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УДК 656.073.7 

 

к.т.н., проф. Єганов О.Ю., Овчар І.О. 

 

ЗАСАДИ КЛАСТЕРИЗАЦІЇ В ПРОЦЕСАХ УПРАВЛІННЯ 

ДІЯЛЬНІСТЮ ПІДПРИЄМСТВ ТРАНСПОРТНОЇ ГАЛУЗІ 

 
В роботі розглядаються питання, пов’язані з формуванням транспортно-логістичних 

кластерів, створення яких сприяє підвищенню конкурентоздатності транспортної галузі та 

її інтеграції у європейські та світові транспортні і торгівельні мережі. 

 
Координація діяльності учасників ринку транспортних послуг є однією із важливих 

задач розвитку транспортного сектору країни. Стан його виробничо-технічної бази та рівень 

організації процесу перевезень не завжди відповідають європейським стандартам якості 

надання транспортних послуг у відповідності до вимог споживачів, що перешкоджає 

підвищенню ефективності функціонування транспортного сектору та вимагає заходів щодо 

його модернізації. 

Як показує світовий досвід, кластеризація розглядається як процес, що об’єднує 

транспортно-логістичні підприємства, урядові, державні та комерційні структури, установи та 

організації, які забезпечують їх діяльність з метою успішної взаємодії, в результаті чого 

очікується розвиток транспортної інфраструктури країни, покращення якості виконання 

процесів доставки вантажів та перевезення пасажирів, зростання транзитного потенціалу. 

Кластеризація є одним із напрямків удосконалення роботи системи управління транспортним 

сектором країни. Кластерна політика спрямована на підвищення ефективності діяльності 

підприємств, що входять до складу кластерної одиниці, шляхом зниження витрат у системі їх 

логістики та передбачає використання механізмів координації і управління інформаційними, 

фінансовими і нормативно-правовими ресурсами. 

Сучасні інтеграційні процеси у транспортному секторі вантажних перевезень 

передбачають формування транспортно-логістичних кластерів (ТЛК), які розглядаються як 

комплекс підприємств, що спеціалізуються на послугах зберігання вантажів, виконання 

процесів їх доставки та супроводу, та підприємств і установ їх інфраструктури [1]. На 

формування ТЛК мають вплив взаємозв’язок та взаємодія ряду секторів транспортної галузі. 

До них відносяться виробничий сектор, адміністративний, транспортно-логістичний, 

фінансовий, юридичний, державний та інноваційний [2]. Принципово новим напрямком у 

формуванні ТЛК є використання можливостей кластеру в забезпеченні інформаційно- 

просвітньої діяльності, якою передбачається створення на базі кластеру учбових, наукових та 

консультаційних центрів. 

Аналіз зарубіжного досвіду формування та функціонування ТЛК показав, що кожна 

країна розробляє власні підходи до створення кластерів та управління їх розвитком, 

враховуючи наявність природних, технологічних, фінансових, трудових та інтелектуальних 

ресурсів. 

Створення ТЛК передбачає об’єднання в єдину систему функціонально та економічно 

пов’язаних між собою логістичних ланок - транспортних вузлів, транспортно-логістичних 

центрів, міжнародних транспортних коридорів, шляхів сполучення різного рівня тощо - які 

будуть сприяти якісному логістичному сервісу доставки вантажів при мінімізації загальних 

логістичних витрат. Регіони країни із високим транзитним потенціалом мають переважаючі 

передумови, можливості та перспективи для реалізації процесів створення та формування ТЛК 

[3]. Основу для їх формування мають складати підприємства, які виконують основні та 

допоміжні логістичні функції, та установи законодавчої і виконавчої влади різних рівнів. 
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Методологія формування ТЛК включає в себе визначення типу та складу кластера, 

проведення його кількісного аналізу та структури взаємозв’язків його учасників, проведення 

аналітичних досліджень його конкурентної середи, інноваційних складових кластеру, 

формування його організаційної структури та прогнозування ступеня його успішності [4]. 

Розробка методологічних засад формування ТЛК сприяє підвищенню конкурентоздатності 

регіону його створення та дозволяє реалізувати інноваційні підходи в стратегії розвитку 

транспортної галузі країни. Формування транспортно-логістичних кластерів дозволяє 

підвищувати ефективність діяльності підприємств транспортної галузі за рахунок зниження 

витрат у сфері транспорту і логістики. 

