького 

 Так Так  
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 Продовження таблиці 2.3 

 

1 2 3 4 5 

вул.К.Острозького -

Пирогова 

Так  Так  

вул.С.Стрільців-

Пирогова 

 Так Так  

вул.Руська-Гоголя Так  Так  

вул.Хмельницькрго-

Чорновола 

Так  Так  

вул.Хмельницькрго-

Барвінських 

 Так Так  

вул.Збаразька-

Бродівська 

Так  Так  

вул.Збаразька-

Лозовецька 

 Так Так  

вул.Збаразька-

Ш.Руставеллі 

Так  Так  

Зуп. «вул.Ш.Рставеллі»  Так Так  

Пр-т.Злуки- 

вул.Текстильна 

 Так Так  

Пр-т. Злуки  Так Так  

Пр-т.Злуки-                

вул. Над яром 

Так  Так  

вул.Тарнавського-      пр-

т. Злуки 

 Так Так  

вул.Г.Тарнавського (3)  Так Так  

Зупинка «11-та школа» Так  Так  

Зупинка                             

«вул. Б.Лепкого» 

 Так Так  
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  Продовження таблиці 2.3 

                             1 2 3 4 5 

вул.Тарнавського-

Київська 

Так  Так  

Зупинка «вул. Київська»  Так Так  

Вул. 15 вітнч- Київська Так    

Вул. Стуса- 15 квітня Так  Так  

Вул.Купчинського-

Сахарова 

 Так Так  

Вул.Купчинського-            

15 квітня 

Так  Так  

Пр-т. Злуки- 15 квітня Так  Так  

Зупинка «пр-т. Злуки»  Так Так  

Пр-т. Злуки Так  Так  

Пр-т. Злуки  Так Так  

Пр-т.Злуки-  

вул. Б.Лепкого 

 Так Так  

Пр-т.Злуки-  

вул. Чалдаєва 

 Так Так  

Пр-т.Злуки- вул. 

Тарнавського 

 Так Так  

Вул. Руська- Коперника  Так Так  

Вул. Руська- С.Стрільців  Так Так  

Вул.Руська- 

бульв.Т.Шевченка 

Так  Так  
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 Характеристика міського автобусного маршруту №30 «Корольова – обласна 

психоневрологічна лікарня».приведена в таблиці 2.4. 

       Таблиця 2.4 Характеристика маршруту №30 «Корольова – обласна 

психоневрологічна лікарня» 

 

Найменування показників 

Кількісні показники 

за напрямамии руху 

прямий зворотній 

1 2 3 

Довжина маршруту, м 9800 10500 

Тривалість рейсу, хв. 34 хв. 38 хв. 

Експлуатаційна швидкість, км/год. 16,1 16,8 

Технічна швидкість, км/год. 
27,9 27,8 

Зупинки, од. 
19 22 

Контрольні пункти, од. 
- - 

Перехрестя, од. 18 18 

Місця з ускладненими дорожніми умовами, 

од. 

  

Місце концентрації  

дорожньо-транспортних пригод, од. 

13 12 

Залізничні переїзди: відсутні відсутні 

що охороняються, од. - - 

що не охороняються, од. - - 

Наземні пішохідні переходи, од. 
40 38 

Мости з вузькою проїзною частиною, од. 
відсутні відсутні 

Місця з погіршеним дорожнім покриттям,од.   

 

      Для забезпечення безпеки дорожнього руху на маршруті необхідно: [7] 

1. Постійно проводити навчання водіїв по правилах ДР та правилах перевезень 

пасажирів. 

 



27 

 

2. Підтримувати зупиночні пункти та посадові площадки в належному стані. 

3. Змінювати режим роботи світлофорів за годинами доби. 

          Для нормування швидкостей руху проводимо заміри відстаней між              

зупинками та виконуємо хронометраж часу руху автобусів на маршруті № 30 в 

прямому і зворотному напрямках, які показані в таблиці 2.5 

  Таблиця 2.5 – Заміри відстаней між зупинками та хронометражні спостереження 

Проміжні та кінцеві 

зупинки 

Відстань 

між 

зупинками, 

(м) 

Час руху, 

(год.) 

Час 

зупинок, 

(год.) 

Сумарний 

час, 

(год.) 

1 2 3 4 5 

Вул. Корольова 0 - 0,016 0,016 

2-га міська 480 0,016 0,008 0,024 

Пр. Злуки 420 0,016 0,016 0,032 

Новий ринок 460 0,016 0,008 0,024 

вул. Чалдаєва 320 0,016 0,016 0,032 

Універсам 450 0,03 0,008 0,038 

Текстильник 550 0,016 0,016 0,032 

вул. Ш.Руставелі 600 0,016 0,016 0,032 

вул. Збаразька  520 0,03 0,016 0,046 

З/в 730 0,016 0,016 0,032 

Центр 370 0,016 0,008 0,024 

Коп. технікум 500 0,016 0,016 0,032 

6-та школа 350 0,016 0,016 0,032 

Галичина 830 0,016 0,016 0,032 

вул. Мазепи 420 0,016 0,016 0,032 

вул.Бережанська 480 0,016 0,016 0,032 

Вул.Лучаківського, 2 800 0,016 0,016 0,032 

Вул.Лучаківського,12 500 0,016 0,008 0,024 

Псих. лікарня 1020 0,016 - 0,016 

Всього за прямий рейс 
9800 0,316 0,248 0,564 
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Продовження таблиці 2.5 

                       1 2 3 4 5 

Псих. лікарня  0 - 0,05 0,05 

вул. Тролейбусна  420 0,016 0,008 0,024 

Електротранс 260 0,016 0,008 0,024 

Карпати 500 0,016 0,016 0,032 

вул.  Бережанська 370 0,016 0,016 0,032 

ТАНГ 370 0,016 0,016 0,032 

вул. Мазепи 350 0,016 0,016 0,032 

Мед. Академія 1360 0,03 0,016 0,032 

Центр 300 0,016 0,016 0,032 

Філармонія 370 0,016 0,008 0,024 

1-ша міська 250 0,016 0,008 0,024 

З/в 580 0,016 0,008 0,024 

вул. Збаразька       720 0,03 0,008 0,038 

Ш. Руставелі       440 0,016 0,008 0,024 

Текстильник 480 0,016 0,016 0,032 

Універсам       420 0,016 0,016 0,032 

11-та школа      1010 0,016 0,016 0,032 

вул. Б.Лепкого       500 0,016 0,008 0,024 

вул. Київська       600 0,016 0,008 0,024 

15-квітня       380 0,016 0,016 0,032 

вул. Стуса       400 0,016 0,008 0,024 

Вул. Корольова       500 0,016 - 0,016 

Всього за зворотний рейс 10580 0,364 0,312 0,726 

 

tpух = 0,68 год;  tпз =0,478 год; tкз =0,082 год., tрейсу =1,29 год. 

Виконуємо нормування швидкостей руху автобусів на міському автобусному  

маршруті №30 «Корольова – обласна психоневрологічна лікарня» м. Тернополя. 

[10] 

Визначаємо середньо - технічну швидкість: 

                                                        
рух

ОР

T
t

l
V  ,                                                   (2.9) 
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де 
TV  – середньо - технічна швидкість; 

рухt  – час руху на оборотному рейсі; 

ОРl  – протяжність оборотного рейсу. 

30
68,0

38,20
TV  км/год. 

      Визначаємо швидкість сполучення: 

                                                  
ПЗрух

ОР

tt

l
V


C ,                                              (2.10) 

7,17
478,068,0

38,20
C 


V  км/год. 

      Визначаємо середньо-експлуатаційну швидкість: 

                                                    
КЗПЗрух

ОР
Е

ttt

l
V


 ,                                        (2.11) 

де ПЗt  – час проміжних зупинок; 

КЗt – час кінцевих зупинок. 

4,16
082,0478,068,0

38,20



ЕV   км/год. 

 

2.3 Вибір типу рухомого складу 

 
Одним з основних завдань вдосконалення чинної організації 

пасажирських перевезень є вибір та визначення необхідної кількості 

транспортних засобів для пасажирських перевезень на міському автобусному 

маршруті №30 «Корольова – обласна психоневрологічна лікарня» 

Проаналізувавши потік пасажирів у напрямках та найбільш завантажену 

ділянку маршруту в години пік, найбільш прийнятним для наших умов буде 

автобус марки БАЗ А079 "Еталон" на рис 2.1. 
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Характеристика даного автобуса приводиться в таблиці 2.6. 

