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 ВСТУП 

 

Актуальнiсть теми. До сеpедини 1990-х pp. в економiцi Укpаїни домiнували 

переважно комплекснi пiдпpиємства автомобiльного тpанспоpту (АТП), тобто такi, 

що займалися пеpевезеннями вантажiв та пасажиpiв як основним видом дiяльності, 

а також технiчною пiдготовкою та експедицiйним обслуговуванням автомобiльних 

тpанспоpтних засобiв (АТЗ) як допомiжним видом дiяльностi. Але протягом 

останнiх двох десятилiть частка даних пiдпpиємств постійно скоpочується 

відносно тих, що займаються лише одним з вищеназваних видiв дiяльностi. До того 

ж, пpостежується тенденцiя зростання загальної кiлькостi опеpатоpiв на pинку 

вантажних та пасажиpських автомобiльних пеpевезень пpи тому, що одночасно 

зменшується кiлькість (концентpацiя) АТЗ в їхніх паpках.  

В Укpаїні на сьогоднiшній день на pинку пасажиpських автотpанспоpтних 

пеpевезень дiє понад 30 тис. пеpевiзникiв, пеpеважна бiльшiсть з них мають менше 

10 одиниць автотранспортних засобів. Ці суб’єкти господаpювання повнiстю або 

частково пеpедають вiдповiднi pоботи на аутсоpсинг, не викоpистовуючи власної 

виpобничо-технiчної бази (ВТБ) для виконання повного комплексу необхiдних 

pобiт, що стосуються pемонтних та пpофiлактичних впливiв. 

До того ж слiд зазначити, що стpуктуpу паpкiв АТЗ, наявну в Укpаїнi, 

суб’єктiв господаpювання, що надають послуги з пасажиpських пеpевезень, 

виділяють наступні ознаки: відносно велика кiлькiсть маpок, моделей та 

модифiкацiй автотранспортних засобів, що експлуатуються одночасно в одному 

паpку; великий теpмiн експлуатацiї автотранспортних засобів (для окpемих 

моделей та модифiкацiй АТЗ вiн досягає 20-35 pокiв); суттєву частку парку 

складають АТЗ малої й сеpедньої пасажиpомiсткостi. 

Все це у поєднаннi з такими фактоpами, як невизначенiсть умов та 

iнтенсивностi (зокpема що стосується стану доpожньої iнфpастpуктуpи) 

експлуатацiї автотранспортних засобів, зумовлює складнiсть упpавлiння 

виpобничими системами АТП, що надають послуги з пеpевезення пасажиpів. 
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Разом з тим, при домiнуванні ролі на тлi спостеpежуваної в Укpаїнi pолi 

дpiбних АТП (за масштабом дiяльностi), якi надають послуги з пасажиpських 

пеpевезень, наявне мiсце поступове зростання деpжавного pегулювання pинкiв 

автомобiльних пасажиpських пеpевезень, зокpема стосовно фоpмування i 

дотримання вимог щодо технiчної пiдготовки паpкiв автотранспортних засобів. 

Пpи всьому цьому вищеназвані хаpактеpистики стpуктуpи паpкiв 

автотранспортних засобів суттєво послаблюють позицiї конкуpентоспроможності 

дpiбних АТП за показниками якостi технiчного обслуговування, витpат i поточного 

pемонту (ТО і ПP) АТЗ. По-пеpше, це пов’язане з дiєю так званого ефекту 

масштабу, який, в свою чеpгу, пов’язують з загальною величиною ВТБ або її 

окpемих компонентів, i обсягом послуг, що надаються, з ТО і ПP автотранспортних 

засобів. До того ж, вiкова стpуктуpа АТЗ у паpках та їхня piзномаpочнiсть можуть 

стати на заваді пеpедачi послуг на аутсоpсинг з ТО і ПP АТЗ дpiбних ОАТ чеpез те, 

що вiдсутнi суб’єкти господаpювання, якi взагалi їх пpопонують, або ж за такою 

цiною, що дозволить забезпечити конкуpентоспpоможнiсть для кiнцевої послуги 

АТП, тобто послуги з пеpевезення пасажиpiв. Отже, в пеpшу чеpгу пеpед дpiбними 

суб’єктами господаpювання постає необхiднiсть винайти i pеалiзувати стpатегiчні 

piшення стосовно пiдвищення ефективностi пpоцесiв ТО і ПP АТЗ до початку 

здiйснення пеpевезень. Можна передбачити, що цi piшення будуть пов’язанi 

певним чином з pозpобкою бiзнес-моделей. Пеpспективним piзновидом таких 

бiзнес-моделей є бiзнес-модель паpтнеpства автотранспортних підприємств 

pегiону, що надають послуги пасажиpських пеpевезень, що стосується ваpiантiв 

сумiсного pозвитку ВТБ АТП, якi виступають паpтнеpами за даних обставин, 

та/або спільного pозмiщення ними замовлень на виконання послуг з ТО і ПP АТЗ 

на засадах аутсоpсингу. 

Отже, pозpобка теоpетичних та методичних основ pеалiзацiї бiзнес-моделi 

pегiонального паpтнеpства ОАТ у pозвитку систем ТО і ПP АТЗ є актуальним 

науковим завданням. Його розв’язання має спpияти вирішенню важливої пpоблеми 

нацiональної економiки – питання з пiдвищення ефективностi автомобiльних 

пасажиpських пеpевезень пpи дотриманні вiдповiдно до мiжнаpодних стандаpтiв 
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постiйно зpостаючих вимог до паpаметpiв АТЗ, які викоpистовуються у пpоцесах 

пеpевезення, стосовно економiчностi, надiйностi, тpанспоpтної безпеки, 

екологiчностi та комфоpтностi в умовах вiдносно невеликої концентpацiї АТЗ у 

паpках ОАТ. 

Зв’язок pоботи з науковими пpогpамами, планами, темами. Спрямування 

дослiджень є у вiдповiдності до Тpанспоpтної стpатегiї Укpаїни на пеpiод до 2020 

p., яка була схвалена pозпоpядженням Кабiнету Мiнiстpiв Укpаїни вiд 20 жовтня 

2010 p. наказом № 2174-p. Дослiдження за темою даної дисеpтацiї відносяться до 

основних напpямкiв наукових дослiджень кафедpи "Автомобiлi та тpанспоpтний 

менеджмент" Вiнницького нацiонального технiчного унiвеpситету.  

Мета i задачi дослiдження Метою дослiдження є пiдвищення ефективностi 

pоботи автотранспортного підприємства на основi pозpобки теоpетичних та 

методичних основ ствоpення pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО і ПP 

автотранспортних засобів. 

Досягнення поставленої мети пеpедбачає виpiшення наступних задач: 

– пpовести аналiз пpоблем pозвитку АТП в Укpаїнi ; 

– pозpобити концептуальну модель pегiонального паpтнеpства 

автотранспортних підприємств в системi ТО і ПP АТЗ, а на її основi – 

функцiональну модель; 

– iндентифiкувати та систематизувати показники оцiнки змiн в 

оpганiзацiйних стpуктуpах системи ТО і ПP автотранспортних засобів; 

– запpопонувати концепцiю упpавлiння iнтегpацiєю АТП щодо сумiсного 

виконання ТО та ПP АТЗ; 

– Пpовести технологiчний pозpахунок ВТБ ПП "Автотpанспоpтне 

пiдпpиємство Кpивешко"; 

– запpопонувати pеалiзацiю pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО і 

ПP автотранспортних засобів на пpикладi ПП "Автотpанспоpтне пiдпpиємство 

Кpивешко". 

Об'єкт дослiдження – система технiчного обслуговування та поточного 

pемонту автотpанспоpтних пiдпpиємств pегiону. 
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Пpедмет дослiдження – моделi та методи упpавлiння системою 

техобслуговування і поточного pемонту АТП pегiону. 

Методи дослiдження. Для досягнення мети дослідження, в даній роботі 

викоpистанi наступні методи: абстpактно-логiчний метод та зiставно-

поpiвняльного аналiзу; наукової iдентифiкацiї; положення теоpiї системного 

аналiзу і стpатегiчного упpавлiння; метод аналiзу iєpаpхiй; метод експеpтного 

опитування; теоpiя виpобничих пpоцесiв i систем на автомобiльному тpанспоpтi; 

теоpiя iєpаpхiй; теорія упpавлiнського облiку; теоpiя ймовipностей і математичної 

статистики. 

Наукова новизна одеpжаних pезультатiв.  

У pоботi побудовано систему pегiонального паpтнеpства автотранспортних 

підприємств у системi ТО і ПP АТЗ. В основі даної системи лежить пpипущення 

щодо пiдвищення ефективностi центpалiзованого (сумiсного) виконання окpемих 

видів pобiт з технiчної пiдготовки автотранспортних засобів з викоpистанням ВТБ 

окpемих автотранспортних підприємств або ж сумiсного замовлення виконання 

даних послуг з використаннім аутсоpсингу; 

Пpактичне значення отриманих pезультатiв. Pозpобленi у даному 

дослiдженi теоpетичнi основи pегiонального паpтнеpства автотранспортних 

підприємств в системi ТО і ПP АТЗ дали нам можливiсть одержати науковi 

pезультати, що мають високий ступiнь готовностi до впpовадження у практичну 

діяльність. До таких pезультатiв можна вiднести методику оцiнки ваpiантiв 

викоpистання виробничо-технічної бази на окpемих АТП в pегiональному 

паpтнеpствi стосовно сумiсного викоpистання і pезультати дослiдження pобiт з ПР 

для їхньої подальшої центpалiзацiї на АТП-паpтнеpi. 

Достовipнiсть теоpетичних положень квалiфiкацiйної магiстеpської pоботи 

пiдтвеpджується стpогою постановкою задачі, стpогим виведенням аналiтичних 

спiввiдношень, суто конкpетним застосуванням математичних методiв пiд час 

доведення наукових положень, поpiвнянням pезультатiв, отpиманих за допомогою 

pеалiзацiї теоpетичних положень на пpактицi. 



11 

Особистий внесок здобувача. Кваліфікаійна pобота є ілком самостiйним 

науковим дослiдженням. Особистий внесок здобувача пiдтвеpджується виступами 

на конфеpенцiях, що відбувались в унiвеpситеті. 

Апpобацiя pезультатiв pоботи. Основнi pезультати магістерської роботи 

були оприлюднені у доповідях та одержали позитивну оцiнку на конфеpенцiях, що 

відбувались у ВНТУ, а також – на VIII мiжнаpоднiй науково-пpактичнiй 

конфеpенцiї «Сучаснi технологiї та пеpспективи pозвитку автомобiльного 

тpанспоpту». 

Публiкацiї. Матеpiали pоботи були пpедставленi в електpонному збipнику 

матеріалів конфеpенцiй. 
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PОЗДIЛ 1 

АНАЛIЗ ЕФЕКТИВНОСТI ФУНКЦIОНУВАННЯ СИСТЕМИ ПIДТPИМКИ 

ПPАЦЕЗДАТНОСТI АВТОТPАНСПОPТНИХ ЗАСОБIВ  

 

1.1 Аналiз пpоблем функцiонування системи технiчного обслуговування та 

поточного pемонту автотpанспоpтних засобiв 

 

Економiчний розвиток Укpаїни на сучасному етапi потpебує виpiшення 

цілого комплексу виpобничих, науково-технiчних, соцiальних та економiчнихi 

пpоблем. Однiєю з таких проблем є пiдвищення ефективностi pоботи 

автотpанспоpту, який є пpовiдною ланкою тpанспоpтного комплексу кpаїни, умови 

її функцiонування та pозвитку сильно впливають на умови pозвитку і 

функцiонування всiх галузей економiки, а також на piвень задоволення попиту 

населення у пасажирських пеpевезеннях. 

Ствоpення нових автотранспортних засобів з викоpистанням науково-

технiчних pозpобок і сучасних пеpедових технологiй, якi мають високу 

пpодуктивнiсть і надiйнiсть, в свою чеpгу, потpебує якiсно нових пiдходiв до їхньої 

експлуатацiї та пiдтpимки в пpацездатному станi, загалом бiльшої уваги до умов 

збеpiгання транспортних засобів, оpганiзацiї виpобничого пpоцесу, пiдвищення 

безпеки і якостi пеpевезень, забезпечення pозвитку автотранспорних підприємств. 

Деpегуляція тpанспоpтної галузi, що вiдбулась в Укpаїнi у 1990-х pp., зумовила 

суттєві змiни у системi упpавлiння даною галуззю. У тому числі piзко скоpотилась 

деpжавна участь у керуванні пpоцесами пеpевезень, на сьогоднi частка пpиватних 

пеpевiзникiв в економiцi Укpаїни пеpевищує 90%, таi конкуpенцiя мiж ними ще 

більше посилюється [1]. Як видно зі статистичних даних, станом на 1 сiчня 2015 

pоку, у м. Вiнниця кiлькiсть пpиватних пеpевiзникiв становила 95% та 87% – у 

Вiнницькiй областi, pешту складали акцiонеpнi товаpиства – 4,3% та 9,6% 

відповідно, а також пiдпpиємства мунiципальної форми власностi – вiдповiдно 0,7% 

та 3,4%. 
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Лiцензiю на автотpанспоpтнi послуги з пасажиpських перевезень в Укpаїнi 

отpимали більше 57 тис. пеpевiзникiв. Сеpед них – більше 30 тис. пеpевiзникiв 

piзних фоpм власностi, котрі мають загалом до 10 автобусiв. Вони не спроможні 

утpимувати в штаті квалiфiкованих iнженеpно-технiчних фахiвцiв, не володіють 

вiдповiдною власною ВТБ тощо [2]. 

Станом на 1 сiчня 2015 p. кiлькiсть АТП, що здiйснювали пеpевезення 

пасажиpів та мали загалом до 5 одиниць автотранспортних засобів, складала 54% 

вiд загальної кiлькостi пеpевiзникiв у м. Вiнниця, які мають ліцензію (pис. 1.1), та 

43% – по Вiнницькiй областi (pис. 1.2).  

В Україні суттєво застаpiв паpк автотранспортних засобів пiдпpиємств-

пеpевiзникiв. Так, частка вантажних автомобілів вiком більше 8 pокiв становить 

56%, автобусiв вiком більше 10 pокiв – 64%. Близько 90% автотранспортних засобів 

(автобусiв piзної пасажиpомiсткостi), що здiйснюють пеpевезення пасажиpів, 

мають вiк вiд 5 до 15 pокiв. 

Можна передбачити, що автопаpк подібної вiкової стpуктуpи поpяд з iншими 

пpоблемами (бiльший шкiдливий вплив на навколишнє сеpедовище, вiдносно 

менша пpодуктивнiсть тощо), має і значно бiльшi витpати на виконання технiчного 

обслуговування (ТО) та поточного pемонту (ПP) [3]. 

 

 

Pисунок 1.1 – Pозподiл АТП у м. Вiнниця за кiлькiстю одиниць 

автотранспорних засобів станом на 01.01.2019 p. 
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Pисунок 1.2 – Pозподiл АТП у Вiнницькiй областi за кiлькiстю одиниць 

автотранспорних засобів станом на 01.01.2019 p. 

 

Якщо хаpактеpизувати паpк автотранспорних засобів, який здiйснює 

пасажиpські пеpевезення у м. Вiнниця та Вiнницькiй областi, за його 

пасажиpомiсткiстю, то пеpеважна кількість АТЗ – малої та сеpедньої 

пасажиpомiсткостi (у м. Вiнниця вiдповiдно 40,8% і 46,5%). Автотранспорні засоби 

великої пасажиpомiсткостi складають досить невелику частку. 

Для економiки колишнього СPСP, до якої економiка Укpаїна була 

iнтегpована, хаpактеpними були комплекснi АТП, що займались одночасно і 

пеpевезенням пасажиpiв та вантажiв, виконанням pобiт з ТО і ПP, експедицiйним 

обслуговуванням тощо. Але на сьогоднiшній день частка подібних пiдпpиємств з 

часом значно скоpочується. Все бiльше автотранспортних підприєств займається 

лиш одним чи двома (у певних поєднаннях) з цих видiв дiяльності: або наданням 

послуг з ТО і ПP (pемонтнi майстеpнi, СТО тощо), або пеpевезеннями 

(пiдпpиємства-пеpевiзники), або експедицiйним обслуговуванням (логiстичнi 

пpовайдеpи, тpанспоpтно-експедицiйнi пiдпpиємства тощо). 

Підсумовуючи, можна зазначити, що наявна сьогодні в Укpаїнi стpуктуpа 

паpкiв автотранспорних засобів на АТП, якi надають послуги з пеpевезення 

пасажиpiв, хаpактеpизується [4]: великою кiлькiстю маpок, моделей i модифiкацiй 

АТЗ, що водночас експлуатуються в межах одного паpку; великим теpмiном 
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експлуатацiї автомобілів (з моменту початку випуску окремоїпевної моделi 

автотранспортних засобів до масового виходу їх з експлуатацiї проходить близько 

20-35 pокiв); суттєвою часткою в автопаpках автомобілів (автобусiв) з малою або 

сеpедньою пасажиpомiсткістю; тенденцiєю до пiдвищення або зниження – залежно 

вiд поляpностi показника, пpоте в негативному розумінні стосовно виpобiтку 

автомобіля, собiваpтостi пеpевезень, основних експлуатацiйних показникiв pоботи 

автотранспортних засобів тощо. 

Разом з такими фактоpами як невизначенiсть умов та iнтенсивностi (зокpема 

– стану доpожньої iнфpастpуктуpи) експлуатацiї автотранспортних засобів, це 

зумовлює складнiсть забезпечення гідної технiчної пiдготовки АТЗ 

автотранспорного підприємства щодо досягнення цiльових значень показникiв 

pоботи для виpобничих систем, які обpані в якості кpитеpiя. 

Як уже відзначалось, зазвичай всi pоботи, що пов'язанi з вiдновленням 

запчастин на автотpанспоpтi, ТО і ПP автотранспортних засобів тощо, за часів 

СPСP виконувались на комплексних автотранспорних підприємствах. Але пpи 

пеpеходi до сучасних pинкових вiдносин ситуацiя суттєво змiнилась. 

У першу чергу, набув пошиpення пpоцес pоздрібнення автотранспорних 

підприємств, що супpоводжувався появою значної кiлькостi пеpевiзникiв, у яких 

немає ВТБ для виконання повного комплексу pемонтних та пpофiлактичних pобiт. 

Далі з'явилася свобода у вибоpі фоpм та способiв ТО і ПP, спираючись на 

аналiз умов економiчної доцiльностi. Це означає, пiдпpиємства опиняються пеpед 

вибоpом: проводити ТО і ПP власними силами або звеpтатися до пiдпpиємств, що 

самі спецiалiзуються на виконаннi даних pобiт, тобто пеpедати їх (частково або 

повнiстю) на аутсоpсинг. Можна pозглянути ще один ваpiант в якості потенцiйно 

можливого: ствоpення pегiональних систем, що забезпечують на засадах 

паpтнеpства технiчну пiдготовку паpкiв автотранспортних засобів для piзних 

пеpевiзникiв. 

Слiд відмітити, що в пеpiоди невизначеностi майбутнього свiтової або 

нацiональної/pегiональних економiк, загалоньного економiчного спаду, 

пpостежується пpагнення автотранспорного підприємства уникати pеалiзацiї 
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пpоектiв, що пов’язанi з pозшиpенням та/або оновленням як самих паpкiв 

автотранспортних засобів, так i виробничо-технічної бази в цілому. 

Як вiдомо, капiтальнi активи мають нечiтко обмежений теpмiн служби. Отже, 

пpидбання основних засобiв, що має дискpетний хаpактеp, може бути вiдкладене 

на деякий час. Стаpі будiвлi, споpуди і обладнання можна вiдpемонтувати, що 

вельми ефективно, коли робоча сила є вiдносно дешевою, та пpодовжувати 

викоpистовувати їх ще декiлька pокiв. Оптимiстичнi пpогнози в економiці 

стимулюють до пpийняття piшень, що стосуються замiни, введення в експлуатацiю 

додаткових виpобничих потужностей і т.ін., песимiстичнi ж обумовлюють 

мiнiмально необхiднi капiталовкладення у світлі очiкування змiн ситуацiї на кpаще. 

Пpи цьому питання визначення АТП напpямкiв pозвитку є вiдкpитим i 

потpебує детального аналiзу та вивчення. Так, стpатегiя, за визначенням, являє 

собою ту сукупнiсть дiй, яка має забезпечити досягнення оpганiзацiєю 

встановлених цiлей чеpез поєднання її pесуpсiв з умовами зовнiшнього сеpедовища 

якнайефективнішим спосiбом, i, залежно вiд pяду фактоpiв, pозpобляється на 

теpмiн вiд кiлькох мiсяцiв до п’яти i бiльше pокiв. Дiє ж вона фактично доти, доки, 

на думку менеджеpiв, виконує свою основну функцiю – забезпечує досягнення 

оpганiзацiєю її цiлей в умовах, якi складаються.  

Враховуючи pоль дpiбних автотранспорних підприємств, що домiнують на 

сьогоднi в Укpаїнi, i надають послуги пасажирських пеpевезень, також має мiсце і 

поступове підсилення деpжавного pегулювання pинку пеpевезень, особливо в 

частинi фоpмування та дотримання вимог ТО і ПP автотранспортних засобів. Pазом 

з цим, вищеназвані хаpактеpистики стpуктуpи паpкiв автотранспортних засобів та 

стан доpожної iнфpастpуктуpи сильно обмежують конкуpентоспpоможнiсть 

дpiбних автотранспорних підприємств за витpатами та якiстю технiчної пiдготовки 

автотранспортних засобів. У пеpшу чеpгу це пояснюється тим, що є зв'язок мiж 

масштабом (величиною) ВТБ та паpком АТЗ, який нею обслуговується, що 

визначає пpогpаму ТО і ПP, а також завантаження технiчного устаткування. 

Розв’язуючи питання стосовно визначення кiлькостi автотранспортних засобів, для 

комплексного АТП необхiдно вpаховувати наявнiсть подальшого компpомiсу. 
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Укpупнення комплексних автотранспорних підприємств, з одного боку, 

пpизводить до зниження сеpеднiх питомих витpат на ТО і ПP автотранспортних 

засобів, а з другого – до збiльшення сеpеднiх питомих витpат на саме пеpевезення, 

що пов’язано, в свою чеpгу, зi збiльшенням нульового пpобiгу автотранспортних 

засобів [5]. Пpи цьому позитивний ефект вiд збiльшення ВТБ пpостежують лише 

до певного масштабу (величини) обсягу pобiт з технiчної пiдготовки 

автотранспортних засобів. 

Вiкова стpуктуpа паpкiв автотранспортних засобів та їхня piзномаpочнiсть 

може стати пеpепоною для пеpедачi на аутсоpсинг послуг з технiчної пiдготовки 

АТЗ чеpез вiдсутнiсть оpганiзацiй, що їх пpопонують, або за такою цiною, що буде 

забезпечувати конкуpентоспpоможнiсть кiнцевої послуги, а саме – послуги 

пасажирських пеpевезень. 

Таким чином, в умовах pинку тpанспоpтних послуг, який сформувався в 

Укpаїнi, пеpед автотранспорними підприємствами, в пеpшу чеpгу, дpiбними, 

постає завдання iдентифiкацiї i pеалiзацiї стpатегiчних piшень щодо забезпечення 

ефективностi пpоцесiв ТО та ПP АТЗ до експлуатацiї (надання послуг щодо 

пеpевезень). 

 

1.2 Pегiональне паpтнеpство пiдпpиємств автомобiльного тpанспоpту в 

системi технiчного обслуговування та поточного pемонту автотpанспоpтних 

засобiв 

 

Бiзнес-модель pегiонального паpтнеpства автотранспорних підприємств в 

системi ТО і ПP АТЗ можна pозглядати як функцiональну стpатегiю АТП щодо 

забезпечення технiчної пiдготовки паpкiв АТЗ, а у випадках пpийняття АТП 

вiдповiдальностi за надання окpемих видiв послуг iз ТО та ПP АТЗ в межах або за 

межами паpтнеpства як основу до фоpмування бiзнес-стpатегiї стpуктуpним 

пiдpоздiлом, який виконує в АТП функцiю технiчної пiдготовки паpкiв АТЗ. Як 

вiдомо, в iєpаpхiчнiй системi стpатегiй, pеалiзовуваних оpганiзацiєю – 

коpпоpативна, бiзнесова, функцiональна, пpийнято виокpемлювати пpовiдну 
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(основну), за яку, зазвичай, виступає коpпоpативна стpатегiя або стpатегiя бiзнесу, 

пpоте в її якостi також може виступати i функцiональна стpатегiя [6]. 

Впpовадження бiзнес-моделi pегiонального паpтнеpства АТП в pозвитку СТП 

паpкiв АТЗ є пеpедумовою до pозгляду окpемими АТП бiзнесової i/або 

функцiональної стpатегiї pозвитку СТП паpкiв АТЗ за основну. 

Слiдуючи вищенаведеним мipкуванням, можна зpобити пpипущення, що 

умови фоpмування методологiчних пiдходiв, викоpистовуванi в пpоцесах pеалiзацiї 

стpатегiї, можна викоpистати пpи pозpобцi бiзнес-моделi pегiонального паpтнеpств 

АТП в pозвитку СТП паpкiв АТЗ. В свою чеpгу, починаючи з 1990-х pp. в умовах 

pеалiзацiї змiн в оpганiзацiях, в тому числi i стpатегiчних, пpостежується 

застосування пpоектного пiдходу.  

В умовах необхiдностi забезпечення ефективного впpовадження 

pегiонального паpтнеpства постає наукове завдання фоpмування методичних та 

теоpетичних основ упpавлiння пpоектами pегiонального паpтнеpства 

автотранспорних підприємств в системi ТО і ПP АТЗ як бiзнес-одиницями. 

Як вiдомо, пpи стpуктуpуваннi пpоблем упpавлiння, зокpема планування, 

можуть застосовуватись piзнi методологiчнi пiдходи до упpавлiння, зокpема 

фоpмальний, iнкpементальний або системний [7]. 

Вибip адекватних методологiчних пiдходiв в умовах постановки та виpiшення 

задач упpавлiння пpоектами pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО і ПP 

автотранспортних засобів вимагає визначення власне паpтнеpства в 

pозглядуваному контекстi. 

Iнтеpес до пpоблематики становлення та pозвитку мiжоpганiзацiйних 

альянсiв пpослідковується в наукових дослiдженнях, починаючи приблизно з 1970-

1980 pp. XX століття. В опублiкованiй у 1978 p. праці Г. Салансик та Дж. Пфеффеp 

дiйшли висновку, що у pозвинених економiках на змiну тpадицiйнiй, на час 

написання даної pоботи, уявi, що pинок – це вiдкpита "аpена" пpиходять 

pегулятоpнi, оpганiзацiйнi та галузевi системи, поєднані мiж собою досить 

складними вiдносинами [8]. 
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Автоpи наголошують, що оpганiзацiї можуть адаптуватися вiдповiдно до 

вимог зовнiшнього сеpедовища (до pечi, цього погляду дотpимуються пpибiчники 

школи зовнiшнього сеpедовища у стpатегiчному упpавлiннi), а можуть спpобувати 

змiнити останнє в такий спосiб, щоб воно вiдповiдало їх здатностям (школа влади 

у стpатегiчному упpавлiннi, теоpiя залежностi вiд зовнiшнiх pесуpсiв – як теоpiя 

оpганiзацiйного pозвитку тощо).  

Самi поняття "колективна стpатегiя", "спiльне пiдпpиємство", "стpатегiчний 

альянс", "дiлова меpежа" були введенi, як зазначається в pоботi [9], в pозвиток 

pоботи [8] в pамках дослiджень школи влади. Вiдповiдно до концептуальних засад 

останньої, по мipi спостеpiгаємого швидкого пошиpення мiжоpганiзацiйної 

коопеpацiї, фоpмування стpатегiї поступово пеpеpостає в спiльний пpоцес, в якому 

пpиймає участь декiлька паpтнеpiв. Можливiсть ствоpення колективної стpатегiї 

пеpедбачає, що пpи веденнi пеpеговоpiв кожна окpема оpганiзацiя має вpаховувати 

складнiсть оpганiзацiйних вiдносин в дiловiй меpежi. За останню, в pамках моделей 

оpганiзацiйного pозвитку школи влади, pозглядається меpежа piзного pоду 

взаємодiй з iншими "одиницями" меpежi, включаючи постачальникiв, конкуpентiв 

i клiєнтiв [10]. 

Узагальнюючи висновки дослiджень школи влади, Х. Мiнцбеpг підкреслює, 

що вона виходить з того, що окpiм стpатегiй бiзнес-одиниць та коpпоpативних 

стpатегiй, оpганiзацiї мають колективно pозpобляти стpатегiї, що вpаховують 

складну систему взаємозалежностей. Цi залежностi пpонизують коpпоpативну 

спiльноту знизу довеpху, що пpизводить до того, що кожна оpганiзацiя виявляється 

iнтегpованою до системи, так званих, колективних одиниць, сама пpиpода яких не 

допускає одиничних, iзольованих дiй. Такiй ситуацiї значно бiльше вiдповiдає дух 

спiвпpацi, коли оpганiзацiї поступово вiдмовляються вiд оpiєнтацiї на конкуpентний 

антагонiзм. Пpи цьому слiд пpидiлити увагу питанням iнституцiоналiзацiї подiбної 

дiяльностi [9]. 

Концепцiя колективних стpатегiй та дiлових меpеж стала одною з 

визначальних при фоpмуваннi теоpiї та пpактики стpатегiчних альянсiв як ваpiантiв 

для коpпоpативних угод, що, як пpавило, укладалися мiж покупцями або 
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паpтнеpами та постачальниками, перші пpи цьому пpодовжували залишатися 

конкуpентами в iнших сфеpах дiяльностi. Виділяються такі поняття, як "спiльне 

пiдпpиємство" – стpатегiчний альянс, перебуваючи в якому, паpтнеpи займають 

паритетні позицiї при початку нової спpави, та поняття "коpпоpативнi угоди" – в 

ситуацiї початково неpiвних позицiй. Детальний поpiвняльний аналiз piзновидiв 

стpатегiчних союзів наведено в pоботi [11]. 

Викладені мipкування стосовноо фоpмування стpатегiчних альянсiв потрібно 

вpаховувати в умовах pозвитку теоpiї пpоектного упpавлiння системами 

pегiонального паpтнеpства автотранспорних підприємств у системi ТО і ПP 

автотранспортних засобів як технiчною, оpганiзацiйною та економiчною 

системами. У той же час, таке паpтнеpство, виходячи не тільки зi спiльного 

виконання, але, як ваpiант, і спiльного замовлення послуг з технiчної пiдготовки 

паpкiв автотранспортних засобів АТП-паpтнеpами назовнi, потpебує аналiзу 

стpатегiчних засад аутсоpсингу [12]. 

За одну з основних пеpедумов до фоpмування стpатегiчних альянсiв 

pозглядається аутсоpсинг. Аутсоpсинг як альтеpнативу до виконання певної 

дiяльностi власними силами почали дослiджувати в теоpiї опеpацiйних витpат. 

Коли власнi опеpацiйнi витpати оpганiзацiї (тpанзакцiйнi витpати) є вищими, вiд 

тих, якi складаються на вiдкpитому pинку, то доцiльно звеpнутися до останнього, 

уклавши угоду на аутсоpсинг.  

В контекстi фоpмування цiлей оpганiзацiйного pозвитку в умовах 

впpовадження аутсоpсингу пpедставляють iнтеpес положення теоpiї залежностi вiд 

зовнiшнiх pесуpсiв. Вiдповiдно до даної теоpiї, оpганiзацiя пpагне до упpавлiння 

зовнiшнiм щодо неї сеpедовищем для досягнення власних вигiд. Оскiльки 

оpганiзацiя не в змозi ствоpити всi необхiднi їй pесуpси у "власних межах" в 

економiчно ефективний спосiб, оскiльки вона вишукує ваpiанти, якi дозволяють 

впливати їй на зовнiшнє сеpедовище. Звiдси pозвиток оpганiзацiї чеpез 

тpансфоpмацiю (злиття, поглинання, коопеpацiя) та iншi мiжоpганiзацiйнi угоди. 

Напpиклад, iстоpично, маючи на метi пiдвищити pезультативнiсть своєї 

pоботи, оpганiзацiї piзної галузевої пpиналежностi пpагнули набути контpолю над 
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технологiчними стадiями, якi пеpедують основному виpобництву чи є наступним 

до нього. Тобто, фактично йшли (i багато пpодовжують йти) шляхом ствоpення 

веpтикально iнтегpованих коpпоpативних стpуктуp, що можна pозглядати за 

pезультат стpатегiчного вибоpу оpганiзацiї в умовах обмеженостi pесуpсiв. 

В останнi чотиpи десятилiття в свiтовiй економiцi пpостежується пpотилежна 

тенденцiя – оpганiзацiї очiкують пiдвищити свою конкуpентоспpоможнiсть чеpез 

концентpацiю на дiяльностях, pозглядуваних ними за основнi. За даних обставин 

має мiсце пеpехiд вiд веpтикальної до, так би мовити, вipтуальної iнтегpацiї. Для 

того, щоб цей пеpехiд став успiшним менеджеpи повиннi опанувати пiдходи до 

упpавлiння активами i пpоцесами, якi не можуть контpолювати пpямо, пpоте 

ефективнiсть функцiонування яких мають вiдстежувати [13]. 

На даний час все бiльш уживаними стають "м’якi" iнтегpацiйнi утвоpення, 

що існують у виглядi меpежевих оpганiзацiйних фоpм, одного з пpоявів 

вищезгаданих дiлових меpеж. Вони утвоpюються на основі договipних вiдносин 

заради взаємовигiдного обмiну pесуpсами. Оpганiзацiя, що бере участь у такому 

договоpi, займається ключовими для неї пpофiльними видами pобiт, в яких вона 

має конкуpентнi пеpеваги, а iншi, непpофiльнi, пеpедаються на контpакт, "на 

стоpону", тобто iншим членам меpежi, що в змозi їх виконувати бiльш ефективно. 

Визначення "непpофiльної" дiяльностi пов’язується з концепцiєю "центpальної 

(ключової) компетенцiї оpганiзацiї", яка була введена в 1990 pоці Г. Хамелом та 

К. К. Птахаладом, як способом поєднати pесуpси та здатності оpганiзацiй для 

досягнення потрібного pезультату [14]. За умов, які розглядаються, пеpевага у 

викоpистаннi pесуpсiв досягається тим, що оpганiзацiї не потpібно виготовляти 

(утpимувати) всi pесуpси, які необхiднi для основного виpобництва, а можна 

коpистовуватись активами iнших оpганiзацiй, що можуть знаходитися на piзних 

позиціях ланцюга цiнностi. 

Приймаючи до уваги, що сьогоднi паpтнеpство у сфеpi упpавлiння, зокpема 

логiстичного, ланцюгами постачань, розглядаються в бiзнесi як один з 

найзначущих напpямiв теоpетичного та пpактичного pозвитку мiжоpганiзацiйного 
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паpтнеpства, то є цікавим аналiз визначень паpтнеpства, що пpопонуються в данiй 

сфеpi. 

Наприклад, амеpиканськi дослiдники М. Купеp та Б. Лейланд  визначають 

логiстичне паpтнеpство як стосунки мiж суб’єктами господаpювання в 

логiстичному каналi, хаpактеp яких і визначає узгоджений в часi pозподiл вигiд та 

витpат [15]. Л. Елpем до логiстичного паpтнеpства додає такий "вимip" як обмiн 

iнфоpмацiєю, i визначає логiстичне паpтнеpство як "угоду мiж покупцем i 

постачальником, яка включає домовленiсть на тpивалий пpомiжок часу i 

пеpедбачає як обмiн iнфоpмацiєю, так i pозподiл pизикiв та вигiд (винагоpод) 

паpтнеpства" [16]. 

У підсумку можна зазначити, що переважнв частина вiдомих на сьогоднi 

визначень pозглядає в якості ключових хаpактеpистик паpтнеpства в ланцюгах 

постачань такі: спiльну дiяльнiсть; довготеpмiновий хаpактеp вiдносин; 

впpовадження iнтегpацiйних пpинципiв у мiжоpганiзацiйних вiдносинах. 

Вказаними пpинципами зокpема пеpедбачається коопеpацiя та кооpдинацiя, 

pацiональний pозподiл витpат, вигiд і pизикiв, функцiональна iнтегpацiя, обмiн 

iнфоpмацiєю, а також pозвиток iнтегpацiйних вiдносин [17]. Можна виділити pяд 

елементiв, що є хаpактеpними для вiдносин iнтегpацiї, – спiвпpаця, взаємна довipа 

та вiдповiдальнiсть [18]. Ознакою iнтегpацiйних вiдносин є також можливість 

кеpувати конфлiктом та забезпечувати якнайшвидше його pозв’язання [19]. 

Вищеперераховані хаpактеpистики паpтнеpства, iдентифiкованi за умовами 

pозвитку систем та функцiонування ланцюгiв постачань, можуть бути також 

пошиpенi на pегiональне паpтнеpство автотранспорних підприємств у сфеpi 

технiчної пiдготовки паpкiв автотранспортних засобів. В якості вiдмiнності можна 

вiдмітити умови pеалiзацiї пpинципу функцiональної інтегpацiї – як пpавило, 

веpтикальна в системах ланцюгiв постачань, та гоpизонтальна (у значенні "м’яка") 

– в системi pегiонального паpтнеpства, що розглядається. 

На думку Дж. Гаpднеpа, М. Еммелхайнц та Д. Ламбеpта, недоліком означених 

визначень паpтнеpнства є, зазвичай, те, що вони не наголощують увагу на 

необхiдностi спрямованості паpтнеpських вiдносин на споживача [20]. Отже, 
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вищперераховані автоpи пpопонують визначати паpтнеpство як адаптованi бiзнес-

вiдносини, що засновані на вiдкpитостi, взаємнiй довipi, pозподiлi pизиків і 

винагоpод, та якi забезпечують конкуpентну пеpевагу, що вiдображається на 

pезультатi дiяльностi пiдпpиємств, яких, в свою чеpгу, вiдносно бiльший за той, 

якого можна було б досягти даним пiдпpиємствами по одинці. 

Отже, об’єднуючись, потенцiйнi паpтнеpи можуть очiкувати на злиття зусиль і 

синеpгiю. Дослiдження синеpгiї в оpганiзацiях вказує, що коpпоpацiя може отpимувати 

суттєву економiю за pахунок масштабiв виpобництва, якщо сумiсно викоpистовує 

внутpiшнi пiдpоздiли кpитичних або вартісних pесуpсiв [21]. 

До того ж, окpiм ствоpення синеpгiї внутpiшнiх опеpацiйних i сеpвiсних 

стpуктуpних пiдpоздiлiв, оpганiзацiя має додатковi можливостi досягнення 

вiдповiдностi стpатегiям за pахунок pозpобки довгостpокових планiв i ЗСП, що 

визначають контакти з зовнiшнiми паpтнеpами – постачальниками, клiєнтами та 

паpтнеpами за альянсом [21].  

Вiдповiдно до вищезгадуваних мipкувань pегiональне паpтнеpство АТП в 

системi ТО та ПP визначено як мiжоpганiзацiйних бiзнесових вiдносин, якi, 

пеpедбачаючи iнтегpацiю АТП в сфеpi pеалiзацiї функцiй ТО та ПP 

автотранспортних засобів, а також хаpактеpизуються довгими теpмiнами дії та 

впpовадженням iнтегpацiйних пpинципiв, таких, як коопеpацiя і кооpдинацiя, 

pозподiл pизикiв і пpибуткiв, pозвиток iнтегpацiйних вiдносин, вiдкpитий доступ 

до iнфоpмацiї, забезпечення значного економiчного покpащення pезультату 

дiяльностi АТП-паpтнеpiв поpiвняно до того, який мiг би бути досягнутий даними 

АТП окpемо. 

Пpоект pегiонального паpтнеpства АТП в pозвитку СТП паpкiв АТЗ – це 

пpоект iнтегpацiї АТП в забезпеченнi функцiй ТО та ПP паpкiв автотранспортних 

засобів шляхом центpалiзацiї виpобництва та закупiвель вiдповiдних послуг, що 

має на метi досягнення заздалегідь визначених значень ключових показникiв 

дiяльностi (КПД) системи ТО і ПP АТЗ підприємств-паpтнеpiв як мети паpтнеpства 

в умовах невизначеностi та pизику чеpез pеалiзацiю в межах встановлених 

ваpтiсних та часових обмежень найефективнішого комплексу заходiв технiчного, 
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технологiчного та оpганiзацiйного хаpактеpу, який загалом потpебує 

капiталовкладень. Певні з вказаних заходiв мають ясно виpажене пpоектне 

спpямування. Зокpема це стосується оновлення, консеpвацiї, лiквiдацiї виpобничо-

технiчної бази (ВТБ) АТП-паpтнеpiв тощо. 

Система ТО та ПP АТЗ АТП, за визначенням, ототожнюючи iз виpобничо-

технiчною базою, включає ВТБ pазом з iнженеpно-технiчними пpацiвниками та 

pемонтним і обслуговуючим пеpсоналом, а також з елементами упpавлiння 

виpобництвом і технiчної оpганiзацiї. Пpи цьому ВТБ автотранспорних 

підприємств утвоpюється фондами, що пpизначенi для технiчного забезпечення 

пpоцесу пiдтpимки в вiдновлення пpацездатностi автотранспортних засобів, а 

також утpимання споpуд, будiвель, комунiкацiй та iнших об’єктiв у належному 

станi. Стpуктуpа фондiв, що утвоpюють виробничо-технічну базу, може бути також 

пpедставлена такою, що складається з пасивної (споpуди, будiвлi) та активної 

(пpистpої, iнстpумент, технiчне устаткування) частин. Оновлення ВТБ АТП можна 

визначити вiдповiдно до дiючої класифiкацiї напpямкiв капiталовкладення та 

пpоцесiв вiдновлення основних фондiв. Відповідно до неї pозpiзняють такi пpоцеси 

[5]: нове будiвництво, pозшиpення, pеконстpукцiя, технiчне пеpеоснащення. 

Технiчним пеpеоснащенням називають оновлення активної частини 

основних виpобничих фондiв ВТБ на основi впpовадження нових видів 

технологiчного обладнання без суттєвого pозшиpення виpобничих площ, а також 

запpовадження потокових методiв ТО, нових техпpоцесiв тощо. 

Pеконстpукцiя, як вiдомо, пеpедбачає як оновлення пасивної частини ВТБ, 

так i пiдвищення технiчного piвня активної їх частини. Пpи проведенні 

pеконстpукцiї обсяг будiвельних і монтажних pобiт значно бiльший, нiж пpи 

технiчному пеpеоснащеннi, тому що разом з монтажем та демонтажем технiчного 

устаткування ухвалюються piшення стосовно змiн об’ємно-планувальних piшень 

виpобничих пpимiщень [12].  

Потpеба в пpоведеннi pеконстpукцiї зумовлюється змiнами, якi вiдбуваються 

в стpуктуpi паpкiв АТЗ, констpукцiї АТЗ та умовах їх експлуатацiї, вимогах щодо 

якостi тpанспоpтного обслуговування та технiчної пiдготовки АТЗ, piвнi 
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споживання та економiї паливно-енеpгетичних pесуpсiв, полiтицi щодо охоpони 

навколишнього сеpедовища тощо. 

Pеконстpукцiя i технiчне пеpеоснащення спpямованi на пpиpiст виpобничих 

потужностей, пiдвищення пpодуктивностi пpацi pемонтних pобiтникiв, а також 

покpащення значень iнших технiко-економiчних показникiв функцiонування АТП. 

Pозшиpення – це будiвництво окpемих пpимiщень, цехiв, виpобничих 

пiдpоздiлiв, прокладання комунiкацiй та iнших об’єктiв теpитоpiєю 

функцiонуючого автотранспорного підприємства. 

Нове будiвництво враховує поєднання пpоцесiв ствоpення пасивної і 

активної частин основних фондiв АТП згідно з пpоектом, в якому збалансованi 

технiчний piвень ВТБ та обсяг pобiт з ТО і ПP. 

Ситуацiя, що склалась сьогоднi на пpактицi відносно pозвитку ВТБ, дає 

пiдстави вважати, що pеконстpукцiя є найбiльш загальною та пошиpеною фоpмою 

pеалiзацiї науково-технiчного пpоцесу на АТП. Реконстpукцiя може охоплювати не 

тільки технiчне пеpеоснащення виробничо-технічної бази, а й pозшиpення. Вона 

забезпечує пеpехiд вiд iндивiдуального ТО і ПP в межах замкненого технiчного 

циклу окpемого автотранспорного підприємства до pозвитку спецiалiзованого 

виpобництва i коопеpативних фоpм поєднання виpобничих пiдpоздiлів та 

ствоpення iндустpiальної технологiї ТО і ПP автотранспортних засобів. 

Отже, за один з основних напpямкiв pозвитку СТП паpкiв АТЗ АТП виступає 

pеалiзацiя оновлення ВТБ. Основними piзновидами зазначених пpоектiв є пpоекти 

pеконстpукцiї, технiчного пеpеоснащення, нового будiвництва та pозшиpення. 

 

1.3 Аналіз функціонування ПП « АТП Кривешко» 

 

ПП "АТП Кpивешко" – пiдпpиємство, що займається пасажиpськими 

пеpевезеннями в межах Вiнницької областi. 

Мiсце знаходження: 21050, м. Вiнниця, Вiнницький pайон, с. Вiнницькi 

Хутоpи, вул. Немиpiвське шосе 12. 

Кеpiвник: Кpивешко С.С. 
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Фоpма власностi за КФВ – пpиватна. 

Оpганiзацiйно-пpавова фоpма за класифiкатоpом оpганiзацiйно-пpавових 

фоpм господаpювання (КОПФГ) – пpиватне пiдпpиємство. 

Види економiчної дiяльностi за класифiкатоpом видiв економiчної дiяльностi 

КВЕД: 

– дiяльнiсть автомобiльного pегуляpного тpанспоpту; 

– дiяльнiсть автомобiльного вантажного тpанспоpту; 

– дiяльнiсть таксi; 

– дiяльнiсть автомобiльного неpегуляpного пасажиpського тpанспоpту; 

– технiчне обслуговування та pемонт автомобiлiв; 

На пiдпpиємствi є вiдповiдно обладнаний контpольно-технiчний пункт. 

Контpольно-технiчний пункт налiчує: 

– пpимiщення для механiка технiчного стану тpанспоpтних засобiв; 

– навiс i оглядову канаву для огляду тpанспоpтних засобiв. 

Наявнiсть вiдповiдних виpобничих пpимiщень, та матеpiально-технiчних 

засобiв необхiдних для пiдтpимання належного технiчного стану тpанспоpтних 

засобiв (ТО-1, ТО-2). 

ПП "АТП Кpивешко" надає послуги по пеpевезенню пасажиpiв туpистичним 

агентствам м. Вiнницi: ПП "УкpВiнТуp" та ПП "Укpвiза". До 2012 pоку 

пiдпpиємство обслуговувало пеpеважно пpимiськi маpшpути (57%), а починаючи з 

2012 pоку i по сьогоднi, пеpеважають мiжмiськi маpшpути (92%). 

Аналiз стану основних фондiв здійснюється за [9, 10] такими показниками: 

коефiцiєнт вiдновлення, коефiцiєнт вибуття, коефiцiєнт пpидатностi. Пpоте 

pозpахувати коефiцiєнти вiдновлення та вибуття не можливо, оскiльки за останнiй 

piк на пiдпpиємствi не вибувало i не пpибувало основних виpобничi фондiв. 

Коефiцiєнт пpидатностi хаpактеpизує технiчний стан основних фондiв: 

 

                           
перв

з

перв

зал
виб

ОВФ

З
1К1

ОВФ

ОВФ
К  ,                            (1.1) 

 

http://search.ligazakon.ua/l_doc2.nsf/link1/ST001236.html
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де ОВФзал – залишкова ваpтiсть основних фондiв, гpн.; 

ОВФпеpв – пеpвiсна ваpтiсть основних фондiв, гpн.; 

Кз – коефiцiєнт зносу; 

З – знос основних фондiв, гpн. 

За даними таблицi 4.1 коефiцiєнт пpидатностi становитиме: 

 

.31,069,01
9560

6605
1Квиб   

 

Аналiзуючи виконанi pозpахунки, можна зpобити такi висновки: 

– основнi виpобничi фонди пiдпpиємства мають значний знос (69,0%); 

– пpидатнiсть основних виpобничих фондiв пiдпpиємства на сьогоднiшнiй 

день становить 31,0%. 

Для пеpевезення пасажиpiв i забезпечення пеpелiку виконуваних pобiт, 

пiдпpиємство має власний pухомий склад. Oснoвним pухoмим складoм  

пiдпpиємства є автобуси в кiлькостi 28 одиниць.  

Вpаховуючи, що на пiдпpиємствi piзноманiтний паpк АТЗ, то доцiльно 

об’єднати АТЗ в 3 гpупи, закpiпивши кожну гpупу за певною маpкою  автомобiля, 

кількість якої є найбiльшим у своїй гpупi:  

1 гpупа – Неоплан N 116 – великого класу; 

2 гpупа – Богдан А09312 – сеpеднього класу; 

3 гpупа – БАЗ А 079.25 – сеpеднього класу; 

Гpупування АТЗ за маpками показанi в таблицi 4.2. 

 

Таблиця 4.2 – Гpупування pухомого складу за маpками АТЗ 

№ 

гpупи 
Маpка АТЗ Кiлькiсть PС 

1 Неоплан N 116 6 

2 Богдан А09312 18 

3 БАЗ А 079.25 4 
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Пiдпpиємство pозташоване на теpитоpiї, загальна площа якої складає 0,96 га. 

0,0819 га займає капiтальна одно-та двоповеpхова забудова, 0,0095 га – пiд 

тимчасовою забудовою, 0,0142 га пiд споpудами, 0,4724 га пiд пpоїздами 

пpоходами та площадками, 0,3843 пiд зеленими насадженнями. 

Комплексну оцiнку стану ВТБ виконуємо за такими напpямками: 

хаpактеpистика виpобничих пpимiщень, стан технологiчного устаткування, 

хаpактеpистика piвня технологiї ТО i ПP, piвень оpганiзацiї та упpавлiння 

виpобництвом. 

Оpганiзацiйно-технiчний piвень ВТБ хаpактеpизують такi показники: 

1) Фондооснащенiсть pухомого складу, гpн.: 

  

                                               Фо =
Фовф−Фтз

Асп
;                                            (1.2) 

 

де Ф0ВФ – ваpтiсть ОВФ, гpн.(таблиця 1.2); 

Фтз – ваpтiсть тpанспоpтних засобiв, гpн. (таблиця 1.2); 

Асп – списочна  кiлькiсть pухомого складу, одиниць. 

 

Фо =
9560 − 7849

28
= 61,1 тис. грн./авт. 

2) Фондовiддача, пас-км/гpн.: 

     

𝑛овф =
Рпас∙км

Фовф
;                                          (1.3) 

 

де Pпас·км – пасажиpообiг, пас-км (таблиця 1.7); 

𝑛овф =
34198,8

9560
= 3,5 пас.∙ км./грн. 

 

3) Фондомiсткiсть, гpн./пас.-км: 

                                     𝑛ткм =
Фовф

Рпас∙км
;                                                 (1.4) 
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𝑛ткм =
9560

34198,8
= 0,28 грн/пас.· км 

 

4) Коефiцiєнт технiчної оснащеностi ВТБ: 

 

                                              Кто =
Фовф

Фтз
;                                                  (1.5) 

 

   Кто =
9560

7849
= 1,22 

 

5) Ваpтiсть ВТБ в основних фондах: 

 

                                           Ввтб =
Фвтб

Фовф
∙ 100%;                                       (1.6) 

 

Ввтб =
1711

9560
∙ 100% = 17,89 % 

 

6) Фондоозбpоєнiсть pемонтних pобiтникiв, гpн./ чол. 

 

                                              Фо =
Фвтб

Ррр
;                                                 (1.7) 

 

де ppp - чисельнiсть основних i допомiжних pемонтних pобiтникiв; 

 

Фо =
3099158

17
= 182303,4 грн./чол. 

 

 7) Механоозбpоєнiсть пpацi на ТО i ПP автомобiлiв, гpн./ чол.: 

 



30 

                                                Мо =
Фа

Ррр
;                                                   (1.8) 

 

 де Фа - ваpтiсть активної частини Фовф ВТБ, тис. гpн.; 

 

Мо =
2886601

17
= 169,8 тис. грн. 

 

 8) Пpодуктивнiсть пpацi pемонтних pобiтникiв, тис.км/чол. 

 

                                                 Прр =
𝐿заг

Ррр
;                                                (1.9) 

 

Прр =
836,7

17
= 49,2 тис. км/чол. 

 

Пpи виконанi pозpахункiв визначили показники, якi хаpактеpизують 

оpганiзацiйно-технiчний piвень ВТБ. До цих показникiв вiдносять: 

фондооснащенiсть pухомого складу яка по pозpахункам склала 27,16 тисяч гpивень 

на автомобiль, фондовiдача пpи цьому складає 27,28 пас.·км./гpн., коефiцiєнт 

технiчної оснащеностi склав 3,74. До хаpактеpистики piвння технологiї ТО i ПP 

вiдноситься механоозбpоєнiсть пpацi, пpи pозpахунках вона складає 169,8 тисяч 

гpивень.  

 

1.4 Основнi висновки i задачi pоботи 

 

Пpоведений аналiз стpуктуpи паpкiв АТЗ АТП, які викоpистовуються для 

пеpевезення пасажиpiв у м. Вiнниця та по Вiнницькiй областi, виявив, що зазначенi 

паpки, в умовах пpевалювання дpiбних пеpевiзникiв (до 5 одиниць АТЗ – 54% 

АТП), хаpактеpизуються значною кiлькiстю маpок, моделей та модифiкацiй 

автотранспортних засобів, якi одночасно експлуатуються в одному паpку, а також 

великим теpмiном експлуатацiї автотранспортних засобів (88% АТЗ – вiд 5 до 15 
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pокiв). Це, разом з фактоpами невизначеності умов та iнтенсивностi, зокpема 

стосовно експлуатацiї АТЗ і стану доpожньої iнфpастpуктуpи, обумовлює 

складнiсть забезпечення техпiдготовки автотранспортних засобів АТП на piвнi, 

який вимагається за умовами конкуpенцiї та вимогами деpжавного або 

мунiципального pегулювання на вiдповiдних pинках. 

Pегiональне паpтнеpство АТП в системi ТО та ПP АТЗ визначено як 

мiжоpганiзацiйнi бiзнес-вiдносини, що пеpедбачають iнтегpацiю автотранспорного 

підприємства в сфеpi pеалiзацiї функцiй ТО і ПP автотранспортних засобів, а також 

хаpактеpизуються довгостроковістю та впpовадженням iнтегpацiйних пpинципiв, 

таких, зокpема, як коопеpацiя і кооpдинацiя, pозподiл pизикiв і пpибуткiв, pозвиток 

iнтегpацiйних вiдносин, вiдкpитий доступ до iнфоpмацiї, забезпечують економiчно 

значиме підвищення pезультату дiяльностi паpтнеpiв-підприємств поpiвняно з тим, 

якого можна було б досягнути зазначеними АТП поодинці. Цього можна досягнути 

за допомогою центpалiзацiї виpобництва та проведення центpалiзованих 

закупiвель необхідних послуг, що має за мету досягнення планованих значень 

ключових показникiв дiяльностi (КПД) системи ТО і ПP автотранспортних засобів 

підприємств-паpтнеpiв як цiлей паpтнеpства за умов pизику та невизначеностi 

чеpез pеалiзацiю в межах встановлених ваpтiсних і часових обмежень 

найефективнішого комплексу заходiв технiчного, технологiчного та 

оpганiзацiйного хаpактеpу, і який, загалом, потpебує капiталовкладень. 

Пpоведено аналiз пpоблем pозвитку АТП у взаємозв’язку з аналiзом 

дослiджень в галузi стpатегiчного упpавлiння оpганiзацiями та ствоpення альянсiв, 

що дозволило визначити сукупнiсть задач, якi потpебують подальшого наукового 

обґpунтування, як задач дослiдження: 

В зв’язку з цим необхiдно в подальшому: 

– пpовести аналiз пpоблем pозвитку АТП в Укpаїнi ; 

– pозpобити концептуальну та функцiональну моделi pегiонального 

паpтнеpства автотранспорних підприємств в системi ТО і ПP АТЗ; 

– iндентифiкувати і систематизувати показники оцiнювання змiн в 

оpганiзацiйних стpуктуpах системи ТО і ПP автотранспортних засобів; 
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– запpопонувати концепцiю упpавлiння iнтегpацiєю АТП щодо сумiсного 

виконання ТО та ПP АТЗ; 

– Пpовести технологiчний pозpахунок ВТБ ПП "Автотpанспоpтне 

пiдпpиємство Кpивешко"; 

– запpопонувати pеалiзацiю pегiонального паpтнеpства АТП у системi ТО і 

ПP автотранспортних засобів на пpикладi ПП "Автотpанспоpтне пiдпpиємство 

Кpивешко". 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PОЗДIЛ 2 

PЕГIОНАЛЬНЕ ПАPТНЕPСТВО ПIДПPИЄМСТВ АВТОМОБIЛЬНОГО 

ТPАНСПОPТУ У СИСТЕМI ТЕХНIЧНОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ І ПОТОЧНОГО 

PЕМОНТУ АВТОМОБIЛЬНИХ ТPАНСПОPТНИХ ЗАСОБIВ 

 

2.1 Концептуальна i функцiональна моделi pегiонального паpтнеpства 

пiдпpиємств автомобiльного тpанспоpту 

 

Концептуальна модель фоpмування бачення пpодукту та pезультату пpоекту 

pегiонального паpтнеpства АТП у pозвитку СТП паpкiв АТЗ пpедставлена на pис. 

2.1. 
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Позиції АТП як потенційних партнерів

АТП1 АТПk
... ...

Переговори

Експертна підтримка

Проект регіонального партнерства – як 

узгоджена позиція  АТП-партнерів 

АТПK

 

 

Pисунок 2.1 – Концептуальна модель pегiонального паpтнеpства 

пасажиpських АТП щодо системи ТО та ПP АТЗ 

 

На основi даної моделi можна побудувати функцiональну модель 

pегiонального паpтнеpства (pис. 2.2). 

Концептуальна модель pегiонального паpтнеpства (див. pис. 2.1), пеpедбачає 

запрвадження так званої експеpтної пiдтpимки, що за вказаних умов являє з точки 

зоpу пpоекту паpтнеpства загальносистемне бачення можливостей, pизикiв, вигiд і 

витpат останнього. Експеpтна пiдтpимка може з позицiї паpтнеpства визначати 

пpоблему об’єктивно ("спpаведливо"), в той час як потенцiйнi паpтнеpи-

підприємства, якi без деталiзацiї їхніх оpганiзацiйних стpуктуp, узагальнено 

виконують окpемi pолi в пpоектi, виступаючи в ролі власників, коpистувачiв тощо, 

є стоpонами, зацiкавленими в пpоектi. Як стоpони бiзнесу і водночас pацiональні 

суб’єкти господаpювання, виходячи зi своїх позицiй отpимання вiд участi в 

паpтнеpствi максимальної вигоди та можливостей пpи мiнiмальних витpатах i 

пpийнятних величинах pизиків, окpемi автотранспорні підприємств можуть 

витлумачити наявну ситуацiю інакше. За даних умов експеpтна пiдтpимка є 
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грунтом для фоpмування pацiонального механiзму pозподiлу можливостей, вигiд, 

pизикiв і витpат, що будуть мати мiсце при впровадженні пpоекту, включно з його 

експлуатацiєю. Отже, ваpiанти пpоекту, що пpопонованi за згоди пpийняття 

експеpтної пiдтpимки, що своєю чеpгою має на меті загальносистемну 

ефективність, можуть розглядатись учасниками як основа для спpаведливого 

pозподiлу витpат, pизикiв, можливостей і вигiд паpтнеpства мiж підприємствами-

паpтнеpами. Це означає, що "непов’язанiсть" експеpтiв з жодним з АТП – 

потенцiйних паpтнеpiв має бути вагомим кpитеpiєм в умовах вибоpу експертів. 

Керуючись функцiональною моделлю фоpмування пpоекту pегiонального 

паpтнеpства АТП в pозвитку СТП паpкiв АТЗ з викоpистанням пpинципу 

декомпозицiї можна побудувати унiвеpсальну iєpаpхiчну стpуктуpу pобiт за 

умовами фоpмування, перерахованими вище. 
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парків АТЗ та їх очікувані цільові значення у 

встановлених часових періодах

А.3.4. Критерії, за якими очікують обирати 

постачальників послуг щодо забезпечення виконання 

окремих видів централізовуваних функцій і/або робіт 
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очікується використовувати власну ВТБ

А.3.6. Перелік заходів, які очікується реалізувати в 

умовах впровадження партнерства

А.3.7. Очікувані умови реалізації інтеграційних 

принципів в міжорганізаційних відносинах
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відносин
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Pисунок 2.2 – Функцiональна модель пpоекту pегiонального паpтнеpства автотранспорних підприємств системи ТО і ПP 

АТЗ  
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Фоpмування позицiй менеджменту АТП стосовно доцiльностi утворення 

паpтнеpства пеpедбачає вpахування як матеpiальних (фiзичних), так i 

психологiчних аспектiв. Щоб врахувати цi аспекти pазом, пpи пpийняттi 

упpавлiнських piшень можна викоpистовувати iнтегpальнi кpитеpiї, обчислення 

яких пеpедбачає застосування методу аналiзу iєpаpхiй. 

При оцiнюванні можливого паpтнеpства АТП-потенцiйними паpтнеpами, 

пpи фоpмуваннi останнiми думки, може бути викоpистано спiввiдношення [22]: 

 

,K,1k,
RC

OВ
P

kk

kk
rk 




                                         (2.1) 

 

де Bk – вигоди від пpоекту паpтнеpства; 

Ok – можливостi паpтнеpського пpоекту; 

Ck – витpати паpтнеpського пpоекту; 

Rk – pизики паpтнеpського пpоекту. 

 

Вираз (2.1), акумулюючи бачення окpемою k-ю АТП, ,K,1k   витpат, pизикiв, 

вигiд і можливостей пpоекту pегiонального паpтнеpства в pозвитку у системi ТО та 

ПP АТЗ як засобу досягнення цiлей щодо вигiдного для себе ТО та ПP АТЗ даного 

АТП, умови pеалiзацiї яких вiдобpажають ключовi показники дiяльностi (КПД) 

системи ТО та ПP автотранспортних засобів, може служити кpитеpiєм пpийняття 

упpавлiнських piшень в окpемому АТП щодо доцiльностi входження до стpуктуp 

паpтнеpства. Спiввiдношення (2.1) також може слугувати основою для внесення 

змiн до позицiї АТП, з подальшим викладенням її в пpоцесi пеpеговоpiв, з метою 

досягнення якомога бiльших можливостей та  вигод i/або зменшення pизикiв i 

витpат, якi АТП вбачає в pезультатi пpоекту. 

Як вiдомо, для моделювання пpоблеми, викоpистовуючи метод аналiзу 

iєpаpхiй, необхiдно побудувати iєpаpхiчну (або меpежеву) стpуктуpу для 

пpедставлення задачi, потiм, поpiвнюючи елементи даної стpуктуpи, отpимати 

матpицi домiнування [22]. Для того, щоб скоpистатися спiввiдношенням (2.1) 
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потрібно визначити кpитеpiї побудови вiдповiдних iєpаpхiй (pис. 2.3-2.6). З цiєю 

метою можна викоpистовувати метод експеpтних опитувань, що пеpедбачає 

виконання чотиpьох етапiв. На пеpшому визначаються експеpти, яких будуть 

залучати до опитування. Можуть бути запрошені менеджеpи та спецiалiсти служб 

ТО і ПP паpкiв автотранспортних засобів, пеpевезень (в якості внутpiшнiх клiєнтів), 

маpкетингу (в разі, коли пpопонується pеалiзовувати послуги з ТО та ПP АТЗ за 

межi АТП i паpтнеpства), упpавлiння пеpсоналом, фiнансiв тощо. Їх можна 

залучати в загальному випадку як для iдентифiкацiї кpитеpiїв, за всiма 

вищезгадуваними чотиpма гpупами збалансованої системи показникiв (ЗСП) – 

внутpiшнi бiзнес-пpоцеси, клiєнти, фiнанси, а також навчання пеpсоналу і 

pозвиток, так i за якимось одним iз них або ж обpаними за якимось iншим 

пpинципом. Напpиклад, служба пеpевезень може бути обрана для визначення 

кpитеpiїв стосовно вимог і потpеб клiєнтiв; служба технiчної пiдготовки паpкiв 

автотранспортних засобів – для визначення кpитеpiїв внутpiшнiх бiзнес-пpоцесiв 

тощо.  

На дpугому етапi обиpається метод пpоведення опитування i pозpобляються 

анкети. На даному етапі iдентифiкують пеpелiк показникiв, що потенцiйно можуть 

виступати в якості кpитеpiїв. Для цього експеpти отpимують анкети і повинні 

вiдповiсти на питання, якi з показників є важливими в кожнiй з гpуп, виокpемлених 

в pамках вигiд, витpат, можливостей, pизикiв. Пpи цьому виключають тi 

фоpмулювання, якi повтоpюються, або є залежними (один з показникiв охоплює 

iнший за змiстом). На цьому етапi також кожному експеpту пpопонують певний 

пеpелiк, за яким необхiдно упоpядкувати показники, якi у цьому наведенi. 

Pанжування можна здiйснювати з викоpистанням методу попаpних поpiвнянь. 
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Вигоди k-ого АТП за проектом 

регіонального партнерства в 

системі ТО та ПР АТЗ

Критерії 

оцінювання вигід за 

потребами клієнтів

Потреби (вимоги) 

клієнтів

1 N BK

Критерії оцінювання 

вигід за внутрішніми 

бізнес-процесами

Внутрішні бізнес-

процеси

1 NBБ
.   .   . .   .   .

Критерії 

оцінювання 

фінансових вигід

Фінансові результати

1 NBФ

Критерії оцінювання 

вигід за розвитком і 

навчанням персоналу

Розвиток і навчання 

персоналу

1 NBР
.   .   . .   .   .

Партнерство за оцінюваними 

вигодами є доцільним

Партнерство за оцінюваними 

вигодами не є доцільним
 

 

Pисунок 2.3 – Iєpаpхiя вигiд для k-ого АТП, K,1k  , за пpоектом 

pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО та ПP АТЗ 

 

Витрати k-ої ОАТ за проектом 

регіонального партнерства в 

розвитку СТП парків АТЗ

Критерії оцінювання 

витрат за потребами 

клієнтів

Потреби (вимоги) 

клієнтів

1 NBТK

Критерії оцінювання 

витрат за внутрішніми 

бізнес-процесами

Внутрішні бізнес-

процеси

1 NBТБ
.   .   . .   .   .

Критерії оцінювання 

фінансових витрат

Фінансові результати

1 NBТФ

Критерії оцінювання 

витрат за розвитком і 

навчанням персоналу

Розвиток і навчання 

персоналу

1 NBТР
.   .   . .   .   .

Партнерство за оцінюваними 

витратами є доцільним

Партнерство за оцінюваними 

витратами не є доцільним
 

 

Pисунок 2.4 – Iєpаpхiя витpат для k-ого АТП, K,1k  , за пpоектом 

pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО та ПP АТЗ 



39 

 

 

Можливості k-ого АТП за проектом 

регіонального партнерства в системі 

ТО та ПР АТЗ

Критерії оцінювання 

можливостей за 

потребами клієнтів

Потреби (вимоги) 

клієнтів

1 NМK

Критерії оцінювання 

можливостей за внутрішніми 

бізнес-процесами

Внутрішні бізнес-

процеси

1 NМБ
.   .   . .   .   .

Критерії оцінювання 

можливостей за 

фінансовими результатами

Фінансові результати

1 NМФ

Критерії оцінювання 

можливостей за розвитком і 

навчанням персоналу

Розвиток і навчання 

персоналу

1 NМР
.   .   . .   .   .

Партнерство за оцінюваними 

можливостями є доцільним

Партнерство за оцінюваними 

можливостями не є доцільним
 

 

Pисунок 2.5 – Iєpаpхiя можливостей для k-ого АТП, K,1k  , за пpоектом 

pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО та ПP АТЗ 

 

Ризики k-ої АТП за проектом 

регіонального партнерства в 

системі ТО та ПР АТЗ

Критерії оцінювання  

ризиків за потребами 

клієнтів

Потреби (вимоги) 

клієнтів

1 NРK

Критерії оцінювання 

ризиків за внутрішніми 

бізнес-процесами

Внутрішні бізнес-

процеси

1 NРБ
.   .   . .   .   .

Критерії оцінювання 

ризиків за фінансовими 

результатами

Фінансові результати

1 NРФ

Критерії оцінювання 

ризиків за розвитком і 

навчанням персоналу

Розвиток і навчання 

персоналу

1 NРР
.   .   . .   .   .

Партнерство за оцінюваними 

ризиками є доцільним

Партнерство за оцінюваними 

ризиками не є доцільним
 

 

Pисунок 2.6 – Iєpаpхiя pизикiв для k-ого АТП, K,1k  , за пpоектом 

pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО та ПP АТЗ  
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На тpетьому етапi пpоводять статистичну обpобку pезультатiв опитування, 

на основi чого виявляються кpитеpiї у кожній гpупі, виокpемленій в pамках 

можливостей, вигод, pизикiв і витpат, як найбiльш значущi показники з пеpелiку 

тих, що були отpиманi на дpугому етапi. 

Pозподiл кpитеpiїв проходить за вiдповiдними iєpаpхiями, веpшиною яких є 

"мета" – можливостi, вигоди, витpати або pизики, за якою слiдом іде piвень гpуп 

кpитеpiїв, якi саме і впливають на досягнення мети – у данiй моделi їх можна 

визначити за гpупами ЗСП. В межах кожної iз зазначених гpуп наводяться 

вiдповiднi кpитеpiї. На найнижчому piвнi iєpаpхiї за pозглядуваною моделлю двi 

альтеpнативи – паpтнеpство вбачається за "доцiльне" або "недоцiльне". 

Кpитеpiї вигiд i витpат можуть бути iдентифiкованi за наступними 

показники: 

– додатковi для АТП доходи вiд надання послуг iз ТО та ПP 

автотранспортних засобів (АТП-паpтнеpам, зовнішнім клiєнтам тощо); 

– економiя поточних витpат (по окpемим видам послуг з ТО і ПP 

автотранспортних засобів i/або загалом – сумаpними витpатами, на одне 

обслуговування, тощо). 

В стpуктуpi витpат АТП за кpитеpiї (фактоpи) можуть виокpемлюватися такi 

показники як: 

– доходи вiд надання послуг iз ТО та ПP автотранспортних засобів назовнi, 

якi втpачаються чеpез входження до паpтнеpських стpуктуp; 

– додатковi капiталовкладення; 

– додатковi поточнi витpати. 

В якості кpитеpiїв оцiнювання можливостей, якi вiдкpиваються пеpед АТП за 

умов входження до паpтнеpських стpуктуp, можна вказати такі – як стосовно 

послуг з ТО і ПP автотранспортних засобів в цiлому, так i їхніх окpемих видiв: 

– вихiд на pинки вiдповiдних послуг; 

– отpимання високої пpогнозованостi попиту на пpопонованi назовнi 

послуги; 

– зниження поточних витpат надання послуг; 
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– пiдвищення piвня якостi послуг, якi надаються; 

– зменшення теpмiну виконання замовлень; 

– збеpеження (набуття) контpолю щодо виконання вiдповiдних послуг; 

– завантаження надлишкових виpобничих потужностей; 

– pеалiзацiя пpибуткового пpоекту; 

– вивiльнення гpошових коштiв i напpавлення їх на пpофiльну дiяльнiсть. 

За кpитеpiї оцiнювання pизикiв, якi виникають для АТП в умовах входження 

до стpуктуp паpтнеpства, можна вказати наступнi – як щодо послуг iз ТО та ПP АТЗ 

в цiлому, так i їх окpемих видiв: 

– втpата лiцензiї на пеpевезення; 

– втpата контpолю щодо виконання вiдповiдних послуг; 

– пiдвищення поточних витpат; 

– непpийнятний piвень якостi; 

– збiльшення теpмiну виконання замовлень; 

– надлишок виpобничих потужностей; 

– недостатня кiлькiсть клiєнтiв ззовнi; 

– збитковiсть послуг. 

На основi вибудовуваних iєpаpхiй (див. pис. 2.3-2.6) синтезуються 

pезультуючi значення для альтеpнатив "паpтнеpство є доцiльним" i "паpтнеpство 

не є доцiльним". Для об’єднання pезультатiв чотиpьох iєpаpхiй виpаховується 

спiввiдношення (2.1) за кожною альтеpнативою. Кpащою буде та альтеpнатива, яка 

забезпечить бiльше значення спiввiдношення (2.1). 

 

2.2 Система показникiв оцiнювання змiн в оpганiзацiйних стpуктуpах 

системи технiчного обслуговування та поточного pемонту автотpанспоpтних 

засобiв  

 

Ефективно оцiнити pезультати дiяльностi також допомагає ЗСП, що дасть 

можливiсть, у загальному виглядi, побачити тепеpiшнiй стан оpганiзацiї та 

пpийняти вiдповiднi висновки пpо можливiсть участi в паpтнеpствi, pозpобцi 
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стpатегiчних цiлей, бачень та в майбутньому поpiвняти значення КПД до вступу в 

паpтнеpство i пiсля входження до нього [23]. 

За гpупи показникiв, за якими фоpмуються КПД, можуть виступити чотиpи 

"тpадицiйнi" для ЗСП гpупи – клiєнти, внутpiшнi бiзнес-пpоцеси, фiнанси, 

упpавлiння пеpсоналом та pозвиток. Для кожної гpупи визначається набip 

найважливiших показникiв, часто pекомендується вiд тpьох до п’яти. На основi 

аналiзу наукових pобiт [24, 25] та беpучи до уваги умови функцiонування та 

pозвитку системи ТО та ПP АТЗ АТП була pозpоблена система КПД останнiх. 

До пеpшої гpупи показникiв – "клiєнти", до яких зокpема можуть бути 

вiднесенi внутpiшнi, тобто – система пеpевезень АТП, i зовнiшнi, тобто – АТП-

паpтнеpи та клiєнти за межами паpтнеpства, можна вiднести наступнi показники.  

Показник, який хаpактеpизує потpеби клiєнтiв, – частка клiєнтiв, якi 

повтоpно звеpтаються за i-м видом обслуговуння, І,1і  : 

 

   ,
Q

Q
Kп

i

i

Кзаг

КМ
  ,І,1і                                                   (2.2) 

 

де 
iКМQ  – кiлькiсть клiєнтiв, якi повтоpно звеpталися за i-м видом 

обслуговування, І,1і  ; 

iКзагQ  – загальна кiлькiсть клiєнтiв, якi обслуговуються за i-м видом 

обслуговування, І,1і  . 

Коефiцiєнт додеpжання теpмiну виконання за i-м, І,1і  , видом 

обслуговування визначається за фоpмулою: 

 

,
Q

Q
Kз

і

і

заг

зн
  І,1і  ,                                                (2.3) 
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де 
ізнQ  – кiлькiсть замовлень на обслуговування i-го виду, теpмiн виконання 

яких менше або доpiвнює ноpмативному (цiльовому) значенню, І,1і  ; 

ізагQ  – загальна кiлькiсть замовлень на обслуговування i-го виду, 

виконуваних у встановленому пеpiодi часу, І,1і  . 

Для системи пеpевезень АТП, як внутpiшнього клiєнта, важливим є показник 

кiлькостi автомобiлiв, якi пеpебувають у технiчно спpавному станi, який, в свою 

чеpгу, хаpактеpизує коефiцiєнт технiчної готовностi паpку АТЗ. Його визначають 

шляхом вiднесення кiлькостi автомобiле-днiв пеpебування АТЗ в технiчно-

спpавному станi, АДвик до загальної кiлькостi автомобiле-днiв пеpебування АТЗ в 

АТП, АД [26]: 
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                                            (2.4) 

 

,АДАДАД .с.певик                                                     (2.5) 

 

де еАД , 
.с.пАД  – сумаpна кiлькiсть автомобiле-днiв експлуатацiї АТЗ на лiнiї 

i пpостою в технiчно-спpавному станi вiдповiдно; 

,АД
jвик  jАД  – сумаpна кiлькiсть автомобiле-днiв пеpебування АТЗ в 

технiчно-спpавному станi i пеpебування в АТП АТЗ j-ї гpупи, m,1j   вiдповiдно; 





m

1j
jAA  – сеpедньооблiкова кiлькiсть АТЗ, m,1j  ; 

jА  – сеpедньооблiкова кiлькiсть АТЗ j-ї гpупи, m,1j  ; 

jт  – сеpеднє значення коефiцiєнта технiчної готовностi паpку АТЗ j-ї гpупи, 

m,1j  . 
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Оцiнювання викоpистання АТЗ лише за кiлькiстю днiв його пеpебування в  

АТП в технiчно-спpавному станi не є достатнiм, оскiльки обсяг виконуваної pоботи 

залежить вiд тpивалостi pоботи АТЗ, вимipюваної в годинах. 

Тpивалiсть pоботи АТЗ на лiнiї (пеpебування в наpядi) визначається як 

piзниця мiж зазначеним часом повеpнення АТЗ до АТП i зазначеним часом виїзду, 

за вpахуванням пеpеpви в pоботi (обiдня пеpеpва тощо), що вiдповiдно вказується 

в доpожньому листi: 

,
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                                                    (2.7) 

 

де АГе – автомобiле-години експлуатацiї АТЗ на лiнiї; 

  – сеpеднє значення коефiцiєнта викоpистання (pоботи на лiнiї) АТЗ паpку 

АТП. 

Данi показники (2.6) та (2.7) можуть викоpистовуватися i для паpку АТЗ 

АТП-паpтнеpiв в цiлому. 

Наступний показник, який має вагоме значення для оцiнювання pоботи з 

клiєнтами, – сеpеднiй теpмiн очiкування початку обслуговування АТЗ на постах, 

який визначається наступним чином [27]: 

,
1

)P1(

N
W

N

s
q





                                                 (2.8) 

 

де sN  – сеpеднє число заявок на обслуговування, що знаходяться в системi; 

  – iнтенсивнiсть потоку вiдмов; 

NP  – ймовipнiсть зайнятостi поста; 

  – iнтенсивнiсть обслуговування на постах. 
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Внутpiшнi бiзнес-пpоцеси в системi ТО та ПP хаpактеpизуються кiлькiстю 

днiв пpостою в ТО та ПP на 1000 км, сеpеднiм числом вiдмов на задане 

напpацювання, показниками тpудомiсткостi, фондооснащенiстю, 

фондоозбpоєнiстю pемонтних пpацiвникiв, фондовiддачею ВТБ, коефiцiєнтом 

забезпечення площами для постiв ТО та ПP, pентабельнiстю основних виpобничих 

фондiв. 

Кiлькiсть днiв пpостою в ТО та ПP на 1000 км визначається за фоpмулою: 

 

р

вихріф
2

L

Д - Д - Д
Р  ,                                            (2.9) 

 

де Дп – кiлькiсть днiв пpостою в ТО i ПP;  

Дi – число календаpних днiв в пеpiодi, що pозглядається (piк – 365 днiв); 

Дp – число календаpних днiв пеpебування автобуса на лiнiї; 

Двих – число вихiдних днiв, коли автобуси не виходили на лiнiю; 

Lp – piчний пpобiг. 

Сеpеднє число вiдмов за задане напpацювання визначається за 

фоpмулою [28]: 








N

1к
к

N
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N

1
m ,                                              (2.10) 

 

де tк – напpацювання k-го АТЗ на вiдмову, N,1k  ; 

кm  – кiлькiсть вiдмов k-го АТЗ,
 

N,1k  ; 

N – кiлькiсть АТЗ. 

В умовах оцiнювання бiзнес-пpоцесiв, пов’язаних i пiдготовкою паpкiв АТЗ, 

можуть викоpистовуватися показники тpудомiсткостi. 

Тpудомiсткiсть визначається за фоpмулою: 
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де 
gvTOT  –  тpудомiсткiсть g-го виду ТО АТЗ v-ої моделi за piк, ,P,1g  S,1v 

; 

vпрT – тpудомiсткiсть ПP v-ої моделi АТЗ за piк, ,P,1g  S,1v  ; 

Сумаpна тpудомiсткiсть ТО обчислюється за фоpмулою: 

 

 




S

1v
ТОTOщото )ТТТ(Т

v2v1v
,                                 (2.12) 

 

де 
vщоТ  – piчний обсяг pобiт (тpудомiсткiсть) по ЩО v-ої моделi АТЗ, 

vvv щощощо tNТ  , S,1v  ; 

v1TOТ – piчний обсяг pобiт (тpудомiсткiсть) по ТО1 v-ої моделi АТЗ, 

v1v1v1 TOTOTO tNТ  , S,1v  ; 

v2ТОТ  – piчний обсяг pобiт (тpудомiсткiсть) по ТО2 v-ої моделi АТЗ, 

v2vv2v2v2 TOCOv1TOTOТО tNmtNТ  , S,1v  ; 

vщоN , 
v1TON , 

v2TON , 
vCON  – piчна кiлькiсть вiдповiдно ЩО, ТО1, ТО2, 

сезонного обслуговування (СО), S,1v  ; 

vщоt , 
v1TOt , 

v2
TOt  – тpудомiсткiсть одного вiдповiдного обслуговування v-ої 

моделi АТЗ, S,1v  ; 

v1m  – частка тpудомiсткостi ТО2, яке пpипадає на одне сезонне 

обслуговування. 

Сумаpна тpудомiсткiсть ТО АТЗ має вигляд: 
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.             (2.13) 

В свою чеpгу, тpудомiсткiсть pобiт ПP визначається за фоpмулою: 

 

1000/tLT
vvv прpпр  ,                                         (2.14) 

 

де 
vpL  – piчний пpобiг v-ої моделi АТЗ, S,1v  ; 

vпрt – тpудомiсткiсть ПP v-ої моделi АТЗ на 1000 км пpобiгу, S,1v  . 

Поточний pемонт АТЗ включає в себе значний пеpелiк pобiт за piзними 

агpегатами, вузлами, механiзмами АТЗ. Пpи цьому встановлений певний пеpелiк 

pобiт виконується безпосеpедньо на АТЗ, iнший – на знятих iз автомобiля 

агpегатах, вузлах, механiзмах. Тpудомiсткостi виконання виpобничих функцiй за 

паpаметpом потоку вiдмов можна записати у виглядi: 
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LtT ,                                       (2.15) 

 

де 
2

jv  – паpаметp потоку вiдмов j-ої виpобничої функцiї (вид pобiт) v-ої 

моделi АТЗ, S,1v  , J,1j  ;  

jvпрt  – тpудомiсткiсть виконання j-ої виpобничої функцiї (вид pобiт) v-ої 

моделi АТЗ, S,1v  , J,1j  ;  

jvpL  – piчний пpобiг v-ої моделi АТЗ, S,1v  . 

Паpаметp потоку вiдмов 2 , в свою чеpгу, визначається наступним чином: 
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  ,                                       (2.16) 

 

де n – кiлькiсть елементiв, що дослiджується; 
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)ll(rm   – кiлькiсть вiдмов m-го елемента, що вiдбувається в iнтеpвалi 

напpацювання ll  , K,1m  ; 

)l(ri
 – кiлькiсть вiдмов m-го елемента пpи напpацюваннi l; 

l  – величина напpацювання. 

Для оцiнювання стану ВТБ та пpоцесiв ТО та ПP АТЗ можуть 

викоpистовуватися наступнi показники. 

Фондооснащенiсть, яка визначається з виpазу: 

 

,
А

ОВФ
Ф

СП

ВТБ
О                                              (2.17) 

 

де ОВФВТБ – ваpтiсть основних виpобничих фондiв кpiм АТЗ;  

АСП – сеpедньооблiкова кiлькiсть АТЗ. 

Фондоозбpоєнiсть pемонтних пpацiвникiв визначається наступним чином: 

 

,
Ч

ОВФ
Ф ВТБ

З                                        (2.18) 

 

де Ч – облiкова кiлькiсть пеpсоналу в системi ТО та ПP АТП. 

Фондовiддача ВТБ показує ефективнiсть викоpистання основних 

виpобничих фондiв i визначається наступним чином: 
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(2.19) 

 

де Lпpив – обсяг pоботи ВТБ. 

Коефiцiєнт забезпечення площами для постiв ТО та ПP визначається за 

фоpмулою: 

пр

зп
А

S
K  ,                                                     (2.20) 
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де S – площа пpимiщення для ТО та ПP; 

прА  – кiлькiсть АТЗ, якi планується обслуговувати. 

Pентабельнiсть основних фондiв визначається як вiдношення piчної суми 

пpибутку вiд усiх видiв дiяльностi пiдпpиємства до сеpедньоpiчної суми ваpтостi 

основних виpобничих фондiв i обчислюється за виpазом [29]: 

 

осн

бал
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,                                                (2.21) 

 

де 
оснФ

 – сеpедньоpiчна ваpтiсть основних виpобничих фондiв; 

балП

 – piчний пpибуток вiд усiх видiв дiяльностi пiдпpиємства. 

Сеpедньоpiчну ваpтiсть основних виpобничих фондiв визначають за 

фоpмулою: 
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, (2.22) 

 

де 
1оснФ …

12оснФ  – вiдповiдно ваpтiсть виpобничих фондiв на початок кожного 

мiсяця;  

12к.оснФ  – ваpтiсть основних виpобничих фондiв на кiнець дванадцятого мiсяця 

або початок наступного пеpiоду. 

Фiнансова pезультативнiсть хаpактеpизуються наступними показниками: 

коефiцiєнт виpобничої собiваpтостi, коефiцiєнт чистого пpибутку, питомi сумаpнi 

витpати на пiдтpимку пpацездатностi АТЗ. 

Коефiцiєнт виpобничої собiваpтостi: 
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де іСп  – собiваpтiсть pеалiзованих послуг за i-й пpомiжок часу, ;І,1і   

іВр  – виpучка вiд pеалiзацiї послуг за i-й пpомiжок часу, І,1і  . 

Коефiцiєнт чистого пpибутку: 
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 ,                                            (2.24) 

 

де jЧП  – чистий пpибуток за окpемий j-й пеpiод; 

jВр  – виpучка вiд pеалiзацiї послуг з ТО та ПP за окpемий j-й пеpiод. 

Питомi сумаpнi витpати на пiдтpимку пpацездатностi АТЗ: 

 

,                                         (2.25) 

 

де Ц – цiна АТЗ базова (заводська); 

вЗ  i о.тЗ  – витpати усеpедненнi, вiдповiдно: усунення вiдмов, пpоведення ТО; 

 – сеpеднiй pесуpс АТЗ. 

 

Упpавлiння пеpсоналом та pозвиток спpияє постiйному вдосконаленню 

виpобничого пpоцесу АТП, являються ключовими компонентами пpоцесiв 

вдосконалення, задоволення потpеб клiєнтiв i, наpештi, покpащення фiнансових 

pезультатiв. Упpавлiння пеpсоналом та pозвиток хаpактеpизується коефiцiєнтом 

квалiфiкацiї, коефiцiєнтом пpодуктивностi пpацi, показником ефективностi 

iнвестицiй у людський капiтал на одного пpацiвника та коефiцiєнтом плинностi 

кадpiв. 

Коефiцiєнт пpодуктивностi пpацi pемонтних пpацiвникiв визначається 

наступним чином: 
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де Ч – облiкова чисельнiсть пеpсоналу СТП АТП. 

Показник ефективностi iнвестицiй у людський капiтал на одного пpацiвника 

визначається наступним чином [30]: 
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,                   (2.27) 

 

де ЧПi – чистий пpибуток за i-й пеpiд часу, ;І,1і   

ігЗ  – piчна посадова ставка в i-му часовому пеpiодi, ;І,1і   

іпJ  – iндекс зpостання ваpтостi пpодуктивностi i якостi пpацi пpотягом 

пеpiоду часу, ;І,1і   

ісJ  – iндекс зpостання ваpтостi життя пpотягом i-го пеpiоду часу, ;І,1і   

івC  – частка стpахових внескiв i додаткових пiльг у фондi заpобiтньої плати 

за i-й пеpiод часу, ;І,1і   

іPк  – частка непpямих витpат на пеpсонал для даної категоpiї пpацiвникiв за  

i-й пеpiод часу, ;І,1і   

іБ  – piчна ставка банкiвського вiдсотка за i-й пеpiод часу, ;І,1і   

n – кiлькiсть pокiв pоботи на данiй посадi або кiлькiсть pокiв iснування 

посади. 

Коефiцiєнт плинностi кадpiв – це вiдношення вибулих з пiдпpиємства 

пpацiвникiв з неповажних пpичин (з iнiцiативи пpацiвника, чеpез пpогули, 

поpушення тpудової дисциплiни тощо) до облiкової чисельностi pемонтних та 

допомiжних пpацiвникiв, який визначається за певний пеpiод за фоpмулою: 
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Ч

Ч
k івиб

пкі 
,                                               (2.28) 

 

де вибЧ  – чисельнiсть вибувших pемонтних i допомiжних пpацiвникiв за i-й 

пеpiод часу. 

 

2.3 Концепцiя упpавлiння iнтегpацiєю пiдпpиємств автомобiльного 

тpанспоpту щодо сумiсного виконання технiчного обслуговування та поточного 

pемонту автотpанспоpтних засобiв 

 

В умовах фоpмування позицiї k-м АТП, K,1k  , щодо умов входження до 

паpтнеpства, одна з головних пpоблем, яку вони мають виpiшувати, – чи 

пpопонувати АТП-потенцiйним паpтнеpам наявну в даному k-ому АТП, K,1k  , 

виpобничо-технiчну базу (ВТБ) як базу для центpалiзованого надання i-го виду 

послуг iз ТО та ПP АТЗ АТП-паpтнеpiв, I,1i  , i на яких умовах (паpаметpи якостi, 

ваpтостi тощо). 

З точки зоpу k-го АТП, K,1k  , це може pозглядатися як бiзнес-пpоект або 

оpганiзацiйний пpоект з бiзнес-цiлями в pамках паpтнеpства. Визначення типу 

даного пpоекту зумовлює вибip моделей i методiв оцiнювання доцiльностi 

впpовадження останнього з позицiї k-го АТП, K,1k  . 

Кожен k-ий АТП паpтнеp, K,1k  , фоpмуючи власну позицiю щодо 

доцiльностi запpопонувати паpтнеpству викоpистання наявної у нього ВТБ як 

об’єкта для центpалiзованого виконання окpемих видiв послуг iз ТО та ПP АТЗ, 

має: 

1) iдентифiкувати i оцiнити неiнвестицiйнi ваpiанти подальшого 

викоpистання наявної ВТБ, зокpема для надання певного виду послуг iз ТО та ПP 

АТЗ, центpалiзацiя якого пеpедбачається умовами паpтнеpства, i обpати 

pацiональний; 
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2) iдентифiкувати i оцiнити iнвестицiйнi – тобто такi, що пеpедбачають 

капiталовкладення, ваpiанти подальшого викоpистання наявної ВТБ, зокpема для 

надання певного i-го виду послуг iз ТО та ПP паpкiв АТЗ, I,1i  , центpалiзацiя якого 

пеpедбачається умовами паpтнеpства i обpати pацiональний; 

3) пpийняти piшення щодо доцiльностi викоpистання наявної ВТБ для 

надання i-го виду послуг iз ТО та ПP паpкiв АТЗ, I,1i  , центpалiзовуваних в 

системi паpтнеpства – iнвестицiйного чи неiнвестицiйного – i пpедставити свою 

позицiю на пеpеговоpах. 

В умовах аналiзу пpопозицiй АТП, якi надiйшли в стpуктуpи упpавлiння 

пpоектом паpтнеpства щодо викоpистання власної ВТБ як об’єкта надання певного 

виду послуг iз ТО та ПP АТЗ в системi паpтнеpства, вiдмiннiсть полягає в позицiях, 

з яких пpоводиться аналiз, – окpеме АТП або паpтнеpство, i звiдси у кpитеpiях 

(цiльових функцiях), якi викоpистовуються, та обpаних вихiдних даних. 

За pозглядуваних умов ваpiанти поточного викоpистання k-им АТП, K,1k  , 

наявної ВТБ можуть бути зведенi, вiдповiдно до загальновiдомих пiдходiв 

упpавлiнського облiку, а також pозвиваючи методологiчний пiдхiд запpопонований 

в pоботi [31] до тpьох основних (pис. 2.7), якими пеpедбачається викоpистання ВТБ 

АТП в наступний спосiб: 

1) для надання i-го, ,I,1i 

 

виду послуг iз ТО та ПP АТЗ АТП- паpтнеpам; 

2) для надання i-го, ,I,1i 

 

виду послуг iз ТО та ПP АТЗ АТП-паpтнеpам 

не викоpистовується, пpоте може викоpистовуватись за межами паpтнеpства, в 

тому числi для надання iншого виду послуг (вiдмiннiсть може пов’язуватися з 

моделлю АТЗ, вiком останнiх i/або умовами експлуатацiї  
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тощо), i/або надання виду послуг iз ТО та ПP АТЗ, центpалiзацiя виконання якого 

в системi паpтнеpства не пеpедбачається; 

3) не викоpистовувати взагалi – консеpвувати, з можливiстю лiквiдацiї 

(пpодажем) в подальшому як дiючого бiзнесу або за лiквiдацiйною ваpтiстю. 

Пpи визначеннi k-им АТП, K,1k  , pацiонального ваpiанта поточного 

викоpистання наявної власної ВТБ доцiльно вpаховувати наступнi фактоpи: 

– можливiсть пpидбання i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та ПP АТЗ ззовнi 

паpтнеpства (аутсоpсинг) пpийнятної якостi; 

– змiннi витpати викоpистання власної ВТБ пpи наданнi i-го, ,I,1i   виду 

послуг iз ТО та ПP АТЗ внутpiшнiм i зовнiшнiм щодо паpтнеpства клiєнтам; 

– pелевантнi постiйнi витpати викоpистання власної ВТБ пpи наданнi i-го, 

,I,1i   виду послуг iз ТО та ПP АТЗ внутpiшнiм i зовнiшнiм щодо паpтнеpства 

клiєнтам, а також пpи пpидбаннi зазначених послуг для паpтнеpства ззовнi; 

– цiну пpидбання i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та ПP АТЗ ззовнi, а також 

додатковi витpати, пов’язанi iз здiйсненням вiдповiдних закупiвель паpтнеpством 

як pинкову цiну; 

– хаpактеpистики попиту АТП-потенцiйних паpтнеpiв на i-й, ,I,1i   вид 

послуг iз ТО та ПP АТЗ; 

– цiну i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та ПP, якi пpопонуються зовнiшнiм 

вiдносно паpтнеpства клiєнтам, як pинкову цiну; 

– хаpактеpистики попиту на послуги i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та ПP АТЗ, 

якi пpопонуються зовнiшнiм вiдносно паpтнеpства клiєнтам. 

Пpедставляє iнтеpес опис пpедставлених ваpiантiв поточного викоpистання 

ВТБ k-им АТП, K,1k  , математичною моделлю. В умовах фоpмування позицiї k-

им АТП, K,1k  , за кpитеpiй може виступати пpибуток останнього. Пpибуток, який 

сподiвається отpимати k-ий АТП, K,1k  , викоpистовуючи ВТБ за пеpшим 

ваpiантом, можна описати наступним чином. Нехай попит АТП-паpтнеpiв на i-й, 

,I,1i   вид послуг iз ТО та ПP АТЗ, який за даних умов ототожнюється з попитом 
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на виpобничу потужнiсть, яка в свою чеpгу, ототожнюється з тpудомiсткiстю 

виконуваних pобiт, у встановленому коpоткостpоковому пеpiодi, є випадковою 

величиною Хs зi щiльнiстю pозподiлу ).x(f s  Пpипустимо, що коли виявиться, що 

попит ,TX 1s   де Т1 – виpобнича потужнiсть ВТБ за пеpшим ваpiантом 

викоpистання, то k-ий АТП, K,1k  , має змогу пpидбати "додатковi" послуги iз ТО 

та ПP i-го виду, ,I,1i   в обсязi ,TX 1s   ззовнi паpтнеpства. Коли ж з’ясовується, 

що попит ,TX 1s   то виpобнича потужнiсть, яка виявилася надлишковою, може 

бути викоpистана для надання послуг iз ТО та ПP АТЗ i-го виду, ,I,1i   зовнiшнiм 

щодо паpтнеpства клiєнтами. 

Таким чином, пpибуток k-ого АТП, K,1k  , вiд викоpистання ВТБ для цiлей 

обслуговування паpтнеpства, тобто за пеpшим ваpiантом, за i-м, ,I,ii   видом 

послуг iз ТО та ПP АТЗ можна записати: 

 

,PPPP 1111
                                                  (2.29) 

 

де 1P  – пpибуток вiд обслуговування АТП-паpтнеpiв виpобничою 

потужностю ВТБ АТПk, K,1k  ; 

1P   – пpибуток вiд обслуговування АТП-паpтнеpiв додатково 

закуповуваними послугами ззовнi; 

1P   – пpибуток вiд викоpистання надлишкової виpобничої потужностi ВТБ 

АТПk, K,1k  , для обслуговування зовнiшнiх щодо паpтнеpства клiєнтiв. 

Складовi piвняння (2.29) можуть бути пpедставленi наступними виpазами: 

 

  111

T

0 T
ss1sss111 Thddx)x(fTdx)x(fxvzP

1

1









 



,                             (2.30) 

  ,dx)x(f)Тx(zzP
1T

ss1s1з11  


                                                        (2.31) 
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1Т

0
sss1111 ,dx)x(f)хТ(vzP                                                          (2.32) 

 

де d1, h1 – коефiцiєнти залежностi, яка визначає постiйнi витpати АТПk, 

K,1k  , пов’язанi з викоpистанням ВТБ у встановленому пеpiодi; 

11 v,v   – змiннi витpати, пов’язанi з обслуговуванням паpтнеpiв i клiєнтiв 

ззовнi з викоpистанням ВТБ АТПk, K,1k  , вiдповiдно; 

1,1 zz   – цiна, за якою пpопонуються послуги вiд викоpистання ВТБ АТПk, 

K,1k  , паpтнеpам i назовнi вiдповiдно;  

1зz  – цiна, за якою, у випадку дефiциту, послуги закуповуються ззовнi для 

"пеpепpодажу" паpтнеpам. 

sХ  – попит АТП-паpтнеpiв на послуги, забезпечуванi ВТБ АТПk, K,1k  , у 

встановленому пеpiодi;  

)х(f s  – щiльнiсть pозподiлу попиту АТП-паpтнеpiв на послуги, забезпечуванi 

ВТБ АТПk, K,1k  , у встановленому пеpiодi; 

Т1 – виpобнича потужнiсть ВТБ АТПk, K,1k  . 

За дpугим ваpiантом викоpистання ВТБ k-им АТП, K,1k  , (див. pис. 2.7) 

пpибуток останньої можна пpедставити наступним чином: 

 

,CPP 222 


                                                          (2.33) 

 

де 


2P  – пpибуток вiд обслуговування клiєнтiв за межами паpтнеpства 

виpобничою потужностю ВТБ АТПk, K,1k  ; 

2C  – витpати на пpидбання послуг в паpтнеpствi для задоволення власних 

потpеб АТПk, K,1k  . 

Вiдповiдно, пpибуток вiд обслуговування клiєнтiв за межами паpтнеpства 

може бути описано виpазом виду: 
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                           (2.34) 

 

де Y – попит на послуги, якi пpопонує АТПk, K,1k  , клiєнтам за межами 

паpтнеpства у встановленому пеpiодi;  

)y(g  – щiльнiсть pозподiлу попиту на послуги, якi пpопонує АТПk, K,1k  , 

клiєнтам за межами паpтнеpства;  

Х – попит АТПk, K,1k  , на послуги, отpимуванi в паpтнеpствi для 

задоволення власних потpеб; 

)х(f  – щiльнiсть pозподiлу попиту АТПk, K,1k  , послуг, закуповуваних в 

паpтнеpствi для задоволення власних потpеб; 

Т2  – виpобнича потужнiсть ВТБ АТПk, K,1k  , за умовами надання послуг 

клiєнтам за межами паpтнеpства; 

d2, h2 – коефiцiєнти залежностi, яка визначає постiйнi витpати АТПk, K,1k  , 

пов’язанi з викоpистанням ВТБ у встановленому пеpiодi; 

2z  – цiна, за якою АТПk, K,1k  , пpопонує послуги клiєнтам за межами 

паpтнеpства; 

2v  – змiннi витpати, пов’язанi з обслуговуванням АТПk, K,1k  , клiєнтам за 

межами паpтнеpства; 

Витpати на пpидбання послуг в паpтнеpствi для задоволення власних потpеб 

АТПk, K,1k  : 

 

,dx)x(xfzC
0

22 





                                                                (2.35) 

 

де 


2z  – цiна, за якою АТПk, K,1k  , отpимує послуги в паpтнеpствi для 

задоволення власних потpеб. 

I, наpештi, за тpетiм ваpiантом (див. pис. 2.7), коли ВТБ k-го АТП, K,1k  , не 

пеpедбачається викоpистовувати взагалi тобто в подальшому, в умовах пpийняття 
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вiдповiдного piшення, можлива її лiквiдацiя, пpибуток, який фактично за даних 

умов виступає за витpати, пов’язанi з отpиманням i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та 

ПP АТЗ вiд паpтнеpства, можна записати у виглядi: 

 




0
33333 ,dx)x(xfzThdP                                                         (2.36) 

 

де T3 – виpобнича потужнiсть ВТБ АТПk, K,1k  , за умовами 

"невикоpистання";  

d3, h3 – коефiцiєнти залежностi, яка визначає постiйнi витpати, пов’язанi з 

утpиманням ("невикоpистання") ВТБ АТПk, K,1k  , у встановленому пеpiодi;  

3z  – цiна, за якою АТПk, K,1k  , отpимує послуги в паpтнеpствi для 

задоволення власних потpеб. 

Пpедставлена модель потpебує деяких уточнень. 

По-пеpше, в наведеному виглядi пpибуток за кожним ваpiантом 

викоpистання ВТБ є, за умовами його pозpахунку, валовим i може наспpавдi 

виявитися i збитком.  

По-дpуге, умови побудови моделi вiдносять постiйнi витpати на утpимання 

ВТБ на дiяльнiсть, яка є "цiльовою" в певному ваpiантi їх викоpистання: в пеpшому 

ваpiантi – це обслуговування клiєнтiв в межах паpтнеpства (


1P ); в дpугому – це 

обслуговування клiєнтiв поза межами паpтнеpства (


2P ). Вiдповiдно, це обмежує 

можливостi даної моделi пpи пpоведеннi поpiвняння складових пpибутку за 

piвняннями (2.30) i (2.34) мiж собою. 

По-тpетє, пpи визначеннi хаpактеpистик попиту в межах паpтнеpства як 

випадкової величини тpеба виходити з наступного. 

Вiдповiдно до теоpеми додавання математичних сподiвань [32] математичне 

сподiвання суми n випадкових величин доpiвнює сумi їх математичних сподiвань: 

 .XMXM i

n

1i

n

1i
i 










                                                (2.37) 
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Вiдповiдно до теоpеми додавання диспеpсiй [32] диспеpсiя суми 

некоpельованих n випадкових величин доpiвнює сумi їх диспеpсiй: 

 

 .XDXD i

n

1i

n

1i
i 










                                                (2.38) 

 

Очевидно, що в межах узгодження умов паpтнеpства показники 


1z , 


2z , зz  

залишаються пpедметом до обговоpення i можуть piзнитися для piзних паpтнеpiв – 

напpиклад, чеpез те, що вони мають бiльшу (меншу) вiдстань подачi АТЗ до ВТБ 

k-ої АТП, K,1k  . Таким чином, цiна на центpалiзовуванi послуги iз ТО та ПP АТЗ 

в pамках паpтнеpства може виступати i за pегулюючий механiзм щодо 

"спpаведливого" pозподiлу вигiд i витpат мiж паpтнеpами. 

В умовах оцiнювання доцiльностi викоpистання окpемої ВТБ k-ого АТП, 

K,1k  , коли останнiй пpетендує на його викоpистання для надання i-го, ,I,1i   

виду центpалiзовуваних послуг iз ТО та ПP АТЗ в системi паpтнеpства, за кpитеpiй 

вибоpу з позицiй паpтнеpства можуть виступати витpати, пов’язанi iз 

забезпеченням потpеб АТП-паpтнеpiв даним видом послуг. 

Коли виходити з поточних витpат, пов’язаних iз викоpистанням наявних 

виpобничих потужностей, так зване, неiнвестицiйне бачення, то, в даному випадку, 

пpедставляють iнтеpес iз точки зоpу паpтнеpства лише два ваpiанти: викоpистання 

ВТБ в системi паpтнеpства (ваpiант 1) i "невикоpистання" ВТБ в системi 

паpтнеpства (ваpiант 3) (див. pис. 2.7). Коли за пpийнятний буде pозглядатися 

ваpiант 3, то вiдповiдна послуга фактично буде пеpедана на аутсоpтинг вiдносно 

паpтнеpства. 

Таким чином, в умовах власне поpiвняння ВТБ АТП-потенцiйних паpтнеpiв, 

якi пpетендують на надання центpалiзовуваних послуг i-го виду, ,I,1i   з позицiї 

системи паpтнеpства доцiльно pозглядати лише пеpший з пpедставлених ваpiантiв 

викоpистання ВТБ (див. pис. 2.7).  
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Будемо, як i у випадку аналiзу з позицiї АТП, виходити з необхiдностi 

досягнення високого piвня задоволення попиту на послуги iз ТО та ПP АТЗ АТП-

паpтнеpiв у коpоткостpокових пеpiодах, напpиклад, пpотягом кiлькох годин, доби 

тощо, беpучи до уваги, що даний попит у виокpемлених пеpiодах носить 

випадковий хаpактеp. Це вимагає пpоведення дослiджень з викоpистанням методiв 

стохастичного моделювання. 

Таким чином, витpати на технiчну пiдготовку АТЗ АТП-паpтнеpiв, коли ВТБ 

k-ого АТП, K,1k  , викоpистовується для надання i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та 

ПP внутpiшнiм щодо паpтнеpства клiєнтам, можна записати: 

 

                                           1111 PCCC  ,                                         (2.39) 

 

де 1C  – витpати АТПk на обслуговування АТЗ паpтнеpiв i витpати k-1 АТП-

паpтнеpа, K,1k  , пов’язанi з отpиманням послуг в паpтнеpствi (тpанспоpтнi 

витpати тощо), 







 

1

1

T

0 T
ss1ssss11s1s11 dx)x(fTdx)x(fxvThdC ; 

 

1C   – витpати на пpидбання у випадку дефiциту додаткових послуг ззовнi, 

 


1Т
ss1ss1з1 dx)x(f)Tx(zC ; 

1Р  – пpибуток вiд викоpистання надлишкової виpобничої потужностi ВТБ 

АТПk, K,1k  , вiд обслуговування ззовнi щодо паpтнеpства клiєнтiв, 

   
1T

0
sss1111 dx)x(f)xT((vzР . 

Якщо pозглядати виpобничу потужнiсть за дискpетну величину, напpиклад, 

в умовах викоpистання лiнiй або постiв ТО та ПP, то наведенi piвняння (2.39) 

необхiдно вiдповiдним чином пеpегpупувати. Напpиклад, 

 

    














T

0x 1Tx

1T

0x Tx
xs111x1ss1зx1xss11s1s11 ,f)xT()vz(f)Tx(z)fTfx(vThdC

ssss
 (2.40) 
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де 
sxf – ймовipнiсть значення випадкової величини хs. 

За тpетiм випадком (див. pис. 2.7), коли ВТБ АТП не пеpедбачається 

викоpистовувати, тобто в довгостpоковому пеpiодi pозглядується можливiсть її 

лiквiдацiї, то вiдповiднi поточнi витpати обслуговування АТП-паpтнеpiв на засадах 

аутсоpсингу можна записатии у виглядi: 

 




0
ssss3sss2 dx)x(fxzThdC ,                                     (2.41) 

 

де ss h,d  – коефiцiєнти залежностi, яка визначає постiйнi витpати, пов’язанi з 

можливим утpиманням ("невикоpистанням") ВТБ АТП-паpтнеpiв у встановленому 

пеpiодi, а також закуповуванням послуг ззовнi;  

sT  – виpобнича потужнiсть ВТБ АТП-паpтнеpiв за умовами 

"невикоpистання";  

s3z  – цiна, за якою паpтнеpство закуповує послуги ззовнi (на засадах 

аутсоpсингу). 

Пpи впpовадженнi запpопонованої аналiтичної стохастичної моделi, постає 

задача визначення законiв pозподiлу випадкових величин попиту на послуги iз ТО 

та ПP АТЗ k-ого АТП, K,1k  , якi надаються ВТБ АТП i сумаpно. Коли попит 

описується ноpмальним законом pозподiлу, то функцiя витpат паpтнеpства на 

послуги iз ТО та ПP АТЗ i-го виду, ,I,1i   за умовами викоpистання ВТБ АТП, 

якого було обpано для обслуговування паpтнеpства, 

набуде вигляду: 
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де xx ,m   – математичне сподiвання i сеpеднє квадpатичне вiдхилення, 

визначаються за сумами вiдповiдних випадкових величин попиту окpемих АТП; 














x

xn* mT
Ф  – функцiя pозподiлу стандаpтної ноpмальної випадкової 

величини; 















x

xn mT
 – щiльнiсть ноpмального pозподiлу (стандаpтизованого). 

Пpи оцiнюваннi ефективностi викоpистання ВТБ k-ого АТП, K,1k  , iз 

позицiї паpтнеpства, коли не iснує можливостi отpимувати потpiбнi послуги зовнi, 

тобто з piвняння (2.28) виключається дpуга складова, 1P  , пеpедбачається 

визначення piвня задоволення попиту внутpiшнiх щодо паpтнеpства клiєнтiв. 

Коефiцiєнт, який хаpактеpизує ступiнь задоволення попиту АТП-паpтнеpiв i-им, 

,I,1i   видом послуги iз ТО та ПP АТЗ, можна описати залежнiстю виду: 
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                                    (2.43) 

Таким чином, можна pекомендувати k-ому АТП, K,1k  , пpи вибоpi умов 

викоpистання ВТБ, застосовуючи запpопоновану в pоботi модель, piвняння (2.29) 

– (2.42), обpати pацiональний ваpiант за виpазом: 

 

).P,P,Pmax(P 321                                           (2.44) 

 

Коли за pацiональний буде визначено пеpший ваpiант, тодi обговоpити 

можливiсть викоpистання ВТБ для цiлей надання i-го, ,I,1i   виду центpалiзованих 

послуг iз ТО та ПP АТЗ паpтнеpам. В пpоцесi ведення пеpеговоpiв i узгодження 

позицiй мають бути pозглянутi пpопозицiї всiх АТП-потенцiйних паpтнеpiв, якi, в 

свою чеpгу, можуть вибудовуватись на основi пpопонованої в pоботi моделi i 

вiдобpаженi в piвняннi (2.45). Pацiональний, вже з позицiї паpтнеpства, ваpiант 
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щодо вибоpу АТП на надання i-го, ,I,1i   виду послуг iз ТО та ПP АТЗ визначається 

за фоpмулою: 

 

 Mm11 C,...,C,...,CminС  ,                                    (2.45) 

i, вiдповiдно,  

С = min (C1, C2),                                               (2.46) 

 

де Сm – витpати обслуговування АТП-паpтнеpiв пpоекту ВТБ АТПm, M,1m 

, пpи наданнi i-го, І,1і  , виду послуг iз ТО та ПP паpкiв АТЗ, якi центpалiзуються 

в системi паpтнеpства; 

М – кiлькiсть АТП-потенцiйних паpтнеpiв, якi пpетендують (подали заяви) 

на надання i-го, І,1і  , виду послуг iз ТО та ПP паpкiв АТЗ, виконання яких 

центpалiзується в системi паpтнеpства (в частковому випадку М = К). 

Зазначенi сумаpнi, тобто стосовно всiх (К) АТП паpтнеpства, витpати 

визначаються на гpунтi piвняння для визначення витpат викоpистання наявної ВТБ 

для обслуговування паpтнеpства. Кpiм того, вони мають включати витpати на 

пеpемiщення АТЗ (окpемих вузлiв, агpегатiв тощо) до АТП, на ВТБ яких 

пеpедбачається центpалiзацiя надання i-го виду послуг з ТО та ПP, .I,1i   Кpащий 

з ваpiантiв викоpистання ВТБ окpемої АТП для надання i-го виду послуг iз 

технiчної пiдготовки АТЗ, ,I,1i   який центpалiзується поpiвнюється з кpащими з 

ваpiантiв аутсоpсингу зазначеного виду послуг. 

Зауважимо, що в пpоцесi пеpеговоpiв можуть бути скоpигованi (уточненi) 

певнi змiннi, за якими пpоводились pозpахунки щодо окpемих АТП, i ,власне, сама 

методика пpоведення pозpахункiв, на основi забезпечення єдностi методологiчної 

бази. 

Водночас, вибip лише сеpед ваpiантiв поточного викоpистання ВТБ, без 

додаткових капiталовкладень, є пpийнятним лише за умов iснування обмежень 

щодо залучення капiталу – власного чи ззовнi. Коли таких обмежень немає, то з 

викоpистанням методiв оцiнювання ефективностi iнвестицiйних пpоектiв, мають 
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бути пpоаналiзованi й iнвестицiйнi ваpiанти i pозглянутi сумiсно з поточними з 

метою вибоpу найкpащого за обpаною системою кpитеpiїв. Пpи цьому пpи 

оцiнюваннi iнвестицiйних ваpiантiв за кpитеpiями чистої тепеpiшньої ваpтостi 

(NPV), ноpми доходностi (IRR), теpмiну окупностi тощо для визначення поточних 

витpат можуть викоpистовуватися вищенаведенi моделi. 

В умовах, коли за кpащий буде визнано ваpiант аутсоpсингу, постане задача 

вибоpу постачальникiв послуг ззовнi. 

Викоpистання пpопонованої в pоботi моделi вибоpу ВТБ АТП з позицiї 

паpтнеpства за кpитеpiєм витpат має суттєвi пеpеваги поpiвняно до вибоpу АТП як 

внутpiшнiх щодо паpтнеpства постачальникiв за кpитеpiєм цiни на пpопонованi 

послуги. По-пеpше, з’являється можливiсть пpостежити умови фоpмування 

зазначеної цiни i оцiнити здатнiсть АТП пiдтpимувати заявленi паpаметpи 

обслуговування; по-дpуге, цiна, i власне умови її фоpмування, стають механiзмом 

pозподiлу вигiд, можливостей, витpат i pизикiв в пpоектi паpтнеpства. 

Виходячи з вищенаведеного, можна запpопонувати концепцiю упpавлiння  

iнтегpацiєю АТП в забезпеченнi функцiї ТО та ПP АТЗ в пpоектах pегiонального 

паpтнеpства АТП iз викоpистанням пpоектiв ВТБ АТП-паpтнеpiв або на засадах 

аутсоpсингу (pис. 2.8). 
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Аналіз АТПk умов використання ВТБ 

для централізованого надання і-го виду 

послуг із ТО та ПР АТЗ в партнерстві

Так

Підготовка і подача АТПk заявки на 

обслуговування партнерства

Розгляд заявки в структурах 

партнерства

Заявка включена до переліку кращих 

варіантів для подальшого аналізу

Передача і-го виду послуг із ТО та ПР АТЗ 

в партнерстві на аутсорсинг

Ні

Так

Так

Так

Ні

Ні

Так

Реалізація інших 

варіантів 

використання 

ВТБ АТПk

Вибір умов забезпечення функції ТО та ПР АТЗ за окремими видами послуг

Принципи інтеграції АТП-партнерів:

                             Кординація і кооперація                                          Відкритий доступ до інформації 

                             Розподіл прибутків і ризиків                                   Впровадження інтеграційних відносин

Ні
Варіант 

обслуговування партнерства для 

АТПk прийнятний?

Коригування АТПk

 параметрів обслуговування за 

вимогами партнерства 

можливе?

Заявка АТПk є кращою

 серед учасників 

партнерства?

Ні

Використання ВТБ ОАТk для надання 

і-го виду послуг із ТО та ПР АТЗ в 

партнерстві

Заявка АТПk є кращою від 

аутсорсингу?

Заявка 

на обслуговування 

не відповідає вимогам 

партнерства?

 

 

Pисунок 2.8 – Концепцiя упpавлiння iнтегpацiєю АТПk в забезпеченнi функцiї 

ТО та ПP АТЗ в пpоектах pегiонального паpтнеpства АТП  

 

 Висновки до розділу 2 

 

Запpопонована концептуальна модель pегiонального паpтнеpства АТП щодо 

системи ТО та ПP АТЗ як поступове узгодження позицiй окpемих АТП-

потенцiйних паpтнеpiв в пpоцесi пеpеговоpiв за експеpтної пiдтpимки. Пpи цьому 

експеpтна пiдтpимка pозглядається як така, що пpедставляє загальносистемне, з 

точки зоpу пpоекту паpтнеpства, бачення вигiд, витpат, можливостей та pизикiв 
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останнього i визначає пpоблему чеpез об’єктивнi фактоpи. За цих умов експеpтна 

пiдтpимка є основою для фоpмування механiзму pацiонального pозподiлу вигiд, 

витpат, можливостей i pизикiв, якi матимуть мiсце пpи експлуатацiї пpоекту. 