В Україні розвиток кластерних ініціатив пов'язаний із вирішенням таких задач, як 

розробка та затвердження стратегії підвищення конкурентоспроможності країни та її регіонів 

на основі інноваційних кластерних структур; проведення фундаментальних досліджень для 

визначення пріоритетів формування національних та регіональних кластерів; створення 

національних та регіональних структур, до повноважень яких входять координація розробок 

та реалізація проектів інноваційних кластерних одиниць; забезпечення на законодавчому рівні 

формування сприятливого для розвитку підприємництва середовища, основу якого становить 

співробітництво підприємств, організацій та установ влади, бізнесу, науки, освіти тощо. 

Висновки. Впровадження кластеризації в процеси управління діяльністю транспортної 

галузі сприяє формуванню нової стратегії співробітництва підприємств, які входять до складу 

транспортно-логістичного кластеру, підвищенню ефективності їх функціонування і, як 

результат, - сприяє розвитку транспортного сектору країни. 
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УДК 378.147:004.9 
 

к.т.н, доц. Гайша О.О. 

 

ЗАСТОСУВАННЯ ІНТЕРАКТИВНИХ ТЕХНОЛОГІЙ ПРИ 

ВИКЛАДАННІ ДИСЦИПЛІН, ПОВ’ЯЗАНИХ З ГАЛУЗЗЮ 

АВТОМОБІЛЬНОГО ТРАНСПОРТУ 
 

В даній статті представлено досвід практичної реалізації викладачами кафедри 

«Автомобілі та транспортний менеджмент» ВНТУ інтерактивних форм навчання, які 

можуть бути використані в процесі викладанням дисциплін, пов'язаних з галуззю 

автомобільного транспорту 

 

Вступ. Проблема формування у студентів вищих навчальних закладів мотивації до 

навчання є дуже актуальною в даний час. Перш за все, це обумовлено особливостями 

сприйняття інформації сучасними студентами, необхідністю формування необхідних 

професійних компетенцій і забезпечення високого рівня якості засвоєння дисциплін 

студентами [1]. 

Виникає необхідність застосування інтерактивних технологій з метою поліпшення 

сприйняття інформації студентами, а також формування професійних компетенцій відповідно 

до вимог національних освітніх стандартів. Сучасні розробки інтерактивних методів навчання 

в професійній підготовці фахівців можна  знайти  у  працях  Н. В. Борисової, В. А. Петрук, 

М. В. Кларина, А. М. Мартинець, Л. В. Пироженко, І.В.Хом’юк, О. І. Пометун та інших. 

На сьогодні педагогічною наукою напрацьовано велику кількість інтерактивних 

технологій. О. І. Пометун та Л. В. Пироженко [2, с. 33] виділяють чотири групи інтерактивних 

технологій: 

 інтерактивні технології кооперативного навчання (робота в парах, два – чотири – 

всі разом, робота в малих групах); 

 інтерактивні технології колективно-групового навчання (мікрофон, незакінчене 

речення, мозковий штурм, навчаючи – учусь, ажурна пилка); 

 технології ситуативного моделювання: симуляції, імітації, розігрування ситуації за 

ролями); 

 технології опрацювання дискусійних питань (займи позицію, зміни позицію, 

дебати, дискусія). 

У той же час, існує необхідність створення освітнього середовища, яке відповідає 

індивідуальним запитам кожного студента, що дозволяє диференціювати освітній процес, 

надавши студентам можливість розвитку по індивідуальним освітнім траєкторіям. Таке 

освітнє середовище створює умови для залучення студентів до активної навчальної 

діяльності, орієнтовану на вивчення навчального матеріалу. 

Результати    дослідження.    Навчальні    стандарти    технічних напрямків 

підготовки бакалаврів і магістрів [3; 4] висувають певні вимоги до кваліфікації випускників, 

які повинні бути готові до вирішення завдань, пов'язаних з: 

1) науково-дослідницькою діяльністю; 

2) проектно-конструкторської діяльністю; 

3) виробничо-технологічної діяльністю; 

4) організаційно-управлінською діяльністю. 

«Авторитарний стиль» взаємодії викладача та студента із застосуванням навчально- 

дисциплінарної моделі процесу навчання не дозволяє повною мірою реалізувати творчий 

потенціал студентів, оскільки основним завданням такої освітньої моделі є реалізація 

освітньої програми в чіткій відповідності з методичними вказівками. Така модель процесу 

навчання вважається традиційною і передбачає використання односторонньої форми 
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комунікації: викладач надає певний обсяг інформації, а студенти намагаються її засвоїти, 

опрацювати, відтворити в усній чи письмовій формі в майбутньому. Студенти знаходяться в 

ситуації, коли вони сприймають тільки інформацію від викладача або певного додаткового 

джерела – навчального або методичного посібника, мережі Інтернет. Відмінна риса такого 

стилю – однаковість моделей і змісту навчання. 

«Демократичний стиль» взаємодії викладача та студента дозволяє використовувати 

особистісно-орієнтовану модель процесу навчання, основним завданням якої є сприяння 

розвитку в студента індивідуальних творчих здібностей. Очікуваний результат – збільшення 

ступеня свободи особистості, що розвивається, при цьому знання, вміння є засобом для 

індивідуального розвитку. 

Інтерактивні технології – спосіб організації процесу навчання, під час використання 

якого неможлива пасивна роль студента, всі учасники мають бути залучені в навчальний 

процес, при цьому налагоджується спільна (групова) діяльність. При цьому, різко змінюється 

роль викладача: з центральної на регулюючу. 

Педагог перестає виступати в якості домінуючої ланки в отриманні знань і займається 

лише загальною організацією процесу. Не варто вважати, що роль викладача стає менш 

значущою, як і раніше необхідна підготовка завдань і формулювання питань, консультація в 

спірних і складних ситуаціях, контроль часу і порядку виконання поставленого перед 

студентами завдання. 

Групова діяльність студентів в процесі освоєння навчального матеріалу дозволяє 

організувати навчальний процес, в який кожен учасник освітнього процесу вносить свій 

індивідуальний внесок. Здійснюється обмін знаннями, ідеями, способами діяльності. Спільна 

діяльність сприяє встановленню емоційних контактів між студентами, демонструє 

ефективність командної роботи, одночасно створює відчуття захищеності, взаєморозуміння і 

власної успішності. 

Застосування інтерактивних технологій у навчальному процесі є необхідною 

складовою сучасного навчання. Вони сприяють більш результативному формуванню 

професійних компетентностей у студентів ЗВО. Інтерактивні технології базуються на 

ініціативі студентів,   залучених в   навчальний процес   і поділяють   на   дві    основні  

групи: імітаційні або не імітаційні. В основу такої класифікації, адекватної організації 

процесу навчання у ЗВО, покладено ознаку відтворення контексту професійної діяльності. 

Неімітаційні технології (проблемна лекція, семінар-диспут, навчальна дискусія, 

«мозковий штурм», кооперативне навчання, робота в парах і малих групах, метод круглого 

столу і т.п.) не передбачають побудову моделей досліджуваного явища або діяльності. В 

основі імітаційних технологій (неігрових: аналіз конкретних професійних ситуацій; ігрових: 

імітаційний тренінг, проектування тощо) лежить імітаційне або імітаційно-ігрове 

моделювання, тобто відтворення в умовах навчання процесів, що відбуваються в реальній 

системі. Викладач не надає готові рішення, а стимулює процес самостійного пошуку найбільш 

оптимального рішення студентами, створюючи при цьому необхідні умови для прояву 

ініціативності. Значною мірою змінюється взаємодія між викладачем і студентами, активність 

викладача поступається місцем активності студентів, при цьому функція викладача – 

підтримувати певну траєкторію навчального процесу та стимулювати активну діяльність 

студентів, прагнучи залучити абсолютно всіх студентів в навчальний процес. 

Ігрові методи відносяться до імітаційних методів активного навчання. Ознаки 

імітаційних методів: взаємодія студентів та професійно-колективної діяльності, наявність і 

розподіл ролей (одна з основних ознак ігрових методів). У літературі зустрічається така 

класифікація цих методів [5]. 

Такий спосіб організації навчального процесу дисциплін професійного циклу створює 

ефект вимушеної інтелектуальної діяльності, незалежно від бажання, активізуються розумові 

процеси учасників, що дозволяє успішно реалізувати такі професійні компетенції: 

1) «здатність в складі колективу виконавців брати участь у виконанні теоретичних і 

експериментальних наукових досліджень з пошуку і перевірки нових ідей вдосконалення 
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колісних транспортних засобів, їх технологічного обладнання та створення комплексів на їх 

базі» [6]; 

2) «здатність  до  роботи  в   багатонаціональному   колективі,   в   тому   числі   і   

над міждисциплінарними, інноваційними проектами, здатність як керівника підрозділу, лідера 

групи співробітників формувати цілі команди, приймати рішення в ситуаціях ризику, 

враховувати ціну помилки, вести навчання і надавати допомогу співробітникам» [7]. 
 

 

Рисунок 1 – Класифікація імітаційних методів 

 

У разі залучення студента в інтерактивну діяльність [8], у нього формуються основи 

критичного мислення; розвиваються навики самостійного вирішення поставлених завдань на 

основі аналізу даних з різних джерел; розвиваються комунікативні навички; формується 

вміння вести дискусію, доводити адекватність своєї точки зору, спільно досягати поставлених 

цілей. 

Професорсько-викладацьким складом кафедри « Автомобілі та транспортний 

менеджмент» ВНТУ під час вивчення дисциплін: «Автомобілі», «Технічна експлуатація 

автомобілів» успішно застосовуються практично деякі форми і методи інтерактивного 

навчання   студентів: проблемні   лекції,   семінари,    навчальні    дискусії,    роботи    в 

малих групах, кооперативне навчання та ін. 

Для цього на кафедрі «АТМ» в навчальних аудиторіях і лабораторіях створено цілий 

комплекс технічних засобів навчання: 

1. Настінні стенди з комплектом навчально-методичної літератури. 

2. Плакати по лекційному курсу. 

3. Плакати з лабораторних робіт. 

4. Різні стенди і зразки діючих запасних частин, деталей, компонентів автомобілів. 

5. Стендові компресорні установки з розподільною системою стисненого повітря (для 

перевірки ДВЗ). 

Також під час проведення практичних занять, які передбачають вивчення будови і 

принципу роботи автоматизованих систем, наприклад, для дисциплін «Автоматичні системи 

управління в автомобілях», «Електрообладнання автомобіля», найбільш ефективною 

інтерактивною формою є мозковий штурм; передбачається домінування самостійної 

практичної роботи студентів. При розгляді конструкції агрегату або вузла транспортної 

машини видається методичний матеріал, що містить теоретичний опис пристрою і принципу 

роботи даної конструкції. 
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Після вивчення матеріалу студентами здійснюється постановка проблемного питання, 

що стосується особливостей пристрою або принципу роботи розглянутої системи автомобіля 

або його конструкції. 

В такому випадку, процес пошуку правильного рішення студентами ділиться на три 

етапи:  

1) самостійний пошук рішення студентом або методом роботи в малих групах; 

2) в режимі дискусії студенти обговорюють отримані рішення і формують єдиного 

правильного висновку (на цьому етапі основне завдання викладача, який виступає в ролі 

критика, зберігати необхідну траєкторію дискусії). Такий режим дає найбільший ефект при 

аналізі проблемних ситуацій в разі необхідності пошуку простого і однозначного рішення; 

3) аналізування отриманих результатів викладачем і систематизація отриманих 

висновків. 

Така  форма   організації   навчального   процесу   дає   можливість   кожному 

учаснику висловити своє бачення проблеми і прийти до спільної думки. Також слід зазначити, 

що студенти навчаються краще засвоюють матеріал, якщо їм дозволяють використовувати їх 

власний досвід. 

На практичних заняттях, пов'язаних з проектуванням і розрахунком механізмів, вузлів 

і конструкцій, наприклад, при проектуванні автоматизованих і автоматичних пристроїв, 

гібридних приводів або агрегатів трансмісії, студенти самостійно виконують індивідуальні 

завдання, які передбачають: проведення аналізу існуючих конструкцій, вибір найбільш 

оптимальної конструкції в заданих умовах , проектування, а також виконання розрахунків. 

Конструкція агрегатів і вузлів, які розглядаються на практичних заняттях може бути 

досить складною (рис. 2) і має об'ємний опис [9; 10], що при самостійному вивченні або в 

малих групах вимагатиме значних витрат часу. Мозковий штурм дозволяє значно скоротити 

час на пошук рішення. 

У деяких випадках має сенс використовувати творчі завдання, де технічне завдання 

сформульовано нечітко. При цьому позитивний результат від такої діяльності можливий 

тільки в разі системної і планомірної організації навчального процесу викладачем. 

Обсяг конструкторського  проекту  зазвичай  містить  не  менше  30  сторінок  

формату А4 розрахункової частини і не менше  10  сторінок  графічної  частини  формату  

А4. Графічна частина також може містити 1-2 аркуші формату А1. 

Для всього обсягу проектних робіт доцільно виконати декомпозицію – розділити 

проект на умовні модулі, що дозволить роздрібнити складну задачу на простіші і менш об'ємні 

частини. У цьому випадку викладач може використовувати модульну систему оцінок шляхом 

введення контрольних точок. 

При організації та проведенні таких практичних занять з боку викладача необхідна 

постійна, а також інтерактивна допомога в техніці вивчення матеріалу, в послідовності 

виконання роботи, а також у вирішенні проблемних ситуацій. 

На  практичних  заняттях,   які   передбачають   вивчення   типових   агрегатів   і 

вузлів транспортних засобів, наприклад, «Автомобілі», найдоцільнішою є робота в малих 

групах. 

Перед початком самостійної роботи студентів за участю викладача розглядаються 

типові конструкції, виявляються закономірності, використання яких дозволить студентам 

швидко і безпомилково описати пристрій і принцип роботи агрегату, вузла або системи в 

індивідуальному завданні. 

Кожна з груп отримує завдання, пов'язане з описом конструкції агрегату, вузла або 

системи конкретного транспортного засобу. В режимі діалогу студенти самостійно отримують 

знання про пристрій і принципи роботи даного агрегату. У заключній частині практичного 

заняття представник малої групи робить заключну доповідь і відповідає на питання викладача 

або інших студентів. 

Таким чином, активізується самостійна робота студентів і здійснюється широке 

охоплення різноманітних конструкцій. У такому випадку, абсолютно всі студенти краще 
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сприймають матеріал, якщо він має чітку структуру, що забезпечує більш легке засвоєння, а 

викладач в процесі обговорення допускає наявність думки того, хто навчається, яка збігається 

з його власною точкою зору. 

 

 
Рисунок 2 – Автоматична п'ятиступінчаста гідромеханічна коробка передач 

 

При вивченні типових конструкцій альтернативою малим групам може виступати 

контекстне навчання, де мотивація студентів до отримання знань здійснюється за рахунок 

актуалізації зв'язків між отриманими знаннями та практичним застосуванням. Наприклад, при 

вивченні типової конструкції «Коробка передач автомобіля» студенти після освоєння 

теоретичної частини виконують практичне завдання на реальному агрегаті - пошук зубчастих 

з'єднань на всіх передачах, пошук механізмів зміни передач, вимір частот обертання вихідного 

вала на різних передачах. 

Організація занять з використанням інтерактивних технологій неможлива без 

дотримання основних правил: 

1) в роботу мають бути залучені всі студенти. Для реалізації цього правила слід 

здійснити вибір найбільш ефективної для цього типу заняття інтерактивної технології; 

2) необхідна психологічна підготовка студентів . Справа в тому, що не всі студенти, що 

прийшли на заняття, однаково готові до безпосереднього залучення в активні форми 
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роботи. Перед проведенням повноцінних інтерактивних занять на підготовчому етапі 

рекомендується використовувати інтерактивні форми навчання у вигляді творчих завдань, 

надання можливості самореалізації, а також постійного заохочення за активну участь в 

обговореннях; 

3) дотримання кількісного складу учасників – не більше 16 осіб. Збільшення 

чисельності учасників неминуче приведе до зниження якості навчання; 

4) добровільний поділ учасників на групи не завжди є максимально продуктивним; 

5) чіткий регламент роботи. Слід обмежити час роботи на кожному етапі, час виступу 

з доповіддю та відповіді на питання. Невеликі відхилення допускаються у виняткових 

випадках, наприклад для завершення висловлювання; 

6) діалог будується на основі принципів взаємоповаги. За дотриманням цього правила 

слід стежити постійно і наполягати на прояві толерантності до всіх учасників; 

7) аудиторія повинна бути підготовлена. Увагу слід приділити можливості 

трансформації робочого простору з метою забезпечення зручності роботи в малих групах. 

Висновки. Інтерактивні методи можна застосовувати на всіх етапах занять з будь-якої 

навчальної дисципліни. Найефективніше використання інтерактивних методів тоді, коли 

викладач буде впливати на обговорення не тільки висловлюванням науково аргументованої 

точки зору, але і виразом свого особистого ставлення до проблеми, власної світоглядної та 

моральної позиції з питання, яке розглядається. 

 

Список літературних джерел 

1. Арсентьєва Є.С. Досвід використання інтерактивних форм навчання в процесі 

викладання технічних дисциплін: Науково-методичний електронний журнал «Концепт». / Є.С. 

Арсентьєва, Ю.П. Косогова, А.А. Мецлер, М.Є. Томіліна. – 2016. – № 2 (лютий). – С. 81–85. 

– URL: http://ekoncept.ru/2016/16037.htm. 

2. Сучасний  урок.  Інтерактивні   технології   навчання :   наук.-метод.   посіб   /   О.  

І. Пометун, Л. В. Пироженко: за ред. О. І. Пометун. – К. : А.С.К., 2006. – 192 с. 

3. