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При вказаних геометричних розмірах робочого каналу ступінь стискання дорівнює 9,135139, 

що на 1,0071 % менше   до встановлення пристрою.  
Можна стверджувати, що наведена величина зниження ступеня стискання в циліндрі з 

вимірювальним пристроєм у порівнянні з іншими циліндрами двигуна не може мати суттєвого 
впливу на робочий процес згоряння в ньому. 

Точність передачі тиску з камери згоряння до чутливого елементу пристрою залежить від 
частотних характеристик робочого каналу. Резонансну частоту коливань газу (в Гц), який 
знаходиться у робочому каналі розрахуємо за виразом [3]: 
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де  a – швидкість звуку в каналі, м/с. При температурі газу в межах 300 – 350° С швидкість 

звуку становить близько 500 м/с; 
 fк - площа поперечного перерізу робочого каналу, м2. 

Для наведених вище геометричних розмірах робочого каналу резонансна частота коливань 
становить 1591 Гц. Цій частоті відповідає частота обертання двигуна близька n = 95500 хв-1. Отже, 
резонансна частота газового потоку в робочому каналі знаходиться за межами діапазону частот 
обертання двигуна і не може мати впливу на характер і величину індикаторної діаграми, одержаної за 
допомогою вимірювального пристрою. 

Таким чином, розроблений і виготовлений пристрій дозволяє заміряти індикаторні показники 
роботи двигуна з точністю, яка визначається геометричними параметрами робочого каналу. Для 
пристрою, який використовується похибка в визначенні тиску не перевищує 3,5 %. 
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Постановка проблеми та її зв’язки з науковими та практичними завданнями. 

Встановлені законодавством принципи свободи підприємництва, які дають можливість підприємцю 
на власний ризик займатися підприємницькою діяльністю з метою одержання прибутку та самостійно 
планувати свою діяльність, привели до бурхливого зростання кількості пасажирських перевізників на 
автобусних маршрутах, чисельність яких зросла з 450 автотранспортних підприємств у 1992 році, до 
більше як 30 тисяч на цей час. Третина цих перевізників зайняті на приміських перевезеннях 
пасажирів. Зросла кількість автобусних маршрутів та кількість транспортних засобів, що їх 
обслуговують. У той же час несистемність у підходах освоєння нових маршрутів та вихід на діючий 
ринок нових перевізників, прагнення використовувати дешеві в експлуатації автобуси, а це в 
основному автобуси малої місткості, привело до порушення відповідності транспортних засобів 
інтенсивності пасажиропотоків . Наслідок таких дій - погіршення безпеки перевезень, екологічної 
ситуації та недостатньої ефективності використання транспортних засобів. На практиці в більшості 
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здійснюються перевезення пасажирів автобусами в режимі маршрутного таксі та, фактично, майже не 
застосовуються комбіновані режими роботи автобусів, що знижує ефективність їх експлуатації та 
якість перевезень і не дозволяє пасажиру вибрати той вид перевезень, який його задовольняє за 
якістю та вартістю. У цих умовах актуальними стають  запропоновані рекомендації по 
удосконаленню методів організації приміських автобусних перевезень.    

Аналіз останніх досліджень та публікацій.  
Аналіз досліджень, публікацій [1 – 6] та стану перевезень пасажирів автобусами на 

приміських маршрутах засвідчує, що вибраний напрямок досліджень за своєю актуальністю має 
наукову та практичну цінність, його результати можуть покращити транспортне обслуговування 
населення в передмісті та економічні показники роботи транспортних засобів перевізників.  

Метою статті є застосування у практичній діяльності результатів наукових досліджень 
методів організації автобусних перевезень пасажирів  на приміських маршрутах,  для забезпечення 
раціонального використання провізних можливостей підприємства, за рахунок формування 
ефективних управлінських рішень. 

Виклад основного матеріалу.  
У сфері  пасажирських автомобільних перевезень має місце певний конфлікт інтересів. 

Перевізник як суб’єкт господарювання зацікавлений у тому, щоб від роботи транспортних засобів 
одержати найвищу ефективність, яка, в основному, пов’язана зі зменшенням кількості рейсів і 
збільшенням наповнюваності транспортних засобів, що створює незручності для пасажирів. 
Пасажири хочуть одержати високоякісну послугу у формі поїздки в комфортних умовах. У той же 
час погіршення якості обслуговування знижує популярність перевезень і, як наслідок, зменшує 
грошові надходження до перевізника. Арбітрами виступають органи державного управління і органи 
місцевого самоврядування, які регламентують відносини на ринку транспортних послуг і вирішують 
питання організації обслуговування населення транспортними засобами різних форм власності.  

В умовах ринкової економіки державне регулювання підприємницької діяльності органами 
управління та органами місцевого самоврядування здійснюється за принципом недоторканості права 
власності, згідно з яким тільки власник майна (чи результатів пошукової роботи) ним володіє, 
розпоряджається та користується. Цей принцип розповсюджується на транспортну мережу, яка 
включає відрізки вулиць і доріг, якими прокладені маршрути загального користування: асфальтове 
покриття, посадкові майданчики, павільйони чи навіси на них, засоби  регулювання дорожнього руху 
тощо. Маршрут як і їх сукупність (мережа маршрутів) є способом (формою) тимчасового 
використання перевізником транспортної мережі для перевезення пасажирів, дозвіл на яке надають 
органи виконавчої влади чи органи місцевого самоврядування. 

Для підготовки пропозицій щодо відкриття маршруту перевізник повинен виконати пошукову 
роботу й оцінити можливий попит населення на перевезення пасажирів. Така оцінка проводиться 
шляхом математичного прогнозування попиту на перевезення, проведення натурних обстежень 
шляхом опитування населення про можливі поїздки, аналізу пропозицій населення та підприємств, 
наповнюваності транспортних засобів на суміжних маршрутах, інформації про адреси проживання 
працівників підприємств. Оскільки планування діяльності покладено на перевізника, то  всі витрати, 
пов’язані з підготовкою маршруту і його освоєнням (“ накаткою ”), несе перевізник.  

При цьому слід враховувати, що прогнозований попит населення на перевезення пасажирів не 
може бути одномоментно освоєний. Потрібен певний час, щоб маршрут вийшов на повну потужність 
перевезень. Сповільненість освоєння маршруту пов’язана з тим, що населенню потрібен деякий час 
щоб звикнути до маршруту і впевнитись у надійності його роботи. Дослідження і практика 
засвідчують, що пасажиропотоки на маршруті досягають потенційної величини й стабілізуються на 
протязі трьох – чотирьох, а то й більше,  місяців роботи маршруту. Цю особливість потрібно 
враховувати при плануванні перевезень: кількість автобусів і виконуваних ними рейсів слід плавно 
збільшувати з плином часу в міру зростання обсягів перевезень (табл. 1). За цих умов перевізник з 
меншими витратами зможе освоїти маршрут без збитку для якості перевезень. 

Таблиця 1. 
Тривалість освоєння нового маршруту 

Тривалість освоєння нового 
маршруту, дні 

 
10 

 
20 

 
30 

 
45 

 
60 

 
90 

 
120 

 
Частка освоєного попиту, % 

 
17 

 
30 

 
45 

 
70 

 
85 

 
97 

 
100 
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Витрати перевізника на маршруті пов’язані також із відповідністю класу автобуса виду 
перевезень (міські, приміські, міжміські), а його місткість - інтенсивності пасажиропотоку. Якщо на 
маршруті замінити автобуси особливо великого класу мікроавтобусами, то це приведе до збільшення 
в 4 – 5 разів витрат палива й зростання собівартості перевезень. Через це у звичайному режимі руху 
маршрут повинні обслуговувати автобуси, які за класом і пасажиромісткістю відповідають виду 
перевезень з урахуванням державних соціальних нормативів у сфері транспортного обслуговування 
населення (табл. 2).  

Таблиця 2. 

До вибору пасажироміскості автобуса 

Інтенсивність 
пасажиропотоку, 
пас/год. 

 
До 300 

 
Від 300 до 500 

 
Від 500 

до 1000 

 
Більше 1000 

Пасажиромісткість 
автобуса 

 
До 30 

 
30 - 50 

 
50 - 80 

 
Понад 80 

 
Постає питання як організувати перевезення пасажирів автобусами з урахуванням різних 

режимів руху. Закон України “Про транспорт ” (ст. 12) акцентує увагу на тому, що перевізники, 
виконуючи основні перевезення, можуть доповнювати їх послугами підвищеного комфорту. 
Порівняно зі звичайним режимом, автобуси в експресному та маршрутного таксі режимах руху 
надають пасажирам послуги підвищеного комфорту: місця для сидіння, зупинки автобуса на вимогу, 
скорочення часу поїздки. Раціональне застосування цих видів перевезень дасть можливість 
громадянину вибрати той автобус, який його більше влаштовує як за вартістю, так і зручністю 
поїздки.  

