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В статті запропонована методика вибору раціональної 
структури парку міських автобусів з урахуванням сумар-
них витрат пасажира і перевізника дозволяє зменшити 
загальні витрати на перевезення. Аналіз ефективності 
організації технічного обслуговування автобусів на основі 
поєднання робіт ТО-1 і ТО-2 в єдиній технічній операції з 
організацією її проведення в період між годинами “пік” 
показав, що простій кожного автобуса скорочується на 
17%: за рахунок компенсації добового коливання пасажи-
ропотоку на 6%; за рахунок ліквідації простоїв в ТО-2 - 
на 11% 
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Ефективність роботи міського автобусного 

маршруту оінюється перш за все якістю задоволення 
потреб пасажирів та повнотою використання рухо-
мого складу. Потрібна кількість автобусів інвентар-
ного парку визначається максимальним пасажиро-
потоком, однак необхідно враховувати загальні ви-
трати на перевезення в тому числі й витрати паса-
жирів на очікування автобуса. Крім того перевнзен-
ня можуть здійснюватись автобусами різної містко-
сті, в той же час аналіз результатів попередніх дос-
ліджень  свідчить, що немає чітких рекомендацій 
щодо визначення раціонального співвідношення кі-
лькості автобусів різної місткості , які працюють на 
одному маршруті. 

Якісні і економічні критерії оцінки роботи мі-
ського пасажирського транспорту можуть бути вра-
ховані при виборі кількості потрібного рухомого 
складу по економічному критерію мінімуму приве-
дених витрат Спр на організацію і експлуатацію тра-
нспортного господарства, включаючи витрати, по-
в'язані з втратами транспортного часу населення: 

 

Спр Е Еп ∙ Кп ∙ сп Сп ∙
То / 	 → 	 1           

де Е – річні експлуатаційні витрати транспортного 
підприємства,  віднесені до одиниці рухомого скла-
ду;     
     Еп = 0,12 – нормативний коефіцієнт ефективності 
капіталовкладень;    
     Кп – сумарні капіталовкладення на організацію 
транспортного господарства,    віднесений до оди-
ниці рухомого складу;   
     То – сумарні річні витрати часу населення на очі-
кування транспорту (з урахуванням нерегулярності 
руху);       
     А – річний обсяг перевезень пасажирів;     
     Сп – вартісна оцінка однієї пасажирогодини.   

Аналіз  формули показує, що із збільшенням 
кількості автобусів на маршруті експлуатаційні ви-
трати перевізника Зпер зростають, разом із зменшен-
ням завантаження автобуса, а витрати па сажира Зпас 
зменшуються, внаслідок скорочення часу очікуван-
ня транспорту (рис.).  

 

 
Рис.   Витрати перевізника, пасажира та сумарні 

 
Таким чином, функція сумарних витрат те-

оретично має мінімум, проте для її аналізу необхідні 
розрахунки затрат пасажира і перевізника, причому 
очевидно ці витрати в значній мірі залежатимуть від 
місткості автобуса. По мінімуму витрат можна ви-
значити раціональне число автобусів на маршруті 
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для автобусів різної місткості. Після цього їх спів-
відношення визначить долі пасажиропотоку обслу-
говуваного автобусами різної місткості. Тоді загаль-
на кількість автобусів визначається за формулою: 

 

,															 2  

 
де Q – розрахунковий пасажиропотік за годину; 
     lm – довжина маршруту; 
     η1, η2 – частина пасажиропотоку що доводиться 
на автобуси малої  та середньої пасажиромісткості. 
     V1,V2 – експлуатаційна швидкість автобусів різ-
ної місткості. 
     n1, n2 – місткість автобуса. 

Аналіз експериментальних даних свідчить, 
що протягом доби пасажиропотік може змінюватися 
по величині в 2 рази, що приводить до порушення 
обслуговування пасажирів і неприпустимого пере-
вантаження автобусів (при їх недостатній кількості) 
або до непродуктивних простоїв рухомого складу 
(при розрахунку кількості автобусів по максималь-
ному значенню пасажиропотоку). Слід також від-
значити, що автобуси малої місткості більшою мі-
рою схильні до впливу коливань пасажиропотоку. 

Аналіз результатів попередніх дослідженьх 
свідчить, що протягом доби пасажиропотік може 
змінюватися по величині в 2 рази, що приводить до 
порушення обслуговування пасажирів і неприпус-
тимого перевантаження автобусів (при недостат-
ньому N) або до непродуктивних простоїв рухливо-
го складу (при розрахунку N по максимальному 
значенню пасажиропотоку). 

Оскільки простої рухомого складу в проміж-
ку часу між годинами “пік” неминучі, їх доцільно 
використовувати для проведення технічного обслу-
говування (ТО) автобусів. Причому для заданих 
умов експлуатації можна рекомендувати застосу-
вання агрегатно-зональної форми організації вироб-
ництва робіт ТО, згідно якої ТО-2 виконують части-
нами в декілька заїздів на спеціалізованих постах в 
міжзмінний час. Дні заїздів збігаються з проведен-
ням ТО-1, таким чином, проведення чотирьох поєд-
наних ТО еквівалентне традиційній схемі: три ТО-1 
+ одне ТО-2. Перевагою даної форми організації ро-
біт є ліквідація днів простою в ТО-2, крім того, в 
умовах міських пасажирських перевезень ТО зручно 
проводити потоковим методом в час між годинами 
“пік”, що дозволить частково компенсувати добові 
коливання пасажиропотоку.       

Час простою одиниці рухомого складу в  ТО-
1 и ТО-2 : 

 
   21  ТОгрвпр ДАТ  ,            (3)                                     

 
де αв - коефіцієнт випуску автобусів. 

Агр – час роботи маршруту. 
ДТО-2 – періодичність ТО-2. 
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де LТО-2  –  шлях пройдений між ТО-2. 
Lcc   – середньодобовий шлях. 

Скорочення часу простою автобуса завдяки 
використанню запропонованного методу ТО. 

 

12 4   ТОТОпр ttT ,                 (5) 

 
де tТО-2  - час потрібний на проведення ТО – 2. 

tТО-1  - час потрібний для проведення ТО – 1. 
 
Ефект від запропонованої організації ТО : 
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Таким чином, аналіз ефективності організації 

технічного обслуговування автобусів на основі по-
єднання робіт ТО-1 і ТО-2 в єдиній технічній опера-
ції з організацією її проведення в період між годи-
нами “пік” показав, що простій кожного автобуса 
скорочується на 17%: за рахунок компенсації добо-
вого коливання пасажиропотоку на 6%; за рахунок 
ліквідації простоїв в ТО-2 - на 11%. 

Висновки. Запропонована методика вибору 
раціональної структури парку міських автобусів з 
урахуванням сумарних витрат пасажира і перевізни-
ка дозволяє зменшити загальні витрати на переве-
зення. Наприклад, для міського маршруту довжи-
ною 12 км, із пасажиропотоком 700 пас/г, на якому 
працюють 20 автобусів особо малої місткості еко-
номічний ефект складатиме 415 гривень на добу. 
Впровадження запропонованої технології проведен-
ня технічного обслуговування автобусів дає як міні-
мум 30 гривень економії на один автобус. 
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Грибиниченко М.В. Обоснование рациональных 
структуры парка и режима технического обслужива-
ния городских автобусов 

В статье предложена методика выбора рациональ-
ной структуры парка городских автобусов с учетом Су-
напрасных расходов пассажира и перевозчика позволяет 
умень- шить общие затраты на перевозку. Анализ эффе-
кты-сти организации технического обслуживания авто-
бусов на основе сочетания работ ТО-1 и ТО-2 в единой 
технич-ной операции с организацией ее проведения в пе-
риод между часами «пик» показал, что простой каждого 
автобуса сокращается на 17%: за счет компенсации су-
точного колебания пассажиропотока на 6%; за счет лик-
видации простоев в ТО-2 - на 11%. 

Ключевые слова: автопарк, техническое обслужи-
вание, автобус, перевозки, пассажиропоток, эксплуата-
ция, расходы. 

Hrybinychenko M. Justification of rational park 
regime and maintenance city bus 

The paper proposes a method of choosing a rational 
structure of the park buses with the Su-wasting passenger and 
the carrier, is allowing reduce the overall cost of 
transportation. Analysis of the effects of the organization of 
technical-sti-Servicing of buses based on a combination work 
TS-1 and TS-2 in a single tech-term operation with the 
organization of her CHECK Denia in the period between the 
rush hour has shown that pro-stand each bus is reduced by 
17%: by compensating the daily fluctuations in passenger 
traffic by 6%; by eliminating downtime in the TO-2 - 11%. 

Keywords: fleet, maintenance, bus, transportation, 
passenger, operation costs. 
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