 

Рис. 2.1 автобус марки "Еталон" А-079 

Таблиця 2.6 Технічна характеристика автобуса марки "Еталон" А-079. 

Пасажировмістимість:   загальна 43, в т.ч. місць для сидіння 28  

Габаритні розміри, мм:  

довжина 7150  

ширина 2240  

висота 2880  

Колісна база, мм 3800  

Колія коліс, мм: 

передніх 1660  

задніх 1577  

Маса спорядженого автобуса, кг 4750 

Повна конструктивна маса, кг 7730 

Максимальні осьові навантаження 

передня вісь 2720 

задня вісь 5010 
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Продовження таблиці 2.6  

 

Двигун 

Модель ТАТА 697 (ліц. Мерседес-Бенц) 

Тип дизельний, 

кількість і розташування 

циліндрів 

6-рядне 

робочий об’єм, л 5,7 

максимальна потужність, кВт (к.с) 95,7 (130) 

максимальний крутний момент, 

Нм 

363 

система охолодження рідинна 

Витрата палива  

при швидкості 60 км/год 15,0 

при швидкості 80 км/год 18,0 

Коробка переміни передач механічна, 5-ступенева 

Кермове управління з гідро підсилювачем 

Пасажирські двері двоє з пневмоприводом, розміщені за 

передніми і задніми колесами 

Гальмівна система робоча пневматична, двоконтурна з 

регулятором гальмівних сил стоянкова з 

пружинними енергоакумуляторами  

Шини радіальні 7,50 R16 C 

Об’єм багажних відсіків, м3 0,47 

Максимальна швидкість руху, 

км/год 

90 

 

 

2.4 Розрахунок показників використання автобусів на міському 

маршруті №30 «Корольова – обласна психоневрологічна лікарня» 

 

Таблиця 2.7 – вихідні дані для розрахунку добових показників роботи 

автобуса на міському автобусному маршруті № 30 
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Назва 

маршруту 

LОР, 

км 

Lо, 

км 

VТ, 

км/

год 

ТН, 

год. 

qН, 

пас 

γ 

tОР, 

год. 

КЗМ lЇП, 

км 

ДР, 

дні Марка 

автобус

а 

№30 «Корольова 

– обласна 

психоневрологіч

на лікарня» 

    

20,35 
2 30 

14,9

6 
43 

0,

5 
1,24 5,34 1,86 365 

Еталон 

А-079 

 

     Визначаємо час роботи автобуса на маршруті: [12] 

                                                        
T

Н
НM

V

l
ТТ




2
 ,                                         (2.12) 

де НТ  – час в наряді для автобусів; 

Нl  – нульовий пробіг ( Нl  = 2 км). 

82,14
30

22
96,14 


МТ   год. 

 

 

     Визначаємо час оборотного рейсу: 

                                               .. КЗПЗ

T

OP

OP tt
V

L
t ,                                  (2.13) 

де OPt – час оборотного рейсу. 

24,1082,0478,0
30

38,20
OPt  год. 

приймаємо OPt  = 1,24 год. 

     Визначаємо число оборотних рейсів за зміну: 

                                                       
OP

M
OP

t

T
Z   ,                                                    (2.14) 

де OPZ  – кількість оборотних рейсів. 

95,11
24,1

82,14
OPZ

  од. 

Приймаємо OPZ  = 12 од. 

     Визначаємо денний продуктивний пробіг: 
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                                                OPOP

Д

ПР LZL                                                   (2.15) 

  5,24438,2012 Д

ПРL  км. 

     Визначаємо середньодобовий пробіг: 

                                                  Н

Д

ПРСД lLL  2  ,                                               (2.16) 

5,248225,244 СДL  км. 

     Визначаємо коефіцієнт використання пробігу: 

                                                     
СД

Д

ПР

L

L
 ,                                                        (2.17) 

98,0
5,244

5,248
 . 

     Визначаємо денну продуктивність одного автобуса в пасажирах: 

                                          ,... ЗМHOPДР КqZU                                                 (2.18) 

де 
Hq – номінальна вмістимість одного автобусу; 

  – коефіцієнт використання вмістимості. 

 

                                                      
.

.

план

факт

Р

Р
                                                       (2.19) 

де .фактР – фактичний пасажирообіг на маршруті; 

                                              HОPплан qLnР  )1(. ,                                            (2.20) 

де n – число проміжних зупинок; 

630976124338,20. планР  пас ∙ км.   . 

5,0
63097

5,31864
  

141147,55,04312.. ДРU пас. 

Визначаємо денну продуктивність одного автобуса в пасажиро-кілометрах:                                        

                                                   ЇПДРДР lUW  ....
                                               (2.21) 

262586,11411.. ДРW   пас ∙ км.    

     Визначаємо необхідну кількість автобусів на маршруті № 30: 
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Н

ДР

Д

Е К
U

Q
А

факт


..

.                                                (2.22) 

де 
НК – коефіцієнт нерівномірності обсягу перевезень, 

Приймаємо 
НК  = 1,1. 

3,61,1
14112

17043



ЕА  од. 

Приймаємо 
ЕА = 6 од. 

     Визначаємо інтервал руху: 

                                                      
Е

ОР

А

t
І   ,                                                        (2.23) 

206,0
6

24,1
І год. 

 Приймаємо І = 0,206 год. або І = 12хв 

      Визначаємо частоту руху: 

                                              
OP

Е

t

А
h   ,                                                                (2.24) 

83,4
24,1

6
h   авт./год. 

 

Приймаємо h = 5 авт/год. 

 

2.5 Визначення техніко-економічних показників роботи автобуса за рік 

 

Вихідні дані:  коефіцієнт випуску парку  =0,85 

      Визначаємо кількість автомобіле-днів в господарстві: [12] 

                                                        КСПГ ДААД   ,                                         (2.25) 

де СПА  – інвентарна кількість автобусів, 

Приймаємо СПА  = 7 автобусів. 

25553657 ГАД  авт.∙ дні.  

     Визначаємо кількість автомобіле-днів в експлуатації: 

                                             ГЕ АДАД ,                                                     (2.26) 

217285,02555 ЕАД   авт.∙ дні 
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     Визначаємо кількість автомобіле-годин в експлуатації: 

                                                   
НЕЕ ТАДАГ  ,                                              (2.27) 

3249396,142172 ЕАГ    авт.∙год. 

     Визначаємо загальний пробіг за рік: 

                                                   ЕСД

P

ЗАГ АДLL  ..  ,                                           (2.28) 

53974221725,248. P

ЗАГL   км. 

     Визначаємо продуктивний пробіг за рік: 

                                                Р

OРOР

Р

ПР ZLL  ,                                                  (2.29) 

     Визначаємо річну загальну кількість оборотних  рейсів: 

                                                  КЕOР

Р

OР ДАZZ   ,                                         (2.30) 

26280365612 Р

OРZ   од. 

5355862628038,20 Р

ПРL   км. 

     Визначаємо автомобіле-години в русі: 

                                                       
Т

Р

ЗАГР

РУХ
V

L
АГ   ,                                           (2.31) 

4,17991
30

539742
Р

РУХАГ    авт.∙год. 

 

     Визначаємо автомобіле-години в простої: 

                                         ЕКЗ

Р

OРКЗПЗ

Р

ПР АДtZttАГ   )(                         (2.32) 

148952172082,026280)082,0478,0( Р

ПРАГ   авт.∙год. 

     Визначаємо автомобіле-години на маршруті: 

                                                     Р

ПР

Р

РУХ

Р

М АГАГАГ  ,                                       (2.33) 

32886148954,17991 Р

МАГ   авт.∙год. 

 

2.6 Визначення середніх техніко-експлуатаційних показників 

 

Визначаємо середній коефіцієнт використання вмістимості (динамічний): [6] 

                                                         ,.

Р

ПЛ

Р

Р

P
факт                                                    (2.34) 

                                                  К

Д

ПЛ

Р

ПЛ ДРР  ,                                                 (2.35) 
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2303040536563097 Р

ПЛР   пас.∙км. 