На практиці перш за все необхідно належним чином організувати основний вид перевезень, у 
якому кількість автобусів і виконуваних ними рейсів будуть відповідати інтенсивності 
пасажиропотоків на маршрутах, і доповнити їх перевезеннями підвищеного комфорту, тобто, в 
експресному чи маршрутного таксі режимах руху автобусів. Кількість рейсів, які виконуються 
автобусами у звичайному режимі руху і в перевезеннях підвищеного комфорту залежить від 
співвідношення тарифів на перевезення. Якщо вартість проїзду автобусом у режимі маршрутного 
таксі, наприклад, у два рази вища ніж у звичайних перевезеннях, то послугами маршрутного таксі 
скористаються тільки 20% пасажирів. Рекомендовано  співвідношення цих видів перевезень. 

 
Таблиця 3. 

Співвідношення основного та додаткових видів перевезень 
 Відношення тарифів (цін) додаткового та основного видів  

перевезень 

 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0 

Частка рейсів у додатковому виді 
перевезень (%) 

 
80 

 
60 

 
35 

 
25 

 
20 

 
Встановлено, що кількості експресних рейсів на міському чи приміському маршруті (табл. 4) 

залежить від коефіцієнта змінності пасажирів (Кзм).  
Таблиця 4. 

Частка рейсів в експресному режимі на маршруті 
 

Кзм 

 

1.0 

 

1.2 

 

1.4 

 

1.6 

 

1.8 

 

2.0 

 

2.2 

 

2.4 

 

2.6 

Відсоток 
експресних 
рейсів 

 

100 

 

67 

 

40 

 

25 

 

15 

 

10 

 

6 

 

4 

 

3 
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Введення скорочених рейсів на маршруті, яке покращує ефективність використання провізних 
можливостей транспортних засобів доцільно проводити у разі, якщо коефіцієнт нерівномірності 
пасажиропотоків по довжині маршруту становить більше 1.3. 

На цей час більше 30 тис. перевізників здійснюють перевезення пасажирів автобусами. Поява 
на ринку транспортних послуг на протязі короткого часу великої кількості пасажирських 
перевізників, які не мають відповідних фахових знань і кваліфікації,  створило певні проблеми в 
питаннях організації перевезень пасажирів і безпеки дорожнього руху, призвело до порушень 
режимів роботи водіїв, недотримання встановленого для них законодавством часу роботи та часу 
відпочинку. Нормативні документи встановлюють, що для кожного водія  власник транспортного 
засобу чи керівник підприємства  повинен розробити та затвердити місячний графік його роботи. В 
нагоді може стати запропонована система організації праці водіїв (табл. 5), що спростить 
розроблення місячного графіка роботи екіпажів транспортних засобів й дозволить уникнути 
порушень трудового законодавства . Наприклад, якщо тривалість роботи водія на маршруті дорівнює 
7 год., то у кожній шестиденці водій повинен п’ять днів працювати і один відпочивати.    

 
Таблиця 5. 

Робочі зміни, дні відпочинку і вихідні в облікових періодах календарного місяця 
Робочий час, 
год. 

 
6.8 

 
7.0 

 
7.4 

 
7.8 

 
8.2 

 
8.9 

 
9.4 

 
10.1 

 
11.8 

Облікові 
періоди, дні, в т. 
ч. кількість 
робочих змін 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
7 

 
3 

 
8 

 
12 

 
2 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
5 

 
2 

 
5 

 
7 

 
1 

 
Вихідні дні 

 
1 

 
1 

 
1 

 
1 

 
2 

 
1 

 
3 

 
5 

 
1 

 
 
 Висновки. Застосування логістичного підходу в питаннях планування та організації 

транспортного обслуговування населення забезпечує одночасне підвищення якості перевезень та 
ефективності використання транспортних засобів. 

 Формування структури транспортних засобів для перевезення пасажирів на приміських 
маршрутах забезпечить відповідність класу та пасажиромісткосі автобусів інтенсивності 
пасажиропотоків, що приведе до покращення транспортного обслуговування населення в передмісті, 
підвищення безпеки перевезень та екології, покращить ефективність використання провізних 
можливостей перевізників. 

 Необхідною умовою якісного та ефективного транспортного обслуговування населення 
передмістя є поєднання звичайного та підвищеної комфортності перевезень пасажирів. 

 Принципово важливим для якісного обслуговування пасажирів та високої ефективності 
роботи транспортних засобів є часова послідовність здійснення заходів по удосконаленню організації 
перевезень пасажирів на ділянці досягнення потенційного попиту. 
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