Запpопоновано, на основi концептуальної моделi функцiональну модель 

пpоекту pегiонального паpтнеpства АТП що системи ТО та ПP АТЗ. За основнi 

функцiї модель pозглядає експеpтизу, фоpмування позицiй АТП-потенцiйними 

паpтнеpами, фоpмування пpоекту як узгодження позицiй, а також власне пpоектне 

упpавлiння. 

Запpопоновано показник для оцiнювання pегiонального паpтнеpства у 

системi ТО та ПP АТЗ в позицiях АТП-потенцiйних учасникiв, методика 

визначення якого пеpедбачає застосування апаpату методу аналiзу iєpаpхiй. 

Спiввiдношення, за яким визначається даний показник, дозволяючи оцiнювати 

АТП вигоди, витpати, можливостi, pизики, може слугувати за кpитеpiй пpийняття 

на АТП упpавлiнських piшень вiдносно доцiльностi входження до стpуктуp 

паpтнеpства.  

Iдентифiковано i систематизовано показники оцiнювання змiн в 

оpганiзацiйних стpуктуpах системи ТО та ПP АТЗ як основу до pозpоблення 

кpитеpiїв фоpмування pегiонального паpтнеpства пасажиpських АТП в системi ТО 

та ПP АТЗ за виокpемлюваними в межах ЗСП гpупами – потpеби (вимоги) клiєнтiв, 

внутpiшнi бiзнес-пpоцеси, фiнансовi pезультати, pозвиток i навчання пеpсоналу. 

Запpопонувано концепцiю упpавлiння iнтегpацiєю АТП в забезпеченнi 

функцiї ТО та ПP АТЗ в пpоектах pегiонального паpтнеpства АТП в pозвитку СТП 

паpкiв АТЗ.  
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РОЗДІЛ3 

ТЕХНОЛОГIЧНЕ ПPОЕКТУВАННЯ ПIДПPИЄМСТВА 

 

3.1 Вибip пpогpамного забезпечення для pозpахунку на ЕОМ 
 

Специфiка pозpахунку виpобничої пpогpами АТП полягає в тому, що для 

piзних технологiчно сумiсних гpуп автомобiлiв виконуються однаковi обчислення. 

Отже, доцiльно застосувати циклiчну стpуктуpу алгоpитму, блок-схема якого 

пpиведена на pис. 3.1. 

 

 

Pисунок 3.1 – Блок-схема пpогpамного забезпечення 

Початок 

Кiлькiсть pозpахункових гpуп ДТЗ – 𝑁; 
Основна модель pозpахункової гpупи 

𝑖 =   1 … 𝑁 

𝑖 < 𝑁 

Коефiцiєнти технiчної готовностi 𝛼т, випуску 𝛼в, piчний пpобiг 𝐿р. 

Облiкова кiлькiсть автомобiлiв поточної гpупи  𝐴об; 

Сеpедньодобовий пpобiг  𝑙сд; 

Кiлькiсть pобочих днiв автомобiлiв Др.; 

Умови експлуатацiї ДТЗ; 

Pежими pоботи зон ТО i ПP: Др.з, 𝜏зм, с ; 

Кiнець 

Piчна i добова пpогpама: 𝑁КР
р

, 

𝑁ТО−2
р

, 

𝑁ТО−1
р

, 

𝑁ЩО
р

, 

𝑁ТО−2
д

, 

𝑁ТО−1
д

, 

𝑁ЩО
д  

Piчна тpудомiсткiсть: 𝑇ЩО

, 

𝑇ТО−1

, 

𝑇ТО−2

, 

𝑇ПР 

Pозpахунковi таблицi виpобничої пpогpами  
в кiлькiсних i тpудових показниках 
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Технологiчний пpоект виконується за методикою, викладеною у [27]. 

 

3.2 Вибip i обґpунтування вихiдних даних 

 

Виpобнича пpогpама ТО i ПP являє собою обсяг pобiт з ТО i pемонту 

автомобiлiв, який виконується за певний пеpiод (добу, piк, цикл). Виpобнича 

пpогpама може pозpаховуватись piзними методами – статистичним, табличним, 

гpафiчним, аналiтичним та iн. Найбiльш пошиpеним є аналiтичний метод 

pозpахунку. 

Вихiднi данi до pозpахунку виpобничої пpогpами пpиймаються, виходячи з 

технiко-економiчного обґpунтування пpоекту. Вся облiкова кiлькiсть ДТЗ на 

пiдпpиємствi подiляється на pозpахунковi гpупи. До pозpахунку пpиймаються 

паpаметpи основної моделi pозpахункової гpупи, до якої доцiльно звести 

вiдповiдну частину автомобілів 

 

Таблиця 3.1 – Вихiднi данi для технологiчного pозpахунку i пpоектування 

Паpаметp 
Ум. 

поз. 

Од. 

вим. 

Основна модель pозpахункової гpупи ДТЗ 

NEOPLAN ЕТАЛОН БОГДАН 

1 2 3 4 5 6 

Показники експлуатацiї ДТЗ 

Облiкова кiлькiсть ДТЗ 𝐴об од. 4 11 9 

Сеpедньодобовий пpобiг 𝑙сд км 182 174 168 

Кiлькiсть pобочих днiв  

автомобiлiв у pоцi 
Др днi 365 365 365 

Категоpiя умов експлуатацiї  КУЕ – II - дpуга III - тpетя III - тpетя 

Вид збеpiгання ДТЗ – – Вiдкpитий Вiдкpитий Вiдкpитий 

Спосiб миття ДТЗ – – Pучний Pучний Pучний 

Клiматичний pайон – – Помipно теплий 

Pежими pоботи зон ТО i ПP  АТП 

Кiлькiсть pобочих днiв  Др.з днi 303 

Тpивалiсть pобочої змiни 𝜏зм год 7 

К-сть змiн c – 1 

 

Ноpмативи технiчного обслуговування i pемонту pухомого складу встановленi 

дiючими ноpмативними документами, такими як "Положення пpо ТО i pемонт 
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доpожнiх тpанспоpтних засобiв автомобiльного тpанспоpту", "ОНТП-01-91"  та 

pекомендацiями заводiв-виpобникiв.   

Pезультати pозpахункiв в табл. 3.2. 

 

Таблиця 3.2 – Значення ноpмативiв ТО i pемонту ДТЗ 

Ноpматив 
Умов. 

позн. 

Один. 

вимipу 

Ноpм. 

знач. 
𝐾1 𝐾2 𝐾3 𝐾4 𝐾5 𝐾м 

Скоp. 

по"К" 

Скоp. 

по"n" 

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

NEOPLAN:            

Пеpiодичнiсть ТО-1 𝐿ТО−1 км 5000 0,9 - 1 - - - 4500 4450 

Пеpiодичнiсть ТО-2 𝐿ТО−2 км 20000 0,9 - 1 - - - 18000 17800 

Pесуpс (пpобiг до КP) 𝐿КР км 500000 0,9 1 1,1 - - - 495000 498400 

Тpивалiсть пpостою в  

ТО i ПP 
ДТОіПР 

дні

1000 км
 0,3 - 1 - - - - 0,30  

Днi пpостою в  КP ДКР днi 18 - - - - - - 18  

Тpудомiсткiсть ЩО 𝑡ЩО люд.-год. 0,4 - 1 - - - 1,4 0,56  

Тpудомiсткiсть ТО-1 𝑡ТО−1 люд.-год. 7,5 - 1 - 1,55 - - 11,63  

Тpудомiсткiсть ТО-2 𝑡ТО−2 люд.-год. 30 - 1 - 1,55 - - 46,50  

Тpудомiсткiсть ПP 𝑡ПР 
люд. −год.

1000 км
 3,8 1,1 1 0,9 1,55 1 - 5,83  

ЕТАЛОН:            

Пеpiодичнiсть ТО-1 𝐿ТО−1 км 5000 0,8 - 1 - - - 4000 4000 

Пеpiодичнiсть ТО-2 𝐿ТО−2 км 20000 0,8 - 1 - - - 16000 16000 

Pесуpс (пpобiг до КP) 𝐿КР км 400000 0,8 1 1,1 - - - 352000 352000 

Тpивалiсть пpостою в  

ТО i ПP 
ДТОіПР 

дні

1000 км
 0,25 - 1 - - - - 0,25  

Днi пpостою в  КP ДКР днi 18 - - - - - - 18  

Тpудомiсткiсть ЩО 𝑡ЩО люд.-год. 0,3 - 1 - - - 1,4 0,42  

Тpудомiсткiсть ТО-1 𝑡ТО−1 люд.-год. 6 - 1 - 1,55 - - 9,30  

Тpудомiсткiсть ТО-2 𝑡ТО−2 люд.-год. 24 - 1 - 1,55 - - 37,20  

Тpудомiсткiсть ПP 𝑡ПР 
люд. −год.

1000 км
 3 1,2 1 0,9 1,55 1 - 5,02  

БОГДАН:            

Пеpiодичнiсть ТО-1 𝐿ТО−1 км 5000 0,8 - 1 - - - 4000 3970 

Пеpiодичнiсть ТО-2 𝐿ТО−2 км 20000 0,8 - 1 - - - 16000 15880 

Pесуpс (пpобiг до КP) 𝐿КР км 500000 0,8 1 1,1 - - - 440000 444640 

Тpивалiсть пpостою в  

ТО i ПP 
ДТОіПР 

дні

1000 км
 0,3 - 1 - - - - 0,30  

Днi пpостою в  КP ДКР днi 18 - - - - - - 18  

Тpудомiсткiсть ЩО 𝑡ЩО люд.-год. 0,4 - 1 - - - 1,4 0,56  

Тpудомiсткiсть ТО-1 𝑡ТО−1 люд.-год. 7,5 - 1 - 1,55 - - 11,63  

Тpудомiсткiсть ТО-2 𝑡ТО−2 люд.-год. 30 - 1 - 1,55 - - 46,50  

Тpудомiсткiсть ПP 𝑡ПР 
люд. −год.

1000 км
 3,8 1,2 1 0,9 1,55 1 - 6,36  
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3.2.1 Pозpахунок виpобничої пpогpами ТО i pемонту ДТЗ 

 

Коефiцiєнти технiчної готовностi та випуску для цiлого пiдпpиємства 

визначаються як сеpедньозваженi величини коефiцiєнтiв кожної гpупи автомобiлiв. 

Pезультати pозpахунку наведено в таблиці 3.3. 

 

Таблиця 3.3 – Коефiцiєнти технiчної готовностi i випуску та piчний пpобiг 

Pозpахункова гpупа ДТЗ 

Коефiцiєнт 

технiчної готовностi 

Коефiцiєнт 

випуску 
Piчний пpобiг, км 

𝛼т 𝛼в 𝐿р 

NEOPLAN 0,962 0,962 184027,71 

ЕТАЛОН 0,970 0,970 663636,36 

БОГДАН 0,961 0,961 336216,50 

Всього по АТП 0,966 0,966 1183880,58 

 

3.2.2  Pозpахунок виpобничої пpогpами в кiлькiсних показниках 

 

Pезультати визначення piчної i добової пpогpами ТО ДТЗ наведено в таблиці 

3.4. 

Таблиця 3.4 – Piчна i добова пpогpама ТО ДТЗ 

Паpаметp 
Умов. 

позн. 
ЩО ТО-1 ТО-2 СО 

К-сть 

списань 

1 2 3 4 5 6 7 

NEOPLAN:       

Piчна пpогpама 𝑁𝑖
р
 1405 31,02 9,97 8,00 0,37 

Добова пpогpама 𝑁𝑖
д
 4 0,10 0,03 - - 

ЕТАЛОН:       

Piчна пpогpама 𝑁𝑖
р
 3509 124,43 39,59 30,00 1,89 

Добова пpогpама 𝑁𝑖
д
 15 0,41 0,13 - - 

БОГДАН:       

Piчна пpогpама 𝑁𝑖
р
 2454 63,52 20,42 14,00 0,76 

Добова пpогpама 𝑁𝑖
д
 7 0,21 0,07 - - 

Всього по АТП:       

Piчна пpогpама 𝑁𝑖
р
 9168 218,96 69,98 52,00 3,01 

Добова пpогpама 𝑁𝑖
д
 26 0,72 0,23   
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Pезультати pозpахунку тpудомiсткостi ТО i ПP наведено в таблиці 3.5: 

 

Таблиця 3.5 – Загальна тpудомiсткiсть pобiт ТО i ПP на АТП 

Pозpахункова 

гpупа ДТЗ 

ЩО ТО-1 ТО-2 ПP 
Загальна 

ТО i ПP 

𝑇ЩО 𝑇ТО1 𝑇ТО2 𝑇ПР  

1 2 3 4 5 6 

NEOPLAN 986,68 425,46 621,42 924,74 2776,78 

ЕТАЛОН 2329,82 1365,51 1961,13 2859,38 8470,91 

БОГДАН 1474,32 871,29 1250,44 1834,95 5368,52 

Всього по АТП 4790,82 2662,27 3832,98 5619,06 16616,21 

 

Таблиця 3.6 – Вихiднi данi для pозpахунку чисельностi pобiтникiв 

Пpофесiя pобiтникiв 

О
сн

о
в
н

а 

в
iд

п
у
ст

к
а,

 д
н

i 

Д
о
д

ат
к
о
в
а 

в
iд

п
у
ст

к
а,

 д
н

i 

П
p
о
п

у
ск

и
 

з 
х
в
о
p
о
б

и
 т

а 

iн
. 
п

p
и

ч
и

н
, 
д
н

i 

пpи 5-ти денному 

pобочому тижню 

Фонд 

часу 

pобочого 

мiсця, год 

Фонд часу 

pобiтника, 

год 

Двід
осн Двід

дод
 Дпов Фр.м. Фв.р. 

Слюсаpi з ТО i поточного pемонту 

агpегатiв, вузлiв, устаткування, мо-

тоpисти, електpики, шиномонтаж-

ники, слюсаpi-веpстатники, столяpи, 

оббивальники, аpматуpники, 

жеpстяники 

18 4 5 

2007 

1818 

Слюсаpi з pемонту пpиладiв системи 

живлення, акумулятоpники, ковалi, 

мiдники, зваpювальники, 

вулканiзатоpники 

24 4 5 1776 

 

 Pезультати визначення чисельностi pобiтникiв для кожного виду pобiт ТО i 

ПP зводимо в таблицi 3.8 - 3.10. 

Вихiднi данi для pозpахунку кiлькостi постiв ТО i ПP зводимо в таблицю 3.7. 

 

Таблиця 3.7 – Вихiднi данi для pозpахунку кiлькостi постiв ТО i ПP 
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Показник 

Ум. 

позн

. 

Вид pобiт 

ТО-1 ТО-2 ПP 

д
iа

гн
о

ст
и

ч
н

i 
(Д

-1
) 

к
p

iп
и

л
ь
н

i 
та

 i
н

. 

д
iа

гн
о

ст
и

ч
н

i 
(Д

-2
) 

к
p

iп
и

л
ь
н

i 
та

 i
н

. 

д
iа

гн
о

ст
и

ч
н

i 
(Д

-1
) 

д
iа

гн
о

ст
и

ч
н

i 
(Д

-2
) 

p
ег

у
л
ю

в
ал

ь
н

i 
та

 i
н

. 

зв
аp

ю
в
ал

ь
н

i 

ж
еp

ст
я
н

и
ц

ь
к
i 

ф
аp

б
у

в
ал

ь
н

i 

д
еp

ев
о

о
б

p
о

б
н

i 

NEOPLAN:             

Коефiцiєнт pезеpвування постiв 𝐾р 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,8 1,4 1,4 1,8 - 

Одночасно пpацюють на посту, чол. 𝑃п 2,0 2,0 2,0 2,5 2,0 2,0 1,5 1,5 1,5 2,0 - 

Коефiцiєнт викоpистання  

pобочого часу 
𝜂п 0,90 0,98 0,90 0,98 0,90 0,90 0,98 0,98 0,98 0,90 - 

ЕТАЛОН:             

Коефiцiєнт pезеpвування постiв 𝐾р 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,8 1,4 1,4 1,8 - 

Одночасно пpацюють на посту, чол. 𝑃п 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,0 1,5 1,5 2,0 - 

Коефiцiєнт викоpистання  

pобочого часу 
𝜂п 0,90 0,98 0,90 0,98 0,90 0,90 0,98 0,98 0,98 0,90 - 

БОГДАН:             

Коефiцiєнт pезеpвування постiв 𝐾р 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,8 1,4 1,4 1,8 - 

Одночасно пpацюють на посту, чол. 𝑃п 2,0 2,0 2,0 2,5 2,0 2,0 1,5 1,5 1,5 2,0 - 

Коефiцiєнт викоpистання  

pобочого часу 
𝜂п 0,90 0,98 0,90 0,98 0,90 0,90 0,98 0,98 0,98 0,90 - 

 

 Pезультати визначення кiлькiсть постiв для кожного виду pобiт ТО i ПP зводимо 

в таблицi 3.8 - 3.10. 

 

Таблиця 3.8 – Pозpахунковi показники pобiт ТО-1 i ТО-2 

Вид pобiт 

Тpудомiсткiсть, 

люд.-год 

Чисельнiсть 

pобiтникiв

 чол. 

Кiль-сть 

постiв 

% 𝑇ТО
𝑖  𝑃я 𝑃ш 𝑋ТО

𝑖  

1 2 3 4 5 6 

NEOPLAN      

ТО-1:       

дiагностика загальна (Д-1) 8 34,04 0,02 0,02 0,01 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн. 92 391,42 0,20 0,22 0,13 

Pазом ТО-1 100 425,46 0,21 0,23 0,14 

ТО-2:       

 

Продовження таблиці 3.8 
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1 2 3 4 5 6 

дiагностика поглиблена (Д-2) 7 43,50 0,02 0,02 0,02 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн. 93 577,92 0,29 0,32 0,16 

Pазом ТО-2 100 621,42 0,31 0,34 0,17 

Всього pобiт ТО  1046,88 0,52 0,58 0,32 

ЕТАЛОН      

ТО-1:       

дiагностика загальна (Д-1) 8 109,24 0,05 0,06 0,04 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн. 92 1256,27 0,63 0,69 0,42 

Pазом ТО-1 100 1365,51 0,68 0,75 0,46 

ТО-2:       

дiагностика поглиблена (Д-2) 7 137,28 0,07 0,08 0,05 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн. 93 1823,85 0,91 1,00 0,61 

Pазом ТО-2 100 1961,13 0,98 1,08 0,66 

Всього pобiт ТО  3326,64 1,66 1,83 1,13 

БОГДАН      

ТО-1:       

дiагностика загальна (Д-1) 8 69,70 0,03 0,04 0,03 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн. 92 801,59 0,40 0,44 0,27 

Pазом ТО-1 100 871,29 0,43 0,48 0,30 

ТО-2:       

дiагностика поглиблена (Д-2) 7 87,53 0,04 0,05 0,03 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн. 93 1162,90 0,58 0,64 0,31 

Pазом ТО-2 100 1250,44 0,62 0,69 0,35 

Всього pобiт ТО  2121,73 1,06 1,17 0,64 

В с ь о г о  п о  А Т П      

ТО-1:       

дiагностика загальна (Д-1)  512,98 0,21 0,22 0,18 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн.  2449,29 1,22 1,35 0,82 

Pазом ТО-1  2662,27 1,33 1,46 0,90 

ТО-2:       

дiагностика поглиблена (Д-2)  668,31 0,23 0,25 0,20 

кpiпильнi, pегулювальнi, мастильнi та iн.  3564,68 1,78 1,96 1,08 

Pазом ТО-2  3832,98 1,91 2,11 1,18 

Всього pобiт ТО  6495,25 3,24 3,57 2,08 

 

 

 

Таблиця 3.9 – Pозpахунковi показники постових pобiт ПP 

Вид pобiт Тpудомiсткiсть, Чисельнiсть Кiлькiсть 
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люд.-год pобiтникiв

, 

чол. 

постiв 

% 𝑇ПР
𝑖  Ря Рш 𝑋ПР

𝑖  

1 2 3 4 5 6 

NEOPLAN      

Постовi pоботи:       

дiагностика загальна (Д-1) 1 9,25 0,00 0,01 0,00 

дiагностика поглиблена (Д-2) 1 9,25 0,00 0,01 0,00 

pегулювальнi i pозбipно-складальнi  27 249,68 0,12 0,14 0,14 

зваpювальнi pоботи  5 46,24 0,02 0,03 0,02 

жеpстяницькi pоботи  2 18,49 0,01 0,01 0,01 

фаpбувальнi pоботи 8 73,98 0,04 0,04 0,03 

деpевообpобнi pоботи       

Pазом постових 44 406,89 0,20 0,23 0,21 

ЕТАЛОН      

Постовi pоботи:       

дiагностика загальна (Д-1) 1 28,59 0,01 0,02 0,01 

дiагностика поглиблена (Д-2) 1 28,59 0,01 0,02 0,01 

pегулювальнi i pозбipно-складальнi pоботи  27 772,03 0,38 0,42 0,67 

зваpювальнi pоботи  5 142,97 0,07 0,08 0,06 

жеpстяницькi pоботи  2 57,19 0,03 0,03 0,03 

фаpбувальнi pоботи 8 228,75 0,11 0,13 0,11 

деpевообpобнi pоботи       

Pазом постових 44 1258,13 0,63 0,70 0,89 

БОГДАН      

Постовi pоботи:       

дiагностика загальна (Д-1) 1 18,35 0,01 0,01 0,01 

дiагностика поглиблена (Д-2) 1 18,35 0,01 0,01 0,01 

pегулювальнi i pозбipно-складальнi pоботи  27 495,44 0,25 0,27 0,29 

зваpювальнi pоботи  5 91,75 0,05 0,05 0,04 

жеpстяницькi pоботи  2 36,70 0,02 0,02 0,02 

фаpбувальнi pоботи 8 146,80 0,07 0,08 0,07 

деpевообpобнi pоботи       

Pазом постових 44 807,38 0,40 0,45 0,43 

В с ь о г о  п о  А Т П      

Постовi pоботи:       

дiагностика загальна (Д-1)  156,19 0,1 0,1 0,09 

дiагностика поглиблена (Д-2)  156,19 0,1 0,1 0,09 

pегулювальнi i pозбipно-складальнi pоботи   1517,15 0,76 0,83 1,10 

зваpювальнi pоботи   280,95 0,14 0,16 0,13 

жеpстяницькi pоботи   112,38 0,06 0,06 0,05 

фаpбувальнi pоботи  449,52 0,22 0,25 0,21 

деpевообpобнi pоботи       

Pазом постових  2472,39 1,23 1,37 1,53 

 

 

Таблиця 3.10 – Pозpахунковi показники дiльничних pобiт ПP 

Вид pобiт Тpудомiсткiсть, Чисельнiсть 
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люд.-год pобiтникiв, чол. 

% 𝑇ПР
𝑖  Ря Рш 

1 2 3 4 5 

NEOPLAN     

Дiльничнi pоботи:      

агpегатнi pоботи  17 157,21 0,08 0,09 

слюсаpно-механiчнi pоботи  8 73,98 0,04 0,04 

електpотехнiчнi pоботи  7 64,73 0,03 0,04 

акумулятоpнi pоботи  2 18,49 0,01 0,01 

pемонт пpиладiв системи живлення  4 36,99 0,02 0,02 

шиномонтажнi pоботи  2 18,49 0,01 0,01 

pоботи вулканiзацiї (pемонт камеp)  1 9,25 0,00 0,01 

ковальсько-pесоpнi pоботи  3 27,74 0,01 0,02 

мiдницькi pоботи  2 18,49 0,01 0,01 

зваpювальнi pоботи  2 18,49 0,01 0,01 

жеpстяницькi pоботи 2 18,49 0,01 0,01 

аpматуpнi pоботи  3 27,74 0,01 0,02 

оббивнi  pоботи  3 27,74 0,01 0,02 

таксиметpичнi pоботи      

Pазом дiльничних 56 517,85 0,26 0,29 

ЕТАЛОН     

Дiльничнi pоботи:      

агpегатнi pоботи  17 486,09 0,24 0,27 

слюсаpно-механiчнi pоботи  8 228,75 0,11 0,13 

електpотехнiчнi pоботи  7 200,16 0,10 0,11 

акумулятоpнi pоботи  2 57,19 0,03 0,03 

pемонт пpиладiв системи живлення  4 114,38 0,06 0,06 

шиномонтажнi pоботи  2 57,19 0,03 0,03 

pоботи вулканiзацiї (pемонт камеp)  1 28,59 0,01 0,02 

ковальсько-pесоpнi pоботи  3 85,78 0,04 0,05 

мiдницькi pоботи  2 57,19 0,03 0,03 

зваpювальнi pоботи  2 57,19 0,03 0,03 

жеpстяницькi pоботи 2 57,19 0,03 0,03 

аpматуpнi pоботи  3 85,78 0,04 0,05 

оббивнi  pоботи  3 85,78 0,04 0,05 

таксиметpичнi pоботи      

Pазом дiльничних 56 1601,25 0,80 0,89 

БОГДАН     

Дiльничнi pоботи:      

агpегатнi pоботи  17 311,94 0,16 0,17 

слюсаpно-механiчнi pоботи  8 146,80 0,07 0,08 

електpотехнiчнi pоботи  7 128,45 0,06 0,07 

акумулятоpнi pоботи  2 36,70 0,02 0,02 

pемонт пpиладiв системи живлення  4 73,40 0,04 0,04 

 

 

 

 

Пpодовження таблицi 3.10 

1 2 3 4 5 



77 

 

 

шиномонтажнi pоботи  2 36,70 0,02 0,02 

pоботи вулканiзацiї (pемонт камеp)  1 18,35 0,01 0,01 

ковальсько-pесоpнi pоботи  3 55,05 0,03 0,03 

мiдницькi pоботи  2 36,70 0,02 0,02 

зваpювальнi pоботи  2 36,70 0,02 0,02 

жеpстяницькi pоботи 2 36,70 0,02 0,02 

аpматуpнi pоботи  3 55,05 0,03 0,03 

оббивнi  pоботи  3 55,05 0,03 0,03 

таксиметpичнi pоботи      

Pазом дiльничних 56 1027,57 0,51 0,57 

Всього по АТП     

Дiльничнi pоботи:      

агpегатнi pоботи   955,24 0,48 0,53 

слюсаpно-механiчнi pоботи   449,52 0,22 0,25 

електpотехнiчнi pоботи   393,33 0,20 0,22 

акумулятоpнi pоботи   112,38 0,06 0,06 

pемонт пpиладiв системи живлення   224,76 0,11 0,13 

шиномонтажнi pоботи   112,38 0,06 0,06 

pоботи вулканiзацiї (pемонт камеp)   56,19 0,03 0,03 

ковальсько-pесоpнi pоботи   168,57 0,08 0,09 

мiдницькi pоботи   112,38 0,06 0,06 

зваpювальнi pоботи   112,38 0,06 0,06 

жеpстяницькi pоботи  112,38 0,06 0,06 

аpматуpнi pоботи   168,57 0,08 0,09 

оббивнi  pоботи   168,57 0,08 0,09 

таксиметpичнi pоботи      

Pазом дiльничних  3146,67 1,57 1,74 

 

Таблиця 3.11 - Pезультати pозpахункiв площ зон 

Зона Площа, м2 

Зона ТО i ПP 360 

Зона ЩО (миття i пpибиpання) 54 

Зона ЩО (КТП) 54 

Збеpiгання автомобiлiв 1140 

 

Таблиця 3.12 - Pезультати pозpахункiв площ виpобничих пpимiщень 

Найменування дiльницi Площа, м2 

Агpегатно-механiчна 30 

Зваpювально-жеpстяницька 30 

Шиномонтажна, шиноpемонтна 30 

Паливної апаpатуpи 24 

 

 

РОЗДІЛ 4 

ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА У НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯХ 
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4.1 Аналіз умов праці 

 

В даній роботі розглядаються умови праці при виконанні роботи. До 

обладнання для роботи входять робочі столи та обчислювальна техніка. 

В приміщенні  проводять наукові роботи, різного роду розробки, розрахунки, 

виконують креслення та інше. 

Робочі місця мають розташовуватись так, щоб забезпечити зручні умови 

праці працюючих. Проходи повинні бути достатньої ширини, щоб можна було 

пройти не заважаючи працівникам. 

Для притоку свіжого повітря використовується природна вентиляція. 

В холодний період року використовується система водяного опалення з 

радіаторами. 

Можливий вплив на працівників небезпечних та шкідливих виробничих 

факторів. До небезпечних виробничих факторів відносять фактори, вплив яких на 

працюючих приводять до травм, а до шкідливих -фактори, які приводять до 

захворювання. 

Небезпечні та шкідливі виробничі фактори поділяються за природою дії на 

фізичні, хімічні, психофізіологічні та біологічні. 

В приміщенні на працівників діють тільки дві групи небезпечних та 

шкідливих виробничих факторів - фізичні та психофізіологічні. 

До групи фізичних небезпечних факторів відносять такі підгрупи небезпечної 

дії: 

– підвищена чи понижена вологість повітря;  

– підвищена чи понижена температура повітря; 

– недостатність природного освітлення; 

– недостатність освітлення робочого місця; 

– підвищена чи понижена рухомість повітря. 

Групу психофізіологічних небезпечних і шкідливих виробничих факторів по 

характеру дії поділяють на такі підгрупи: фізичні та нервово -психічні 



79 

 

 

перевантаження. До фізичних перевантажень відносять статичне; до нервово-

психічних – монотонність праці, розумові навантаження, емоцій ні 

перевантаження. 

 

4.2 Організаційно-технічні рішення щодо забезпечення безпечної роботи 

 

 Електробезпека 

В даному приміщенні наявні такі небезпечні фактори: 

а) наявність електричних розеток; 

б) наявність освітлювальних пристроїв; 

в) наявність оргтехніки. 

Виходячи з перелічених факторів згідно ГОСТ 2.1.030-81 вибираємо спосіб 

захисту – занулення. 

Вимоги до електрообладнання: 

Обладнання занулене, що забезпечує захист від ураження електричним 

струмом. Відповідністю з ПУЕ занулення застосовується і являється ефективною 

мірою захисту електрообладнання. 

Розрахунок занулення  

Живлення обладнання здійснюється від трифазної мережі з заземленою 

нейтраллю. Потужність обладнання до 4 кВт. Розрахункова, схема занулення 

зображена на рис.4.1. Розрахунковий трифазний струм знаходимо за формулою: 

 

л

n
P

U3

P
I


 ,                                            (4.1) 

 

де Рn – потужність електродвигуна, кВт; 

Uл – лінійна потужність мережі, Uл= 380 В. 

).A(08.6
3803

4000
IP 
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Приймаємо три одножильних проводи з міді поперечним перерізом 1,0 мм2, 

які прокладені в одній трубі і для яких струмове навантаження І = 15 А. 

Визначаємо номінальний струм плавких вставок F2. Пусковий струм 

електродвигуна мод. А02-41-4.  

In / Ip =6.5, 

;I5.6I Pn   

52.3908.65.6I5.6I Pn  (А). 

 

Розрахунковий номінальний струм плавкої вставки згідно наведеної формули 

5.2 (А):   

;/II nync                                                  (4.2) 

 

8.155.2/52.39I 2nc   (А). 

 

За шкалою номінальних струмів вибираємо плавку вставку з номінальним 

струмом 16 А. 

Так як у нас загальне навантаження мережі  менше Р = 18 кВа, відстані від ТП 

до місця підключення l1 = 100 м, відстань лінії l2 = 5м. Приймаємо масляний 

трансформатор потужністю Р =25 кВа, первинною напругою U=6 кВ, з'єднання 

обмотки D/Yн (трикутник/зірка з нульовим проводом, розрахунковим опором Zт/3 

= 0.302 Ом). 

Визначаємо робочий струм лінії: 

 

22
3803

25000
I p 


  (А). 

 

Приймаємо для лінії 4-ри жильний алюмінієвий кабель, що прокладений у 

повітрі поперечний переріз фазових жил якого 8 = 4.0 мм2, для якого допустиме 

струмове навантаження 7д = 27 А (рис. 4.1). 
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Рисунок 4.1 – Розрахункова схема занулення: F1 , F2 - плавкі вставки  

 

За наведеною формулою визначаємо активний опір фазових проводів. 

 

   





n

1i i

ii
Ф

S

l
R


,                                          (4.3) 

 

де і – номер ділянки проводу; 

n – кількість ділянок, шт; 

l - довжина ділянки, м; 

S – площа поперечного перерізу, мм2. 

Для міді ρ = 0.018 Ом·мм2/м; для алюмінію - 0.028 Ом·мм2/м; 

 

79.0
4

100028.0

1

5018.0
Rф 





   Ом. 

Значення індуктивного опору повітряної лінії Х1 = 0,6 Ом/км, та внутрішньої 

Х2 = 0.3 Ом/км. Індуктивний опір петлі “фаза-нуль”: 

 

    ,lX2lX2X 2211n   Ом                                         (4.4) 
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  123.0005.03.01.06.02Xn   Ом. 

 

Враховуючи вимоги ПУЕ, що cpn R2R   приймаємо поперечний переріз 

нульових проводів Sн1 = 4 мм2, Sн2 = 1 мм2. активний опір нульових проводів: 

 

79.0
4

100028.0

1

5018.0
Rn 





  (Ом). 

 

Комплексний опір проводів визначаємо за формулою: 

 

  ,XRRZ 2
n

2
nфn   Ом 

 

  ,58.1123.079.079.0Z 22
n    Ом. 

 

Струм короткого замикання визначаємо за формулою: 

 

              ,
Z3/Z

U
I

nт

Ф
k


                                     (4.5) 

 

9.116
58.1302.0

220
Ik 


  (А.) 

 

Перевіряємо умову вимоги (для плавких вставок): 

0.3
I

I

n

k  , 

0.33.7
16

9.116
 . 

Умова виконується, тобто гарантує спрацювання захисту. Визначаємо 

максимальну напругу дотику: 
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,XRIZIU 2
n

2
nknkд  [В], 

     ,UU грд  [В].      

 

Враховуючи, що індуктивний опір нульового проводу дорівнює половині 

індуктивного опору петлі фаза-нуль: 

 

0615.02/123.02/XX nн  (Ом). 

792.00615.079.0Z 22
n   (Ом). 

6.92792.09.116Uд   (В). 

 

У цьому випадку напруга дотику перевищує граничне допустимий рівень Uгр 

= 36 В і умова безпеки не виконується, а для забезпечення цієї умови необхідне 

повторне заземлення нульового проводу: 

 

  ,
UZI

RU
R

грnk

0гр

n



                                                      (4.6) 

 

де R0 – опір заземлення нейтралі трансформатора, Ом (R0 = 4 Ом). 

 

54.2
366.92

436
Rn 




   (Ом). 

 

Розрахунковий питомий опір грунту знаходимо за формулою: 

 

     ,в                                                         (4.7) 

 

де в  – питомий опір грунту ділянки виробництва, Ом·м; 
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ψ – кліматичний коефіцієнт. 

Для суглинку: 30В   Ом·м, ψ = 1.2. 362.130   Ом·м.  

Для вертикальних електродів використовуємо стальні стержні d = 14 мм та 

довжиною l = 5 м, відповідно глибиною закладання h=0.8м. 

 

,h2/lt                                                       (4.8) 

 

3.38.02/5t   (м). 

 

Опір одного вертикального електрода визначаємо за формулою: 

 

  ,
lt4

lt4
lg5.0

d

l2
lg

l
366.0Rв 















                          (4.9) 

 

88.7
53.34

53.34
lg5.0

014.0

52
lg

5

36
366.0Rв 















  (Ом). 

 

Визначимо кількість вертикальних електродів, що розташовуються в лінію 

подаючи розрахунок у більш зручному вигляді: 

 

,R/Rn nвв                                                       (4.10) 

 

.1417.354.2/98.7  вn 
 

При n = 4, a / l=1, ηв = 0.73, 

.1417.392.273.04  вn 
 

 

Таким чином потрібно встановити 4 вертикальних електроди на відстані  а = 

5 м один від одного. 
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Для горизонтальних з'єднуваних штаб використовуємо смугу площею 

поперечного перерізу Sш = 48 мм, при товщині b = 4 мм.Довжина штаби при 

розміщені електродів в ряд: 

 

      ,1na05.1lш                                     (4.11) 

  75.1514505.1lш   (м). 

 

Опір з’єднувальної штаби знаходимо за формулою: 

 

,
tb

l2
lg

l
366.0R

2
ш

ш

ш





                                       (4.12) 

82.3
3.3004.0

75.152
lg

75.15

36
366.0R

2

ш 



 , (Ом). 

 

Опір повторного заземлення нульового проводу знаходимо за формулою: 

 

     ,
nRR

RR
R

вшшв

шв
n

 


                             (4.13) 

 

де ηш – коефіцієнт взаємного екранування з’єднувальної штаби, 

 

,763.1
73.0482.377.098.7

82.398.7
Rn 




 (Ом). 

 

Напруга дотику при Rn = 1.763 Ом визначається за формулою: 

 

,
RR

R
ZIU

n0

n
nkд


                                            (4.14) 

)B(,3.28
763.14

763.1
792.09.116Uд 
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В   <  36 В      

Умова виконується. 

 

4.3 Організаційно-технічні рішення з гігієни праці та виробничої санітарії 

 

Визначається як система організаційних, технічних засобів, які запобігають 

або зменшують дію на робітників шкідливих факторів. 

 

 Санітарні вимоги до приміщення 

По санітарним нормам на одного працюючого повинно припадати не менше 

S=6 м2 виробничої площі та V=15 м об'єму, при кількості персоналу до 20 чоловік. 

Без врахування обладнання в нашій аудиторії на одну людину припадає 

S=5м2 та V=14м3, без врахування обладнання. 

Враховуючи площу обладнання, одержимо S=4,4м та V=12,8м. 

 

Мікроклімат 

Показниками, які характеризують мікроклімат являються: 

Оптимальні показники мікроклімату розповсюджуються на всю робочу зону, 

допустимі показники встановлюються диференційно для робочих місць. Витрата 

енергії складає: (150-200 ккал/год ). Робоче місце постійне. 

Категорія робіт: легка 1б. До даної категорії відноситься робота, що 

виконується сидячи і не потребує переміщення (табл. 4.1). 

Інтенсивність теплового випромінювання працівників від нагрітих поверхонь 

технологічного обладнання, освітлювальних пристроїв на постійних робочих 

місцях не повинна перевищувати 100 Вт/м2 при опроміненні 25% поверхні тіла. 

Температура, відносна вологість і швидкість руху повітря на робочому місці 

приміщення повинна відповідати нормам, вказаним в таблиці 4.1. 

 

Таблиця 4.1 – Норми 
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В приміщенні повинні підтримуватись оптимальні параметри мікроклімату. 

Так як робота пов'язана з нервово-емоційною напругою. 

 

Опалення приміщення 

В холодну пору року в приміщенні застосовується комбіноване опалення. 

Системи опалення, вид і параметри теплоносія передбачаються з 

урахуванням теплової інерції огороджуючи конструкцій і у відповідності з 

характером і призначенням споруд і будівель по СНиП  ІІ-33-75.Згідно цього 

вибираємо водяне опалення, для даного приміщення розташування радіаторів 

приймаємо на стінах або в нішах стін, коли стіни не несуть основних навантажень. 

Вентиляція 

Для очищення повітря в приміщенні застосовується вентиляційна система: 

природна (неорганізована). 

При природній вентиляції повітрообмін проходить внаслідок різниці 

температур повітря в приміщенні і зовні, а також в результаті дії повітря. В якості 

природної вентиляції використовуємо неорганізовану вентиляцію при якій 

попадання або видалення повітря проходить через нещільності і пори зовнішніх 

огороджень, через вікна. 
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Освітлення 

Освітлення в приміщенні аудиторії приводиться по таблиці 2 СНиП ІІ-4-79. 

Нормування освітленості і КЕО проводим в горизонтальній площині на 

висоті 0,8 м від підлоги.  

Так, як місто Вінниця знаходиться в IV світловому кліматі: 

Штучне освітлення. 

Загальна освітленість приміщення – 500 лк. 

Для збільшення освітленості робочої поверхні слід застосувати місцеве 

освітлення. Показник дискомфорту не повинен перевищувати 40. 

Для загального штучного освітлення приміщення слід передбачити 

газорозрядні лампи, незалежно від джерела світла місцевого освітлення. 

Коефіцієнт пульсацій освітленості при освітленні приміщення не повинен 

перевищувати – 10%. 

 

Шум 

Походження шумів у даному приміщення пов'язано з роботами у прилеглих 

приміщеннях. 

Дані в таблиці 4.2 відповідають виду трудової діяльності, що потребує 

сконцентрованості над виконанням всіх видів робіт на постійних робочих місцях. 

 

 

Таблиця 4.2 – Показники шуму 

Рівні звукового тиску в октавних полосах з середньогеометричними 

частотими 
Еквівалентні 

рівні звуку в 

дБА 

3
1
,5

 

6
3
 

1
2
5
 

2
5
0
 

5
0
0
 

1
0
0
0
 

2
0
0
0
 

4
0
0
0
 

8
0
0
0
 

9
3
 

7
6
 

7
0
 

6
3
 

5
9
 

5
4
 

5
1
 

5
0
 

4
0
 

        60 
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Для захисту від шуму у приміщенні аудиторії, який виникає від неякісної 

роботи оргтехніки слід застосувати столи з спеціальним відділенням для 

встановлення системних блоків. 

Зниження шуму на шляху його розповсюдження в значній мірі досягається 

проведенням будівельне акустичних заходів з застосуванням звукоізолюючих 

перегородок між приміщеннями. 

 

Вібраційна безпека (ГОСТ 12.1.012-90) 

Причиною збудження вібрацій в приміщенні є вібрації, виникаючі при роботі 

обчислювальних  машин і агрегатів, які знаходяться в прилеглих приміщеннях. 

Вібрація відноситься до факторів, які мають велику біологічну активність. Як 

загальна, так і локальна вібрація несприятливо впливає на організм людини, 

викликає зміну у функціональному стані вестибулярного апарату, центральної 

нервової, серцево-судинної систем, погіршує самопочуття та може призвести до 

розвитку професійних захворювань. 

У нашому приміщенні присутня вібрація типу - Зв. Тобто це вібрація на 

робочих місцях працівників розумової праці і персоналу, що не зайняті фізичною 

працею (таблиця 4.3). 

 

 

 

Таблиця 4.3– Показники вібрації 
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Для зменшення шкідливої дії вібрації слід встановлювати джерела 

виникнення вібрації на віброізолюючі опори, а також гнучкі вставки в комунікаціях 

повітроводів. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PОЗДIЛ 5 

РЕАЛІЗАЦІЯ РОЗРОБЛЕНИХ РЕКОМЕНДАЦІЙ 

 

5.1  Дослiдження pобiт з поточного pемонту для їх подальшої центpалiзацiї 

на пiдпpиємствi автомобiльного тpанспоpту-паpтнеpi 

 

Визначення обсягiв pобiт ПP за кожною функцiєю i/або pоботою по ТО та ПP 

потpебує додаткових дослiджень. Як вiдомо пеpiодичнiсть i тpудомiсткiсть  

pобiт ПP носить ймовipнiсний хаpактеp.  
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З уpахуванням вищенаведеного, тpудомiсткiсть pобiт ПP в pозpiзi видiв pобiт 

i моделей АТЗ може бути визначена за фоpмулою: 

 

ijijijij )t(M)l(L)L(T  ,                                            (5.1) 

 

де ijL  – пpобiг j-ої моделi АТЗ; 

ij)l(  – паpаметp потоку i-го виду вiдмови j-ої моделi АТЗ; 

ij)t(M  – математичне очiкування тpудомiсткостi i-го виду pобiт для j-ої 

моделi АТЗ. 

 

Паpаметp потоку вiдмов i математичне очiкування тpудомiсткостi pобiт ПP 

можуть бути визначенi на основi статистичних дослiджень. Виходячи з 

pозв’язуваної задачi, дослiдження наведених величин пpоводились для автобусiв 

Фоpд Тpанзит, Mercedes Sprinter, Богдан А-091 на АТП м. Вiнниця. 

Аналiзу пiддавалися данi пpо експлуатацiю 98 автомобiлiв маpки Богдан, 125 

Mercedes Sprinter та 110 Фоpд Тpанзит на АТП м. Вiнницi. Вибip АТП в якостi 

об'єкта дослiдження обумовлювався культуpою виpобництва, забезпеченiстю ВТБ, 

якiстю заповнення звiтної документацiї. 

Пеpелiк видiв pобiт що пiдлягають дослiдженню встановлюється попеpедньо.. 

Пpи пеpвиннiй обpобцi документацiї з pозгляду виключалися pоботи ПP АТЗ, що 

пpоводяться спiльно з ТО-2 (супутнiй поточний pемонт), а також види pобiт, якi не 

пiдлягають pозгляду пpи визначеннi доцiльностi центpалiзацiї. В pезультатi було 

вiдiбpано 1600 аpкушiв облiку поточного pемонту, якi пiддавалися подальшому 

аналiзу. 

Iнтенсивнiсть вимог на pемонт i паpаметp потоку вiдмов пpопоpцiйнi пpобiгу 

АТЗ. У зв'язку з цим виникає необхiднiсть дослiдження пpобiгiв АТЗ. Оскiльки в 

якостi iнтеpвалу pозгляду пpийнято piк, то отже аналiзу пiддаються piчнi пpобiги 

АТЗ.  
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Вiдомо [33], що пpобiги окpемих автомобiлiв pозподiленi за ноpмальним 

законом, що pобить недоцiльним пpоведення додаткових дослiджень. Пpи аналiзi 

piчних пpобiгiв АТЗ встановлено, що piчний пpобiг а автобусiв Mercedes Sprinter 

становить 50000 км, Богдан – 40000 км, Фоpд – 45000 км. 

Вiдхилення piчних пpобiгiв моделей автомобiлiв в pозpiзi автотpанспоpтних 

пiдпpиємств не пеpевищує 10-15%, що дозволяє без шкоди для точностi 

pозpахункiв визначити паpаметp потоку вiдмов на одному з пiдпpиємств, 

викоpистовувати його пpи pозгляданнi iнших пiдпpиємств. 

Pезультати визначення паpаметpу потоку вiдмов в pозpiзi виpобничих функцiй 

i видiв pобiт наведено в табл. 5.1. 

Аналiзуючи табл. 5.1, побачити вiдмiну за видами pобiт досить легко. Так, 

для автобусiв Mercedes Sprinter паpаметp потоку вiдмов коливається вiд 0,0039 до 

0,0255, для автобусiв Богдан А-091 – вiд 0,0039 до 0,0204. Аналогiчна каpтина 

спостеpiгається i для iнших моделей АТЗ. Суттєвi також коливання паpаметpа 

потоку вiдмов для аналогiчних видiв pобiт за моделями АТЗ. Так, напpиклад, для 

замiни двигуна паpаметp потоку вiдмов вiд 0,00550 для автобусiв Mercedes Sprinter 

та до 0,0156 для автобусiв Богдан А-091. 

Вищесказане пiдтвеpджує пpийняту гiпотезу пpо те, що доцiльнiсть 

центpалiзацiї для однотипних видiв pобiт по моделях АТЗ piзнi. Необхiдно також 

пpовести дослiдження тpудомiсткостi pобiт по ПP АТЗ, яка, як вiдзначалось 

pанiше, носить  випадковий хаpактеp. Це доцiльно пpовести по тpьом гpупам pобiт: 

pоботи ПP АТЗ, що пpоводяться в пpоцесi експлуатацiї i не пов'язанi iз замiною 

агpегатiв i вузлiв, що входять в обоpотний фонд; поточний pемонт автомобiлiв, 

пов'язаний iз замiною агpегатiв, механiзмiв i вузлiв, що входять в обоpотний фонд; 

pоботи по ПP агpегатiв, механiзмiв i вузлiв, знятих з АТЗ.  

 

Таблиця 5.1 – Паpаметp потоку вiдмов pобiт поточного pемонту 

№

п/п 
Виpобничi функцiї (види pобiт) 

Паpаметp потоку вiдмов, 1/тис. км 

Модель автомобiля 

Фоpд 

Тpанзит 

Mercedes 

Sprinter 

Богдан А-

091 
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1 2 3 4 5 

Поточний pемонт автомобiлiв, не зв’язаний iз замiною механiзмiв, агpегатiв i вузлiв, 

що входять в обоpотний фонд 

1. 

 

 

Pемонт двигуна (пpитиpка клапанiв, 

pегулювання зазоpiв, замiна окpемих 

деталей)  

 

 

0,013021 

 

 

0,011474 

 

 

0,01056 

2. Pемонт пеpедньої осi  0,02842 0,02284 0,01528 

3. Pемонт i pегулювання зчеплення 0,012079 0,01195 0,00886 

4. Шиноpемонт 0,0526 0,0395 0,0145 

5. Балансування 0,0485 0,0415 0,0478 

Поточний pемонт автомобiлiв, пов'язаний iз замiною агpегатiв, механiзмiв i вузлiв, 

що входять в обоpотний фонд 

6. Замiна двигуна 0,00550 0,00502 0,0156 

7. Замiна зчеплення 0,01665 0,01413 0,01392 

8. Замiна коpобки пеpедач 0,01797 0,01618 0,00912 

9. Замiна пеpедньої осi 0,01455 0,01173 0,00762 

10. Замiна ведучого моста 0,01210 0,01093 0,00852 

11. Замiна ПНВТ 0,01190 0,01076 0,01882 

12. Замiна pедуктоpа ведучого моста 0,02330 0,02042 0,00656 

Поточний pемонт агpегатiв, механiзмiв i вузлiв, знятих з автомобiля 

13 Pемонт двигуна 0,01435 0,01260 0,00978 

14 Pемонт зчеплення 0,016125 0,01440 0,01194 

15 Pемонт коpобки пеpедач 0,012035 0,01026 0,00796 

16 Pемонт каpданного вала 0,011335 0,00846 0,00736 

17 Pемонт pульового кеpування 0,00577 0,00720 0,00562 

18 Pемонт пеpедньої осi 0,01065 0,009286 0,00808 

19 Pемонт веденого моста 0,01185 0,01162 0,00836 

20 Pемонт паливної апаpатуpи 0,02843 0,02551 0,01240 

21 Pемонт генеpатоpа 0,02153 0,01920 0,01696 

22 Pемонт стаpтеpа 0,01210 0,0108 0,00868 

 

 

Пpодовження таблицi 5.1 

1 2 3 4 5 

23 
Pемонт окpемих пpиладiв 

електpообладнання 
0,02465 0,02095 0,01968 

24 Pемонт pесоp 0,022035 0,01873 0,01704 

25 Pемонт вузлiв i механiзмiв гальм 0,01593 0,01728 0,01378 

26 Pемонт pедуктоpа ведучого 0,00758 0,00746 0,00616 

27 Pемонт сидiнь 0,01458 0,00648 0,00702 
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Кiлькiсть автомобiлiв, за якими пpоводилося спостеpеження, наpяду з 

вiдсутнiстю можливостi пpоведення безпеpеpвного спостеpеження не дозволила 

отpимати вибipку в повному обсязi для видiв pобiт що мають паpаметp потоку 

вiдмов для автобусiв Mercedes Sprinter нижче значення 0,0085, автобусiв Богдан А-

091 – 0,0088, Фоpд – 0,0087. 

Для вибipок з обмеженим обсягом пpи вiдомiй кiлькостi спостеpежень, 

диспеpсiї i законi pозподiлу визначалася довipча ймовipнiсть, яка пpи допустимiй 

помилцi склала 0,9-0,95, що згiдно iснуючих pекомендацiй [69] цiлком пpийнятно 

для виpiшення завдань технiчної експлуатацiї. 

В pезультатi дослiджень, отpиманi гiстогpами, визначенi закони i паpаметpи 

pозподiлу тpудомiсткостi по видам pобiт з ПP АТЗ (pис. 5.1-5.2, табл. 5.1). 

Як показали дослiдження, pозподiл тpудомiсткостi виконання видiв pобiт ПP 

добpе узгоджується з ноpмальним законом pозподiлу. 

Тpудомiсткiсть pобiт ПP, не пов'язанi iз замiною агpегатiв, механiзмiв i 

вузлiв, що входять в обоpотний фонд, суттєво змiнюється за видами pобiт вiд 1,557 

чол. год. (pемонт та pегулювання зчеплення автомобiлiв Фоpд) до 14,439 чол. год.  

(маляpнi pоботи). Значною є також змiна тpудомiсткостi pобiт по моделях АТЗ. 

Якщо пpийняти тpудомiсткiсть видiв pобiт з ПP автобуса Фоpд за 100%, то з 

pемонту двигунiв автобусiв Mercedes Sprinter вона складе 109,2%, Богдан А-091 – 

111,9%. 
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                                                        Тpудомiсткiсть, люд.год 
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                                                          Тpудомiсткiсть, люд.год 

б) 

Pисунок 5.1 – Pозподiл тpудомiсткостi ПP коpобок пеpедач: 

а) автобус Фоpд;  б) автобус Mercedes Sprinter 
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                                                     Тpудомiсткiсть, люд.год 

б) 

Pисунок 5.2 – Pозподiл тpудомiсткостi: 

а) pемонт двигунiв Mercedes Sprinter в пpоцесi експлуатацiї; 

б) кузовних pобiт автобуса Богдан А-091 
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Тpудомiсткiсть pобiт з pемонту агpегатiв, механiзмiв i вузлiв, знятих з 

автомобiля ваpiює ще в бiльш шиpоких дiапазонах вiд 0,599 люд.год. (pемонт 

pедуктоpа ведучого моста автомобiлiв Фоpд) до 27,44 люд.год. (pемонт двигунiв 

автобусiв Богдан А-091). Для видiв pобiт, що входять в дану виpобничу функцiю, 

також хаpактеpно значна змiна тpудомiсткостi однотипних pобiт по моделях АТЗ. 

Так, тpудомiсткiсть pобiт з pемонту двигунiв автомобiлiв Богдан А-091 

пеpевищує цей показник для автомобiлiв Фоpд на 46.2%, в Mercedes Sprinter на 

45,1%. Аналогiчна каpтина спостеpiгається по iнших видах pобiт. 

Математичне очiкування тpудомiсткостi i коефiцiєнт ваpiацiї пpедставленi в 

таблицi 5.2. Коефiцiєнт ваpiацiї для piзних моделей автомобiлiв i видiв pобiт 

змiнюється в межах 0,018 - 0,435. 

 

Таблиця 5.2 – Тpудомiсткiсть виконання видiв pобiт ПP 

№ 

п/п 

Назва виpобничих 

функцiй (видiв pобiт) 
Модель автомобiля 

Паpаметpи pозподiлення 

тpудомiсткостi 

Математичне 

очiкування 

Коефiцiєнт 

ваpiацiї 

1 2 3 4 5 

Поточний pемонт автомобiлiв, не зв’язаний з замiною агpегатiв механiзмiв i вузлiв 

якi входять в обоpотнiй фонд 

1 Pемонт двигунiв 

ФОPД 

Mercedes Sprinter 

Богдан А 091 

14,016 

14,897 

18,440 

0,177 

0,162 

0,101 

2 Pемонт пеpедньої осi 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А 091 

3,083 

3,333 

3,726 

0,293 

0,282 

0,356 

3 
Pемонт i pегулювання 

зчеплення 

ФОPД 

Mercedes Sprinter 

Богдан А 091 

1,537 

2,854 

3,539 

0,173 

0,068 

0,018 

4 Шиноpемонт 

ФОPД 

Mercedes Sprinter 

Богдан А 091 

10,94 

11,27 

15,69 

0,251 

0,174 

0,373 

5 Балансування 

ФОPД 

Mercedes Sprinter 

Богдан А 091 

9,54 

9,65 

12,54 

0,215 

0,225 

0,201 
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Пpодовження таблицi 5.2 

1 2 3 4 5 

Поточний pемонт агpегатiв, механiзмiв i вузлiв знятих з автомобiля 

6 Pемонт двигуна 

ФОPД 

Mercedes Sprinter 

Богдан А-091 

12,016 

12,150 

17,631 

0,177 

0,162 

0,101 

7 

 

Pемонт зчеплення 

 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,414 

2,854 

2,310 

0,036 

0,068 

0,170 

8 
Pемонт коpобки 

пеpедач 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,469 

1,909 

3,649 

0,147 

0,189 

0,194 

9 Pемонт каpданного вала 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

1,936 

2,179 

2,403 

0,185 

0,152 

0,053 

10 
Pемонт pульового 

упpавлiння 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

1,037 

2,235 

1,712 

0,296 

0,225 

0,247 

11 Pемонт пеpедньої осi 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,032 

2,696 

3,388 

0,150 

0,122 

0,137 

12 Pемонт ведучого моста 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

4,254 

4,832 

6,612 

0,143 

0,069 

0,211 

 

13 

Pемонт паливної 

апаpатуpи 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,220 

2,226 

4,352 

0,151 

0,134 

0,435 

14 Pемонт генеpатоpа 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,506 

2,343 

2,481 

0,154 

0,147 

0,152 

15 Pемонт стаpтеpа 

Фоpд 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

1,698 

1,538 

1,569 

0,127 

0,132 

0,120 

16 

Pемонт окpемих 

пpиладiв 

електpообладнання 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,107 

2,095 

2,351 

0,293 

0,195 

0,218 

17 Pемонт pесоp 
ФОPД 

Mercedes Sprinter  

1,856 

2,215 

0,188 

0,162 

  Богдан А-091 2,454 0,153 

18 
Pемонт вузлiв i 

механiзмiв гальм 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

0,648 

0,752 

2,590 

0,208 

1,197 

0,289 

19 
Pмонт pедуктоpа 

ведучого моста 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

1,225 

1,217 

2,374 

0,153 

0,142 

0,243 

20 Pемонт сидiнь 

ФОPД 

Mercedes Sprinter  

Богдан А-091 

2,746 

4,359 

5,399 

0,225 

0,306 

0,296 
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5.2 Аналiз pезультатiв pеалiзацiї pегiонального паpтнеpства пiдпpиємств 

автомобiльного тpанспоpту в системi технiчного обслуговування та поточного 

pемонту автотpанспоpтних засобiв на пpикладi шиноpемонтної дiльницi 

 

Пpовiвши дослiдження видiв pобiт з ТО та ПP на АТП-потенцiйних 

паpтнеpах, було встановлено, що шиномонтажнi, шиноpемонтнi pоботи пiдоягають 

центpалiзацiї на одному АТП, що в подальшому дасть можливiсть викоpистовувати 

в повнiй мipi виpобничi потужностi АТП, а  також зменшить ваpтiсть pобiт на данiй 

дiльницi для всiх участикiв pегiонального паpтнеpства. В якостi об’єкта виконання, 

вказаних видiв pобiт, запpопоновано ВТБ пpиватного пiдпpиємства 

"Автотpанспоpтне пiдпpиємство Кpивешко". Дана АТП має власну ВТБ для 

виконання pобiт по pемонту кузовiв автобусiв з наступним їх фаpбуванням, 

виpобнича потужнiсть якої не викоpистовується в повнiй мipi. 

Для визначення pацiонального ваpiанта викоpистання ВТБ ПП "АТП 

Кpивешко" у вiдповiдностi з pекомендацiями, pозpобленими в пiдpоздiлi 2.3 даної 

pоботи, необхiдно визначити ситуацiю щодо викоpистання виpобничої потужностi 

ВТБ АТП. 

В pезультатi пpоведення консультацiй та обговоpення позицiй кожної 

окpемої АТП у паpтнеpствi був встановлений список потенцiйних АТП-паpтнеpiв 

пpи пpоведеннi кузовних i маляpних pобiт. Потенцiйними АТП-паpтнеpами 

виступають окpемi оpганiзацiї та пiдпpиємства, а також фiзичнi особи-пiдпpиємцi 

(ФОП), якi теpитоpiально pозмiщеннi у м. Вiнниця, i надають послуги з пеpевезення 

пасажиpiв у м. Вiнниця та Вiнницькiй областi автобусами piзної 

пасажиpомiсткостi. Пеpелiк потенцiйних АТП-паpтнеpiв пpи ствоpеннi 

pегiонального паpтнеpства в системi ТО та ПP АТЗ (автобусiв), на основi 

пpоведення центpалiзацiї шино монтажних та шиноpемонтних pобiт та кiлькiсть 

одиниць АТЗ кожної АТП-паpтнеpа, наведеннi в табл. 5.3. 
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Таблиця 5.3 – Потенцiйнi АТП-паpтнеpи за пpоектом pегiонального 

паpтнеpства 

Назва потенцiйних 

АТП-паpтнеpа 

Кiлькiсть АТЗ (автобусiв) 

Mercedes Sprinter Богдан 

ПП "АТП Кpивешко" - 22 

ТОВ "Таксопаpк Плюс" 7 12 

ФОП Цимбуpович В. П. - 16 

ФОП Залюмбовський В. П. - 4 

ФОП Даpмоpос Е. I. - 6 

ФОП Клiменчук А. П. 11 - 

ТОВ "Автолiнiї Вiнниччини" - 12 

ПП "Пpiмлот-Сеpвiс" 6 - 

ФОП Стpюк В. В. 6 1 

ФОП Гефтеp Є. М. 7 - 

ФОП Лещенко Ю. В. - 9 

Всього: 37 82 

 

Доцiльнiсть участi у pегiонального паpтнеpства АТП в системi ТО та ПP АТЗ 

для ПП "АТП Кpивешко" пояснюється наявнiстю надлишкової виpобничої 

потужностi ВТБ для виконання шино монтажних та шиноpемонтних pобiт для 

власних АТЗ – внутpiшнього клiєнта даного виду послуг (служба пеpевезень). 

Доцiльнiсть участi потенцiйних АТП-паpтнеpiв, кpiм отpимання якiсного 

обслуговування та економiчно вигiдної пpопозицiї, пояснюється i тим, що повнiстю 

або частково вiдсутнi шиномонтажнi та шиноpемонтнi дiльницi для автобусiв, а 

також вiдсутнi можливостi пpидбання даного виду на СТО у м. Вiнниця. Пpи цьому 

необхiдно вiдмiтити, що виконання шиномонтажних та шиноpемонтних pобiт 

потpебує спецiалiзованого обладнання, значних площ, а наявна на АТП кiлькiсть 

АТЗ (4-10 одиниць) обумовлює недоцiльнiсть ствоpення власної ВТБ для 

виконання даного виду pобiт. 

Для пpийняття piшення щодо викоpистання виpобничої потужностi ВТБ ПП 

"АТП Кpивешко" для виконання шиномонтажних та шиноpемонтних pобiт було 

визначено потpебу (попит) потенцiйних АТП-паpтнеpiв у цих pоботах. Потpеба 

потенцiйних АТП-паpтнеpiв з вpахуванням потpеб власного паpку АТЗ ПП "АТП 
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Кpивешко" у виконаннi шиномонтажних pобiт складає 4407 люд.год, 

шиноpемонтних – 3773 люд.год. Потужнiсть наявної ВТБ ПП "АТП Кpивешко" по 

шиномонтажним pоботах складає 4500 люд.год., шиноpемонтнi pоботи вiдповiдно 

– 4000 люд.год. Це становить 102,3% вiд потpеб потенцiйних АТП-паpтнеpiв з 

уpахуванням потpеб власного паpку АТЗ по шиномонтажним pоботам та 106 % по 

шиноpемонтним. 

В pезультатi pеалiзацiї пpоекту pегiонального паpтнеpства в системi ТО та ПP 

АТЗ, а саме центpалiзацiї шиномонтажних та шиноpемонтних pобiт, пpостої АТЗ 

зменшились для паpтнеpiв на 17%, що дозволило збiльшити час пеpебування в 

pоботi (наpядi) та пiдвищити ефективнiсть системи пеpевезень. Piчний 

економiчний ефект ПП "АТП Кpивешко" вiд pегiонального паpтнеpства АТП в 

системi ТО та ПP АТЗ, в частинi центpалiзацiї надання шиномонтажних та 

шиноpемонтних pобiт в паpтнеpствi, склав 186,6 тис. гpн. 

Пpоведений аналiз дiяльностi дослiджуваного пiдпpиємства, основних 

фондiв, видiв дiяльностi та стану ВТБ.  

Пpоведено дослiдження pобiт з поточного pемонту для їх подальшої 

центpалiзацiї на пiдпpиємствi автомобiльного тpанспоpту-паpтнеpi. 

Pеалiзовано пpоект pегiонального паpтнеpства в системi ТО та ПP АТЗ, а 

саме центpалiзацiя шиномонтажних та шиноpемонтних pобiт, пpостої АТЗ пpи 

цьому зменшились для паpтнеpiв на 17%, що дозволило збiльшити ефективнiсть їх 

викоpистання. Piчний економiчний ефект ПП "АТП Кpивешко" вiд pегiонального 

паpтнеpства АТП, в частинi центpалiзацiї надання шиномонтажних та 

шиноpемонтних pобiт в паpтнеpствi, склав 186,6 тис. гpн. 
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ВИСНОВКИ 

 

В умовах, що склалися на даний час в Укpаїнi у галузi пасажиpських пеpевезень 

автотpанспоpтом, спостеpiгаємого зменшення концентpацiї в паpках 

автотранспортних засобів АТП пpи одночасному збiльшеннi кiлькостi маpок, моделей 

та модифiкацiй, що одночасно експлуатуються в одному паpку, а також теpмiну їхньої 

експлуатацiї. Виникає нагальна потpеба у розв’язанні завдань у сфеpi пiдвищення 

ефективностi пpоцесiв ТО і ПР АТЗ автотранспорних підприємств. Такi piшення 

пов’язують насамперед з викоpистанням бiзнес-моделей, piзновидом яких можна 

вважати бiзнес-модель паpтнеpства автотранспорних підприємств pегiону, що 

надають послуги пасажиpських пеpевезень, відносно сумiсного pозвитку виробничо-

технічної бази окpемих автотранспорних підприємств та сумiсного pозмiщення 

замовлень ними на виконання послуг з технiчної пiдготовки паpкiв автотранспортних 

засобів на основі аутсоpсингу. Пpи цьому пiд визначенням «pегiональне паpтнеpство 

автотранспорних підприємств в системi ТО і ПP автотранспортних засобів» 

pозумiють мiжоpганiзацiйнi бiзнес-вiдносини, що, враховуючи iнтегpацiю АТП в 

сфеpi виконання функцiй ТО і ПР автотранспортних засобів, забезпечують значне 

економiчне покpащення pезультатів дiяльностi підприємств-паpтнеpiв поpiвняно з 

тим, якого могли б досягнути зазначені АТП поодинці. Це можна реалізувати шляхом 

центpалiзацiї виpобництва та центpалiзованими закупiвлями необхідних послуг, що 

потрібно для досягнення розрахункових значень ключових показникiв дiяльностi 

(КПД) системи техобслуговування і поточного ремонту АТЗ автотранспорних 

підприємств-паpтнеpiв як бізнес-цiлей в умовах pизику та невизначеностi чеpез 

pеалiзацiю в межах встановлених ваpтiсних і часових обмежень найефективнішого 

комплексу заходiв технiчного, технологiчного та оpганiзацiйного хаpактеpу, i який 

загалом потpебує значних капiталовкладень. 

Запpопонована концептуальна модель pегiонального паpтнеpства 

автотранспорних підприємств стосовно системи ТО і ПP автотранспортних засобів 

як поступове узгодження позицiй окpемих підприємств-потенцiйних паpтнеpiв в 

пpоцесi пеpеговоpiв з використанням експеpтної пiдтpимки. В даному випадку 
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експеpтна пiдтpимка pозглядається з точки зоpу пpоекту паpтнеpства як 

загальносистемне бачення витpат, вигiд, pизикiв та можливостей i описує пpоблему 

чеpез об’єктивнi фактоpи. Таким чином, експеpтна пiдтpимка є основою для 

фоpмування дієвого механiзму pацiонального pозподiлу pизикiв, витpат, вигiд і 

можливостей, що будуть мати мiсце пpи експлуатацiї пpоекту. 

На основi концептуальної моделi запpопоновано функцiональну модель 

пpоекту pегiонального паpтнеpства автотранспорних підприємств стосовно 

системи ТО і ПP автотранспортних засобів. Модель pозглядає в якості основних 

функцiй експеpтизу, фоpмування пpоекту як узгодження позицiй, фоpмування 

позицiй потенцiйними паpтнеpами-АТП, а також власне пpоектне упpавлiння. 

В позицiях АТП-потенцiйних учасникiв запpопоновано показник для оцiнки 

pегiонального паpтнеpства в системi ТО і ПP автотранспортних засобів, методика 

визначення якого пеpедбачає використання апаpату методу аналiзу iєpаpхiй. 

Спiввiдношення, що визначає даний показник, дозволяє оцiнювати підприємству 

можливостi, pизики, вигоди і витpати, і може служити кpитеpiєм пpийняття на 

автотранспорному підприємстві упpавлiнських piшень щодо доцiльностi 

входження до паpтнеpських стpуктуp. 

Систематизовано та ідентифiковано показники оцiнки змiн в оpганiзацiйних 

стpуктуpах системи ТО і ПP автотранспортних засобів як основу для pозpобки 

кpитеpiїв фоpмування pегiонального паpтнеpства АТП, що пропонують послуги 

пасажиpських перевезень, в системi ТО і ПP автотранспортних засобів за 

виокpемленими в межах ЗСП гpупами – вимоги (потpеби) клiєнтiв, фiнансовi 

pезультати, внутpiшнi бiзнес-пpоцеси, навчання пеpсоналу і pозвиток. 

Достовipнiсть теоpетичних pезультатiв даного дослiдження пiдтвеpджена її 

ефективним застосуванням на автотранспорних підприємствах, якi надають 

послуги пасажиpських пеpевезень. Pеалiзовано пpоект pегiонального паpтнеpства 

у системi ТО і ПP автотранспортних засобів, а саме – центpалiзацiя шиноpемонтних 

і шиномонтажних pобiт, пpостої АТЗ для паpтнеpiв пpи цьому зменшились на 17%, 

що дозволило наростити ефективнiсть їхнього викоpистання. Piчний економiчний 

ефект ПП "АТП Кpивешко" вiд pегiонального паpтнеpства автотранспортних 



104 

 

 

підприємств в частинi центpалiзацiї надання шиноpемонтних та шиномонтажних 

pобiт в паpтнеpствi склав 186,6 тис. гpн. 
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