5,0
23030405

11570493
  

Визначаємо середню продуктивність одного автобуса в пасажирах: 

                                                      
Е

Р

факт

РД
АД

Q
U

.
  ,                                                 (2.36) 

2864
2172

6220695
РДU    пас. 

Визначаємо середню продуктивність одного автобуса в пасажиро - кілометрах: 

                                                   
Е

Р

факт

РД
АД

Р
W

.
 ,                                                      (2.37) 

5327
2172

11570493
РДW   паскм. 

Визначаємо середній коефіцієнт використання пробігу: 

                                                        ,
Р

ЗАГ

Р

L

L
ПР                                                      (2.38) 

.99,0
539742

535586


 

 

 

Визначаємо середню кількість рейсів: 

                                                       
Е

Р

ОР
ОР

АД

Z
Z   ,                                                 (2.39) 

09,12
2172

26280
ОРZ    од. 

Приймаємо ОРZ  = 12 од. 

Визначаємо середній час рейсу: 

                                                       
Р

OР

Е
OP

Z

АГ
t   ,                                                   (2.40) 

24,1
26280

32493
OPt   год. 

Приймаємо OPt  = 1,24 год. 

Визначаємо середньо-технічну швидкість: 
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Р

РУХ

Р

ЗАГ
T

АГ

L
V   ,                                               (2.41) 

30
4,17991

539742
TV   км/год) 

приймаємо 
TV  = 32,7 км/год. 

Визначаємо середньо-експлуатаційну швидкість: 

                                                     
Р

E

Р

ЗАГ
E

АГ

L
V  ,                                                      (2.42) 

5,16
32493

539742
EV   км/год.  

Приймаємо EV  = 17 км/год. 

Результати розрахунків  по №30 «Корольова – обласна психоневрологічна 

лікарня» зводимо в таблицю 2.8. 

         Таблиця 2.8 – Результати розрахунку виробничої програми 

Показники 
Умовні 

познач. 

Одиниці 

вимір. 

Значення 

показника 

1 2 3 4 

І. виробнича база 

 1. Спискова кількість автобусів АСП од 7 

2. Експлуатаційна кількість автобусів АЕ од 6 

3. Автомобіле-дні в експлуатації АДЕ авт-дні 2172 

4. Дні роботи ДР дні 365 

5. Автомобіле-години в експлуатації АГЕ авт-год 32493 

6.Автомобіле-години руху Р

РУХАГ  авт-год 17991,4 

7. Автомобіле-години простою Р

ПРАГ  авт-год 14895 

8. Автомобіле-години на маршруті Р

МАГ  авт-год 32886 

ІІ. Техніко-експлуатаційні показники 

1. Час в наряді ТН год. 14,96 

2. Довжина маршруту LМ км 20,38 

3. Коефіцієнт використ. вмістимості γ  0,5 

4. Коефіцієнт використ. пробігу β  0,98 

5. Вмістимість автобуса qН пас 43 

6. Коефіцієнт випуску αВ  0,85 
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Продовження таблиці 2.8 

 

1 2 3 4 

7. Технічна швидкість VТ км/год 30 

8. Експлуатаційна швидкість VЕ км/год 16.5 

9. Час рейсу tР год 1,29 

10. Середня довжина їздки пасажира lЇП км 1,86 

11. Сумарний час простою на зупинках  

за рейс 
Σ tПЗ год 0,478 

12. Коефіцієнт змінності КЗМ  5,47 

ІІІ. Продуктивність автобуса за робочий день 

1. Кількість рейсів ZР рейс 12 

2. Добовий продуктивний пробіг LПР км 244,5 

3. Продуктивність автобуса: 

- в пасажирах 

- в пасажиро – кілометрах 

 

UРД 

WРД 

 

пас 

пас-км 

 

1411 

2625 

ІV. Планові показники 

1. Загальна кількість рейсів P

PZ  рейс 26280 

2. Загальний пробіг P

загL  км 539742 

3. Продуктивний пробіг P

ПРL  км 535586 

4. Пасажирооборот РПЛ пас-км 23030405 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



39 

 

3 ПРОЕКТНО-РЕКОМЕНДАЦІЙНИЙ РОЗДІЛ 

 

3.1 Удосконалення диспетчерського управління та посилений контроль 

за роботою автобусів на маршрутах 

 

 Пасажирські перевезення пов'язані з циклічними змінами та вимагають 

постійних досліджень та застосування заходів контролю, які можуть бути 

реалізовані лише за допомогою централізованого контролю руху.  

        До основного персоналу диспетчерської служби належать: чергові 

диспетчери на доках і проміжних станціях, диспетчери на пунктах пропуску, 

районні диспетчерські управління та старші центральні диспетчери з 

управління пасажирським транспортом.  

 Крім того, у відділі диспетчерської служби працюють також диспетчери-

організатори руху та аудитори, функції яких включають постійний моніторинг 

та аналіз роботи диспетчерів та водіїв, а також забезпечують активні файли 

звітів. 

         Диспетчерське керівництво включає:    [3], [4] 

1. Розробка змінних завдань для водіїв; 

2. Контролювати своєчасне звільнення автобусних ліній; 

3. Контролювати регулярність руху автобусів на маршруті: 

- повністю та своєчасно випустити автобуси за маршрутом; 

- продуктивність кожного водія за кількістю запланованих рейсів; 

- встановлена регулярність автобусів на маршруті (інтервал і частота); 

- умови безпеки руху автобусів; 

4. Контроль ефективності рейсу автобуса на маршруті: 

- проінформувати пасажирів про наявність місць у автобусах на 

міських маршрутах; 

- забезпечити ефективність технічної допомоги водіям на маршруті.  

З метою оцінки роботи диспетчерських служб вся інформація про звіти 

систематично аналізується, а також контролюється цілісність об'єктивності 

оцінки адміністративного руху, правильність та своєчасність прийняття рішень 
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та заходів управління. На діловій зустрічі детально проаналізовано 

найскладніші та найскладніші затори та вжито заходів щодо скорочення часу 

затримки руху.  

Ефективність диспетчерських служб значною мірою залежить від їх 

технічного оснащення, існування прямого диспетчерського зв'язку, засобів 

відповідальності за надзвичайні ситуації, розумного розташування та діяльності 

інших служб у містах та регіонах. 

 Діяльність відділу експедиції пасажирів повинна оцінювати та постійно 

збирати та обробляти інформацію про хід транспортного процесу, щоб швидко 

приймати рішення та надсилати інструкції підлеглим. 

 

 3.2 Моделювання графіка руху автобуса відповідно до удосконаленого 

маршруту №30  

 

Графік руху - це основний документ, який регулює діяльність 

громадського транспорту: режим роботи громадського транспорту, 

своєчасне використання, порядок роботи водіїв та кондукторів та основні 

показники експлуатації. [1] 

Інтервал між автобусами та періодичність декількох годин на день 

визначають необхідну організацію команди водіїв.  

Також передбачено розклад руху: розклад відправлення та повернення 

автобуса з лінії, обідня перерва для водія та кондуктора, а також час і 

місце для пересадки водія автобуса.  

Необхідно враховувати допустиме відхилення в часі польоту одного 

автобуса, яке становить 1 хвилину на міських маршрутах, 3 хвилини на 

приміських та 5 хвилин на міжміських маршрутах. 

Тому, формуючи розклад руху, необхідно враховувати всі фактори та 

результати опитування пасажирів на шляху забезпечення:  

- найкоротший час для очікування пасажирів та проходження 

маршруту в автобусі; 

- регулярність автобусів на всіх маршрутах;  
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- ефективніше використовувати автобуси на маршруті; 

- комфортні умови проїзду в будь-який час на маршруті; 

- узгодити координацію руху автобусів на цьому маршруті з 

автобусами на інших маршрутах та маршрутах інших видів транспорту;   

- ефективна робота та кваліфікація водіїв та кондукторів. 

Аналізуючи чинну організацію перевезень пасажирів, необхідно 

сформулювати графік перевезень автобусів за маршрутом  №30«Корольова – 

обласна психоневрологічна лікарня» 

При розробці нового маршруту основою для розкладу руху автобусів 

є:  

- час роботи автобуса;  

- інтервал маршруту кожної години доби; 

- загальна кількість автобусів, що працюють щодня ; 

- середній час руху автобуса на маршруті, в наряді та час нульового 

пробігу; 

- місце, де автобус відправляється по маршруту в не пікові години 

(крайня зупинка) або місце, яке очікує відправлення на маршруті; 

- час початку та кінця роботи автобусів на маршруті; 

- організація роботи, якою користуються водії. 
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На рисунку 3.1 ― Схема руху автобуса по маршруту №30 «Корольова – 

обласна психоневрологічна лікарня»        

 

Таблиця 3.1 Розклад руху автобуса на міському автобусному маршруті №30 

«Корольова – обласна психоневрологічна лікарня» 

 

Прямий напрям 

В
ід

ст
ан

ь 
(к

м
) 

 

 

 

 

Назви зупинок 

В
ід

ст
ан

ь 
(к

м
) 

 

Зворотній напрям 

П
р

и
б

у
тт

я
 

(г
о

д
.,

х
в
.,

) 

С
то

я
н

к
а,

 х
в
.,

 

В
ід

п
р

ав
л
ен

н
я
  

(г
о

д
.,

 х
в
.,

) 

П
р

и
б

у
тт

я
 

(г
о

д
.,

х
в
.,

) 

С
то

я
н

к
а,

 х
в
.,

 

В
ід

п
р

ав
л
ен

н
я
  

(г
о

д
.,

 х
в
.,

) 

  7.23 0 Вул. Корольова     

7.24 30 7.24 480 2-га міська лікарня     

7.25 60 7.26 900 Пр. Злуки     

7.27 30 7.27 1360 Новий ринок     

7.28 60 7.29 1680 вул. Чалдаєва     

7.31 30 7.31 2130 Маг.Універсам     

7.32 60 7.33 2680 Маг. Текстильник     

7.34 60 7.35 3280 Вул. Ш.Руставеллі     

7.36 60 7.37 3088 Вул. Збаразька      

7.39 60 7.40 4530 Залізничний вокзал     

7.41 30 7.41 4900 Центр     

7.42 60 7.43 5400 
Кооперативний 

технікум 
    

7.44 60 7.45 5750 6-та школа     

7.46 60 7.47 6580  Гот.Галичина     

7.48 60 7.49 7000 Вул. Мазепи     

7.50 60 7.51 7480 Вул.Бережанська     

7.52 60 7.53 8280 Вул.Лучаківського2     

7.54 ЗО 7.54 8780 Вул.Лучаківського,12     

7.55   9800 
Психоневрологічна 

лікарня 
0    7.57 

    вул. Тролейбусна 420 7.58 30 7.58 

    Електротранс 680 7.59 30 8.00 
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Продовження таблиці 3.1 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

    Маг.Карпати 1180 8.01 60 8.02 

    Вул.  Бережанська 1550 8.03 60 8.04 

    ТАНГ 1920 8.05 60 8.06 

    Вул.. Мазепи 2270 8.07 60 8.08 

    Мед. академія 3630 8.10 60 8.11 

    Центр 3930 8.12 60 8.13 

    Філармонія 4300 8.14 30 8.14 

    1-ша міська лікарня 4550 8.15 30 8.16 

    Залізничний вокзал 5130 8.17    30 8.17 

    Вул.Збаразька 5850 8.19 30 8.20 

    Ш. Руставеллі 6290 8.21 30 8.21 

    Маг.Текстильник 6770 8.22 60 8.23 

    Маг. Універсамм 7190 8.24 60 8.25 

    11-та школа 8200 8.26 60 8.27 

    Вул.Б.Лепкого 8700 8.28 30 8.28 

    вул. Київська 9300 8.29 60 8.30 

    Вул.15-квітня 9680 8.31 30 8.31 

    Вул. Стуса 10080 8.32 30 8.33 

    Вул. Корольова 10580 8.34   

 

Розклад руху для слідуючих автобусів складаємо аналогічно з інтервалом 

руху 12хв. 

 

3.3 Аналіз пасажиропотоку та організація випуску руху автобуса на рейс 

№30 і повернення на АТП. 

 

Основними недоліками чинної пасажиро-транспортної системи (ПTC) в м. 

Тернопіль є: [2] 

1) Періодична відсутність запланованої графіками кількості транспортних 

засобів на маршрутах (очевидно через їх незадовільний стан); 
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2) Передчасне завершення руху транспорту у вечірній період на деяких 

важливих маршрутах (через невдало складені графіки руху, або самовільне 

сходження з маршруту); 

3) Незадовільна співпраця транспортних підприємств та зацікавлених 

організацій міста у визначенні транспортних потреб для масових перевезень 

працівників чи студентів та узгодження графіків. 

 

 На рис. 3.2, 3.3 та 3.4 зображено зміну інтенсивності руху пасажирів у 

громадському транспорті м. Тернопіль за годину доби у вигляді графіків по 3-ох 

основних пересадочних пунктах, які розташовані у січенні "Дамба", "Тунель" та 

"Міст" 

Ці графіки дадуть можливість наглядно побачити рух пасажирів у напрямку 

до центру, від центру та їх загальну суму.   

 

 

 

 

 

Рисунок 3.2 - Зміна інтенсивності пасажирських потоків у січенні «Дамба» 

■ ряд 1 (синій) - рух пасажирів від центру; 

■ ряд 2 (червоний) - рух пасажирів до центру; 

■ ряд 3 (зелений) - рух пасажирів від центру і до центру. 
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Рисунок 3.3 - Зміна інтенсивності пасажирських потоків у січенні «Тунель» 

 ■ 1 ряд (синій) - рух пасажирів до центру; 

 ■ 2 ряд (червоний) - рух пасажирів від центру; 

 ■ 3 ряд (зелений) - загальна сума всіх пасажирів. 
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Рисунок 3.4 - Зміна інтенсивності пасажирських потоків у січенні «Міст» 

 ■ ряд 1 (червоний) - рух пасажирів від центру;  

 ■ ряд 2 (зелений) - рух пасажирів до центру; 

 ■ ряд 3 (синій) - сумарний рух пасажирів. 

   

Для того щоб зрозуміти на скільки якісно організований рух громадського 

транспорту в м. Тернопіль, потрібно провести опитування серед всіх пасажирів 

чи задовільняє їх швидкість руху автобуса та їх регулярність .  

 

З діаграми рис. 3.5 можна зробити висновок і оцінити анкетовану швидкість 

руху автобуса : 41% пасажири оцінили швидкість руху на "добре", 50% - 

"задовільно" і лише 9% - незадоволені швидкістю руху автобуса в м. Тернопіль. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.5 - Оцінка анкетованими швидкості руху автобусів  

 

На діаграмі рис. 3.6 зображено оцінку пасажирів регулярності руху автобуса 

на маршрутах в м. Тернопіль. 
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По діаграмі видно що 37% пасажирів оцінили регулярність руху на "добре", 

44% - "задовільно" і лише 19% - "незадовільно".    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.6 - Оцінка анкетованими регулярності руху автобусів. 

 

Перед тим як водій має виїхати на лінію водій в обов'язковому порядку 

повинен пред'явити диспетчеру посвідчення на керування автобусом, квиток до 

нього, квиток технічного паспорта на ТЗ та отримує проїзний (маршрутний) 

лист, розклад руху автобуса, карту маршруту, квитково-обліковий лист та 

абонементні книжки талонів. [7], [6] 

 Розклад руху (графік) вказує час відправлення, час прибуття на кінцеву 

станцію або пункт призначення, час проходження на проміжному пункті 

пропуску, час обіду, початок і кінець зміни, час відпочинку та спосіб роботи 

водія та ТЗ з моменту відправлення до моменту прибуття на АТП. Для кожного 

автобуса передбачений вихід відповідно до розкладу. Номер виїзду визначає 

порядок відправлення автобусів від автомобільної компанії. 

   Відповідно до часу відпочинку, передбаченого законодавством, водій 

має такі права:                                     

- їсти під час перерви; 

- щоденний відпочинок між змінами. 



48 

 

Перед виїздом на маршрут водій повинен отримати документи:  

  - прибувати в автомобільну компанію вчасно, не пізніше 30 хвилин перед 

відправленням. 

- отримати фізичний огляд у спеціалізованому медичному центрі 

автомобільної компанії. 

 - уважно перевірте автобус, щоб переконатися в його технічному стані та 

належних санітарних умовах. 

Перевірити наявність: відповідних маршрутних показників/трафаретів/, 

переговорних пристроїв, необхідної кількості справних компостерів, картка 

дозволу, записи про поїздки та квитки, таблиця тарифів, розклад руху для 

даного маршруту, карта маршруту, " Витяги з "Правил обслуговування", а 

також наявні вогнегасники, колісні гальма, знаки аварійної зупинки та аптечки. 

Якщо технічний стан автобуса не відповідає вимогам «Правил дорожнього 

руху» та технічного обслуговування, або обладнання відсутнє, водій повинен 

негайно повідомити чергового диспетчера та відповідального за зону 

технічного обслуговування для вжиття заходів щодо усунення дефекту та 

прийняття інструкцій щодо подальших робіт.  Під час роботи на маршруті 

потрібно рухатись по маршруту не пізніше запланованого часу.  

Під час подорожі від автомобільної компанії до вихідної точки маршруту 

та повернення, зупинитись на всіх зупинках інших маршрутів, повідомити 

пасажирам маршрут автобуса та оголосити до відома пасажирів вартість 

проїзду у зворотному напрямку відповідно до встановленого стандарту 

тарифікації. [7], [6] 

Після прибуття у вихідну точку маршруту обов'язково повідомити своє 

ім’я, реєстраційний номер, номер автобуса та своє ім’я і прізвище лінійному 

диспетчеру. 

  Обов'язково потрібно підтримувати зв’язок із керівником виробничої лінії 

(відповідно до графіка руху) та дотримуватись його вказівок. Під'їхати на 

автобусі до кінця приміського маршруту за 10 хвилин. Суворо дотримуватись 

розкладу руху, маршруту та позначити час прибуття та відправлення пункту 

управління лінії або автовокзалу. Перевірити термін служби машини для 
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компостування та замінити штампувальну машину (принаймні двічі на зміну) 

також перевірити термін служби рації. Постійно повідомляти лінійного 

диспетчера про стан маршруту та всі несправності. Згідно з паспортом 

виробника, пасажири переводяться з несправного автобуса на повне 

завантаження.  

Використовуючи будь-який спосіб зв’язку, довести до відома чергового 

диспетчера про характер несправності та місцеперебування автобуса.    

 Зупинити транспортний засіб по сигналу працівників поліції, 

дотримуватись їхніх вказівок. У темний час доби увімкнути внутрішнє 

освітлення салону та переднього (лобового) індикатора маршруту.  

 Повертаючи автобус до автомобільної компанії, водій зобов'язаний 

надати автобус до чергового пункту механіка (контролера ВТК) для перевірки 

технічного стану, вказати фактичний час повернення в дорожній лист (список 

маршрутів) та пред'явити сертифікат технічного обслуговування ТО 

виконувати поточний ремонт, коли виникає проблема ТЗ, видати форму проїзду 

та реєстрації квитків, повернути залишки квитків, проїзду (маршруту) та форму 

реєстрації квитків і показати її в касі й також бути присутнім при вийманні 

касети з доходами. 

Робочий тиждень - 41 год. 

Робочий час водія включає: 

1.Визначення стандартного часу від підготовки до завершення, 

використовується для виконання проекту до відправлення на лінію та після 

повернення; 

2. Час фізичного (медичного) огляду перед виїздом на лінію до 5 хв; 

3. Час стоянки в місці, де пасажири сідають і виходять; 

4. Час простою через вину водія або через форс-мажор; 

5.Час стоянки, передбачений розкладом, використовується для 

короткочасного відпочинку в дорозі та в кінці, і також для перевірки рухомого 

складу та його обслуговування. 

Нічний час вважається з 22:00 до 6:00, тривалість робочої зміни можна 

погодити з місцевим комітетом про продовження не більше 10 годин, а з 
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дозволу Міністерства праці та центральної профспілки загальний час не може 

перевищувати 12 годин. 

  

Відповідно до закону водії користуються правом на відпочинок: 

1. Обов'язково робити перерву на харчування в робочий час (від 0,5 до 2 

годин в обідній час); 

2. Щоденний відпочинок між змінами (тривалість часу відпочинку не 

повинен бути менше подвоєної тривалості робочої зміни до перерви). 

У певні періоди роботи, з дозволу Міністерства охорони здоров’я, період 

відпочинку може бути скорочений до 12 годин. 

Що найменше 42 години відпочинку на тиждень (вихідні).  

Для короткого обліку робочого часу з тривалістю зміни більше ніж 10 годин 

тижневий відпочинок може бути менше ніж 42 годин, але більше ніж 29 годин. 

Відповідно до закону, водії мають право відпочивати у святкові дні, а також 

мають право на щорічну та додаткову відпустки. 

Кількість водіїв розраховуємо за формулою: 
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де ЗПT . - час  підготовчо – заключний ; 

     ОМТ .  - час медичного огляду; 

 

    ..ЧРФ - фонд робочого часу, 

    ЗМп - кількість змін. 
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Умовні позначення: 

р – робочий день; 

в – день щотижневого відпочинку (вихідний день). 

- тривалість зміни 14,96 год; 

-  кількість змін 2; 

-  кількість робочих змін у місяці 19; 

-  кількість вихідних днів 18; 

-  кількість водіїв 17 чол; 

- кількість автобусів 6 авт. 

 

Таблиця 3.2 Орієнтовний графік роботи водіїв, якщо необхідно, щоб 

автобуси працювали всі дні місяця 
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о
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Умовні позначення: 

      Р – робочі дні; 

В – вихідні дні 
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3.4 Техніко-економічні показники проекту 

 Продуктивність праці – це економічна категорія, яка характеризує 

ефективність, результативність затрат праці. [5], [12] 

Визначаємо продуктивність праці за вартісним методом за формулою: 

 

                                          
в

пер

N

Д
ПП                                                     (3.4) 

03,1132554
17

58,92534181
ПП

П
  грн./чол. 

 

 

До показників використання основних фондів відносяться: 

– фондовіддача; 

– фондомісткість; 

– фондоозброєність. 

Фондовіддача – є важливим показником ефективності перевезень, який 

відноситься до загальних показників і характеризує дохід від перевезень в 

розрахунку на одиницю основних виробничих фондів.  

Фондомісткість є оберненим показником до фондовіддачі, а 

фондоозброєність – це показник кількості виробничих фондів, який 

приходиться на одного, зайнятого у процесі перевезення, водія. 

Визначаємо фондовіддачу основних виробничих фондів за формулою: 

 

                                                      Фв=

оф
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В

Д
,                                               (3.5) 

 

де Фв – вартість основних виробничих фондів, грн. 

 

Визначаємо вартість основних виробничих фондів за формулою: 
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                                                   (3.6) 

 

де Пврс – питома вага рухомого складу в загальній вартості основних 

виробничих фондів, приймаємо  Пврс = 0,4. 

 

                                          00,1487500
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Визначаємо фондомісткість основних виробничих фондів за формулою: 
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1
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Визначаємо фондоозброєність персоналу за формулою: 

 

                                            Фозб=
в
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В
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     Фозб = 00,87500
17

00,1487500
  грн. 

 

Визначаємо рентабельність перевезень за формулою: 

                                               R= %100
заг

б

С

П
                                                 (3.9) 

R = %65,16100
813753357,3

 2291158,10
  

 

Визначаємо величину чистої теперішньої вартості проекту за формулою: 
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де 
ВК  – капітальні вкладення в проект, приймаємо 

ВК =В оф=850000,00 грн.; 

nГ  – грошовий потік за п–ий рік, приймаємо Гп = 2529158,10 грн.; 

E  – величина дисконтної ставки, приймаємо E =22%; 

t – період часу, рік. 

 

Якщо NPV   0, то проект може бути рекомендований до впровадження. 
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Визначаємо період окупності капітальних витрат за формулою: 

                                               
пр

В
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Н
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де пвТ  – період до повного відшкодування витрат; 

ВН  – невідшкодовані витрати на початок року; 

прГ  – грошовий потік на початок року. 

60,0
 2529158,10

00,1487500
0Т

ок
  року 

Основні техніко-економічні показники проекту заносимо в таблицю 3.3. 

 

Таблиця 3.3 – Техніко-економічні показники проекту 

№ 

з/п 
Назва показника 

Одиниця 

виміру 

Умов

не 

позна

чення 

Дані АТП 
Дані 

проекту 

Зміна 

показника, 

% 

1 2 3 4 5 6 7 

1 Фондовіддача – Фв 10,18 12,94 27,11 

2 Фондомісткість – Фм 0,10 0,08 -20,0 
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Продовження таблиці 3.3 

 

1 2 3 4 5 6 7 

3 Фондоозброє-

ність 

грн./чол. Фозб 94680,00 87500,00 -7,58 

4 Собівартість грн. Сзаг 14695350,20 

 

13753357,38 

 

-6,41 

5 Балансовий 

прибуток 

грн. Пб 1912310,60 2291158,10 19,81 

6 Продуктивність 

праці 

грн./чол ПП 1002134,05 03,1132554  13,01 

7 Середньомісячна 

зарплата 

грн. ЗПср 1555,00 2126,37 36,74 

8 Рентабельність % R 13,01 16,65 +27,97 

9 Чиста теперішня 

вартість проекту 

(економічна 

ефективність) 

грн. 

 

NPV – 585580,41 – 

10 Період окупності років Ток – 0,60 – 

 

   3.5 Заходи по економії паливо – мастильних матеріалів 

 

Вміст токсичних компонентів у вихлопних газах поршневих двигунів 

визначається комплексною конструкцією та коефіцієнтами контролю, типами 

паливно-мастильних матеріалів, які також залежать від процесу згоряння та 

технічних умов двигуна.  
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До основних токсичних сполук, що відокремлюються від вихлопних газів, 

належать: оксиди, альдегіди, сажа, свинець та їх сполуки. Проблема захисту 

повітря від токсичних компонентів вихлопних газів є складною. [8] 

Успішне рішення зумовлене тісною співпрацею різних організацій, а також 

залежить від знань та досвіду співробітників АЗС та водіїв автобусів. 

 

 З метою економії пального транспортного засобу водії під час роботи 

повинні дотримуватися таких вимог:  

1. Експлуатувати автомобіль відповідно до заводських інструкцій;  

2. Вдосконалити навички водіння, опанувати методи вільної економіки та 

заволодіти методами економічного управління автомобілем; 

3. Брати участь у підготовці автомобіля, коли він перебуває в автономному 

режимі, і заздалегідь продумати способи зменшення витрат на паливо 

додаткових рейсів та транспортування; 

4. Попередньо вживати заходів для найбільш ефективного використання 

рухомого складу та покращення конкретних показників економії пального; 

5. Використовувати прогресивні методи та найкращі практики для 

організації роботи водія; 

6. Забороняється розливати паливо під час заправки та економно 

використовувати паливо та мастильні матеріали під час технічного 

обслуговування та ремонту автобуса; 

7. Організовувати належне зберігання та транспортування паливо-

мастильних матеріалів. 

У країнах з високорозвиненими галузями промисловості, високим рівнем 

автоматизації та захистом атмосфери від токсичних відходів ці проблеми 

переросли в нагальні соціальні проблеми. Автомобільні перевезення та 

промисловість є головними представниками забруднення повітря. Це питання 

вимагає особливої уваги. 
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4 ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ 

СИТУАЦІЯХ 

 

4.1 Охорона праці при реалізації удосконаленого транспортного 

процесу 

 

Управління охороною праці – це підготовка, прийняття і реалізація 

рішень щодо здійснення організаційних, технічних, санітарно-гігієнічних та 

лікувально-профілактичних заходів, направлених на забезпечення безпеки, 

збереження здоров’я і працездатності людини у процесі роботи. В СУОП наявні 

об’єкти і органи управління, що виконують визначені функції та завдання.  

Об’єктом управляння є дієздатність функціональних служб і структурних 

підрозділів щодо забезпечення безпеки праці на робочих місцях, ділянках, в 

підрозділах і на об’єкті господарювання. 

Управління охороною праці на підприємстві здійснює його керівник 

(власник); у цехах, службах і на ділянках – керівники відповідних підрозділів і 

служб. Для цього розробляється і затверджується Положення про систему 

управління охороною праці на підприємстві. Управління охороною праці дає 

можливість вирішувати такі основні задачі: 

1. Навчання працівників безпеці праці і пропаганда досягнень охорони 

праці; 

2. Забезпечення безпеки виробничого обладнання, виробничих процесів, а 

також будівель і споруд; 

3. Нормалізація санітарно-гігієнічних умов праці; 

4. Забезпечення працівників засобами індивідуального захисту; 

5. Забезпечення оптимальних умов праці та відпочинку працівників; 

6. Організація лікувально-профілактичного і санітарно-побутового 

обслуговування працівників; 

7. Професійний відбір працівників за окремими спеціальностями. 

Організаційно-методична робота управління охороною праці, підготовкою 

управлінських рішень і контроль за їх реалізацією здійснюється службою 

охорони праці, яка підпорядкована безпосередньо керівнику підприємства.  
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На підприємствах виробничої сфери з кількістю працівників до 50 чоловік, 

невиробничої сфери – до 100 чоловік функції цієї служби можуть виконувати 

люди із відповідною професійною підготовкою за сумісництвом. 

 4.2 Захист персоналу та навколишнього середовища від небезпечних 

виробничих факторів        

 

На підприємствах, де використовують транспортні засоби, завжди 

виникають запитання щодо їх правильного зберігання. Приміщення і відкриті 

площадки для зберігання транспортних засобів (ТЗ) мають відповідати вимогам 

Правил охорони праці на автомобільному транспорті, затверджених наказом 

Міністерства надзвичайних ситуацій України від 09.07.2012 № 964 (далі — 

Правила № 964), а також протипожежним вимогам, встановленим Правилами 

пожежної безпеки в Україні, затвердженими наказом МНС від 19.10.2004 

№ 126.  

У місцях зберігання ТЗ (на стоянках) можуть мати місце такі основні 

небезпечні виробничі чинники, як наїзди ТЗ на працівників у результаті 

самовільного руху ТЗ, під час запускання двигуна, зчеплення та розчеплення 

автомобіля з  причепом (напівпричепом), під час руху заднім ходом; падіння 

працівників на поверхні та з висоти (кузова, буфера, підніжки тощо); опускання 

(падіння) перекидної кабіни вантажного автомобіля, кузова автомобіля-

самоскида, виважених частин ТЗ (причепа).   

ТЗ можна зберігати в опалюваних і неопалюваних приміщеннях; на 

спеціально відведених відкритих майданчиках (місцях) та у спеціально 

пристосованих приміщеннях.         

 Для стоянки власного транспорту слід передбачати місце на окремих 

площадках поза межами території підприємства. Рух особистого транспорту по 

території підприємства забороняється.       

Порядок розміщення ТЗ визначає власник. Для приміщень та майданчиків 

із зберіганням понад 25 одиниць транспорту необхідно розробляти спеціальний 

план розміщення ТЗ з описом черговості та порядку евакуації у разі виникнення 
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пожежі. Цим планом передбачено чергування персоналу в нічний час, вихідні 

та святкові (неробочі дні), а також визначено порядок зберігання ключів 

запалювання з розрахунком на те, щоб черговий міг скористатися ними у разі 

евакуації транспорту.  

У приміщеннях, під навісами та на відкритих майданчиках, де 

зберігається транспорт, не дозволяється: 

- підзаряджати акумулятори безпосередньо на ТЗ;  

- залишати у ТЗ промаслені обтиральні матеріали та спецодяг після 

закінчення роботи;  

- перевіряти наявність палива у баках за допомогою відкритого вогню; 

- мити або протирати бензином автомобільні кузови, деталі та агрегати, а 

також руки і одяг;  

- подавати у разі несправної паливної системи бензин у карбюратор 

безпосередньо з резервуара через шланг або в інший спосіб;  

- допускати накопичення на двигуні та його картері бруду й мастила.  

4.3  Вимоги техніки безпеки до технічного стану та обладнання 

транспортних засобів 

 

Робочим місцем водія є салон автобуса. Згідно з правилами технічної 

експлуатації рухомого складу автомобільного транспорту, Правилами 

Дорожнього руху України, Санітарними правилами з гігієни праці водіїв 

автомобілів, інструкціями заводів – виготовлювачів до робочого місця водія 

ставляться такі вимоги: 

огородження робочого місця водія повинно бути у справному стані; 

вітрове та бокове скло не повинні мати тріщин і затемнень; 

ручки, замки усіх дверей, а також привід керування дверима, 

сигналізація роботи дверей(відкрито, зачинено), аварійні виходи з автобусів 

повинні бути справними; 

підлога салону повинна бути без ушкоджень; 

рівні шуму не повинні перевищувати 60дБ; 
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вентиляція, опалення, теплоізоляція, кондиціювання повинні бути в 

робочому стані і забезпечувати нормальний мікроклімат; 

вміст шкідливих речовин не повинен перевищувати гранично 

допустимі концентрації. 

Органи керування повинні бути справними і не допускати проникнення 

відпрацьованих газів салону. 

Системи живлення машини та охолодження не повинні мати течі 

палива, масла, антифризу, води. 

Вентиляція картера двигуна повинна працювати справно і не допускати 

прориву газів у підкапотний простір. 

Гальмівна стоянкова система повинна забезпечувати нерухомий стан 

транспортного засобу. 

Технічний стан електрообладнання автобуса повинен забезпечувати 

пуск двигуна за допомогою стартера, своєчасне запалювання суміші в 

циліндрах двигуна, безвідмовну роботу приладів освітлення, сигналізації. 

Акумуляторна батарея повинна бути надійно закріплена. 

В комплект автобуса повинні ходити дві упорні колодки, вогнегасник, 

медична аптечка, знак аварійної зупинки(миготливим червоним ліхтарем), 

лопатою, буксирним пристроєм, запобіжною вилкою(переносним пристроєм) 

для замкового кільця колеса, а взимку – ланцюгами проти ковзання. 

Аварійні виходи повинні бути позначені та мати таблички з правилами 

їх користування. 

Разом з тим ряд вимог ставиться також до обладнання і  інструменту, 

які водій може використовувати під час рейсу. 

Пневматичні і гідравлічні домкрати повинні мати стопорні пристрої 

для обмеження ходу, а також повинні обладнуватися пристроями, які 

запобігають падінню автобуса. 

Домкрати повинні бути такої конструкції, щоб вивішена частина 

транспортного засобу в будь якому  положенні залишалася на опорі, не могла 

бути випадково опущена та не зісковзувала з опорної поверхні. 

Домкрати повинні піддаватися огляду 1 раз в рік. 
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Забороняється використання домкратів, у яких різьба гвинта чи гайки 

зношена більше ніж на 20%. 

Ручні інструменти (молотки, зубила, пробійники) не повинні мати 

пошкоджень на робочих поверхнях, задирок та гострих ребер на бокових 

гранях, сучків, задирок, тріщин на дерев’яних поверхнях ручок, наклепів та 

перегартованих робочих поверхонь. 

Гайкові ключі повинні відповідати розмірам гайок та головок болтів і 

не мати тріщин та забоїв, площини зіва ключів повинні бути паралельними та 

не бути закатаними. 

Розвідні ключі не повинні бути ослабленими у рухомих частинах. 

Лезо викруток повинно за площиною відповідати ширині шліца в 

головці гвинта. 

  

4. 4 Оцінка радіаційної обстановки за даними радіаційної розвідки 

та прийняття оптимального рішення щодо мінімізації збитків у зоні лиха 

 

Визначення радіоактивності і радіації. 

Ядро складається з позитивно заряджених протонів і нейтронів, що не 

мають електричного заряду, кількість яких у нейтральному атомі дорівнює 

кількості протонів у ядрі цього атома. Кількість нейтронів у ядрах одного і того 

ж елемента може бути різною, і це не впливає на хімічні властивості. Елементи, 

що відрізняються лише кількістю нейтронів, називаються ізотопами. Фізичні 

властивості ізотопів досить відмінні. Зокрема, деякі ізотопи можуть бути 

нестабільними, тобто довільно, без зовнішнього впливу переходити в ядра 

інших елементів, випромінюючи при цьому електрони або позитрони (бета-

випромінювання), електромагнітне гамма-випромінювання, а найважчі 

елементи можуть випромінювати навіть нейтрони (внаслідок так званого 

спонтанного – самочинного поділу ядер). 

Явище довільного переходу одних ядер в інші називають 

радіоактивністю, а випромінювання, яке при цьому відбувається, називають 

радіацією. Радіоактивні елементи називають радіонуклідами. 
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Одиниці виміру. 

Одиниці активності – Кюрі (Кі), бекерель (Бк). Кюрі – це активність 

радіонукліда, в якому відбувається 37 мільярдів розпадів за секунду, що 

відповідає випромінюванню 1 грама радію за секунду. В системі СІ за одиницю 

радіоактивності прийнято бекерель (Бк), що відповідає одному розпаду за 

секунду для будь-якого радіонукліда. 

1 Бк = 2,7 ∙ 10-11 Кі 

1 Кі = 3,7 ∙ 109 Бк 

Джерела радіації. 

Джерелами існуючих випромінювань, що діють на населення, є: 

- природний радіаційний фон; 

- техногенний радіаційний фон від радіонуклідів; 

- глобальні радіоактивні випадання від ядерних вибухів; 

- ренгено- і радіодіагностика та терапія; 

- атомна енергетика. 

Природній фон існує стільки, скільки існує Земля. Вплив опромінення 

лінійно залежить від його величини. Що ж до опромінення малими дозами, то в 

цьому випадку впевненого твердження про лінійність немає. Саме тепер, після 

Чорнобильської катастрофи, вчені досліджують вплив малих доз опромінення. 

Природній радіаційний фон створюється космічним випромінюванням 

та природними радіонуклідами, що містяться в гірських породах та ґрунті. 

На людину постійно діють джерела внутрішнього опромінення (калій-

40), радіонукліди родин урану, торію, що поступають в організм з їжею, водою, 

атмосферним повітрям. 

Природний фон залежить від широти місцевості, висоти над рівнем 

моря, характеру ґрунту (граніт). 

Ядерні реактори атомних електростанцій є генераторами штучних 

радіонуклідів, які поділяються на продукти поділу, продукти наведеної 

активності і актиноїди. 

Продукти поділу утворюються в процесі розщеплення ядер урану або 

плутонію під дією нейтронів. До них відносять біля 200 радіоактивних ізотопів 
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і мають період піврозпаду від 30 сек. (106Rh – радій) до 30 років (137Сs – цезій) 

і є, як правило, бета-, гамма-випромінювачами. 

Продукти наведеної активності створюються при опроміненні 

нейтронами ядер атомів активної зони. Вони характеризуються різними 

періодами піврозпаду і являються бета- і гамма-випромінювачами. 

Дія радіоактивного випромінювання на життєдіяльність людини. 

Під дією радіоактивних випромінювань електрично нейтральні в 

нормальних умовах атоми і молекули речовин розпадаються на пари позитивно 

і негативно заряджених частинок – іонів. Іонізація речовин супроводжується 

змінами їх основних фізико-хімічних властивостей, а для біологічної тканини – 

порушенням її життєдіяльності. І одне, і друге при певних умовах може 

порушити роботу окремих елементів, приладів, а також викликати ураження 

людини. Ступінь ураження людей (тварин) залежить від дози випромінювання. 

Дія випромінювання призводить до різкого зменшення кількості лейкоцитів і 

протистояння організму інфекційним захворюванням. Зменшення кількості 

еритроцитів викликає кисневе голодування тканини, зменшує процес звертання 

крові, а це, в свою чергу, призводить до крововиливу в товщі шкіри і слизових 

оболонках. Опромінення може бути одноразовим і багаторазовим. 

Доза опромінення до 50…80 Р, одержана за перші чотири доби, не 

викликає ураження і порушення працездатності, за винятком деяких змін у 

крові. Опромінення, отримане за час до 4-х діб, вважається одноразовим, 

більше 4-х діб – багаторазовим. 

Критерії для прийняття рішення. 

Основна мета заходів по захисту населення зводиться до того, щоб 

максимально зменшити кількість опромінених осіб і доз опромінення. При 

аварії ядерного реактора з викидом в атмосферу РР, а також при РЗМ при 

ядерних вибухах можливі наступні шляхи дії радіоактивних факторів на 

населення:  

- зовнішнє гамма-опромінення при проходженні радіоактивної хмари, а 

також дії ПР в момент ядерного вибуху; 
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- внутрішнє опромінення за рахунок вдихання радіоактивних аерозолів 

(інгаляційна небезпечність); 

- контактне опромінення при радіоактивному забрудненні шкіряного 

покриву та одягу; 

- загальне зовнішнє гамма-опромінення людей від РР, що випали на 

поверхню землі, будинків, споруд і т.д.; 

- внутрішнє опромінення внаслідок використання населенням 

заражених РР продуктів харчування, води. 

Прогноз радіаційних наслідків і планування заходів протирадіаційного 

захисту здійснюються в залежності від фази проходження аварії (рання, 

середня, пізня). 

Рішення про проведення заходів протирадіаційного захисту 

приймається на підставі порівняння прогностичних доз з дозовими критеріями 

рівня радіаційного опромінення. Якщо прогностичне опромінення перевищує 

нижній рівень, але не досягає верхнього рівня, то рішення про введення заходів 

приймається в залежності від радіаційної обстановки. Якщо прогностичне 

опромінення досягає або перевищує верхній рівень, то запровадження заходів є 

обов’язковим. 

Дозові критерії для переселення, обмеження вживання забруднених 

продуктів і води відносяться до прогностичної дози від зовнішнього та 

внутрішнього опромінення на протязі одного року. 

В зв’язку з аварією на Чорнобильській АЕС Міністерством охорони 

здоров’я СРСР були прийняті наступні значення тимчасових основних дозових 

границь зовнішнього і внутрішнього опромінення населення: 

на 1986 рік – 0,1 зв/рік (10 Бер/рік), на 1987 рік – 0,033 зв/рік (3 

Бер/рік),      на 1988-89 роки – 0,025 зв/рік (2,5 Бер/рік). 

Допустимі дози опромінення в умовах надзвичайної ситуації мирного і 

воєнного часу. 

Систему дозових меж і принципи їх застосування наведено у НРБ-

76/87, де передбачено три категорії людей, які можуть бути опромінені: 

А – персонал, який постійно працює в умовах опромінення; 
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Б – обмежена частина населення, яка безпосередньо не працює з 

опроміненням; 

В – населення області, країни. 

Межа річного надходження (МРН) – допустимий рівень надходження 

радіонуклідів в організм для осіб категорії Б. 

МРН – таке надходження радіонуклідів в організм протягом року, яке 

за 70 наступних років створить у критичному органі максимальну еквівалентну 

дозу на рівні межі дози. 

Межа дози (МД) – основна дозова межа для категорії Б. 

МД – таке найбільше середнє значення індивідуальної еквівалентної 

дози за календарний рік, при якому рівномірне опромінення протягом 70 років 

не може призвести до неблагополучних змін в стані здоров’я, що можуть бути 

виявлені сучасними методами. 

Гранично допустима (порогова) доза (ГПД) – поняття, аналогічне МД, 

але для категорії А. 

Критичний орган – орган або частина тіла, опромінення якої в даних 

умовах нерівномірного опромінення організму може заподіяти найбільшої 

шкоди здоров’ю даної особи. 

Залежно від цього виділяють три групи критичних органів: 

І – все тіло, статеві органи, червоний кістковий мозок; 

ІІ – м’язи, щитовидна залоза, жирові тканини, печінка, нирки, 

селезінка, шлунково-кишковий тракт, легені, кришталики ока; 

ІІІ – шкіряний покрив, кісткова тканина, кістки, передпліччя, гомілка, 

стопи. 

Таблиця 4.1 – Основні дозові межі опромінення 

Дозові межі сумарного 

опромінення, Бер/рік 

Група критичних органів 

І ІІ ІІІ 

Категорія А          ГПД 5 15 60 

Категорія Б, В      МД 0,5 1,5 3 

 

Заходи радіаційного захисту населення та їх ефективність. 
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Протирадіаційний захист – це комплекс заходів, що спрямовані на 

запобігання або послаблення дії радіації на життєдіяльність населення. 

До заходів радіаційного захисту відносять: 

- проведення радіаційного контролю; 

- накопичення і утримання в готовності засобів індивідуального 

захисту, приладів радіаційної розвідки та дозиметричного контролю; 

- пристосування об’єктів комунально-побутового обслуговування і 

транспортних підприємств для проведення санітарної обробки людей і 

спеціальної обробки одягу, майна і транспорту; 

- розробка типових режимів радіаційного захисту населення і 

функціонування об’єктів народного господарства в умовах радіоактивного 

зараження місцевості; 

- проведення санітарно-просвітницької роботи серед населення; 

- профілактичний прийом препаратів стабільного йоду; 

- оповіщення населення про виникнення аварії; 

- оцінка радіаційної обстановки та інформування населення про її стан і 

запроваджених заходах захисту; 

- укриття населення в захисних спорудах цивільної оборони, а при її 

відсутності в приміщеннях будинків, підвалах, погребах з терміновою 

герметизацією вікон, дверей, вентиляційних отворів; 

- ліквідація подальшого розвитку аварії і локалізація викиду 

радіоактивних речовин; 

- захист органів дихання, відкритих ділянок тіла від радіоактивного 

ураження; 

- евакуація населення з заражених територій; 

- обмеження і контроль доступу в район радіоактивного зараження; 

- санітарна обробка людей, заміна одягу; 

- забезпечення населення чистими продуктами харчування і водою; 

- дезактивація харчових продуктів і води; 

- дезактивація населених пунктів і території, будівель, споруд, техніки; 

- проведення агротехнічних, агромеліоративних і агрохімічних заходів; 
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- перевід великої рогатої худоби та інших тварин на незабруднені 

пасовища і фуражні корми. 

Організація дозиметричного контролю. 

Радіаційний контроль або моніторинг є невід’ємною частиною системи 

радіаційного захисту. Його здійснюють для отримання інформації про 

потужність дози опромінення (рівнів радіації) з метою прийняття рішень про 

запровадження відповідних заходів захисту персоналу і населення. 

В радіаційній гігієні, згідно рекомендацій МКРЗ, моніторинг – це вимір 

іонізуючого випромінення або активності радіонуклідів для оцінки і контролю 

опромінення, включаючи інтерпретацію результатів. 

Програми радіаційного контролю (моніторингу) повинні розроблятись 

проектною організацією на стадії технічного проекту і виділяється в окремий 

розділ. 

В процесі планування моніторингу в радіаційному захисті населення 

розрізняють наступні три його типи: моніторинг джерела, навколишнього 

середовища і опромінення обмеженої частини населення. Програми 

моніторингу складаються для нормальних умов і надзвичайних ситуацій. 
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 ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ 

 

Прийняті в дипломній роботі рішення дозволили спроектувати 

маршрути по ділянках дороги для ефективного використання транспортної 

мережі міста. 

Вдосконалення транспортної мережі міста Тернопіль та забезпечення 

пасажирських перевезень є однією із найважливіших функцій органів 

місцевого самоврядування м. Тернополя.  

Розробка та прийняття науково обґрунтованих рішень по вдосконаленню 

пасажирсько-транспортної системи (ПТС) міста здійснювалась на основі 

збору, обробки та аналізу інформації про пасажирські та транспортні потоки, 

отриманої в процесі систематичних натурних досліджень. 

Зручність користування будь-яким пасажирським сполученням, в тому 

числі і автобусним, полягає в його регулярності (при достатньо невеликому 

інтервалі руху), високій швидкості сполучення, комфортабельних умовах 

перебування пасажирів в поїздці і доступній вартості проїзду.  

Концепцією при розробці і впровадженні маршрутної мережі 

громадського транспорту у 2020 р. є її планомірна модернізація для більш 

повного врахування змін пасажирських та транспортних потоків, 

обумовлених динамічним розвитком міста.  

Складні економічні та карантинні умови, пов'язані з суттєвим ростом 

вартості пального, запчастин та транспортних засобів при обмеженнях 

тарифів за проїзд, значно підвищують вимоги до оптимальності конфігурації 

маршрутної мережі, необхідної кількості транспортних засобів та організації 

їх руху.  

Це обумовлює актуальність досліджень пасажирсько-транспортної 

системи для прийняття науково обґрунтованих рішень при розробці і  

забезпеченні її ефективного функціонування. 
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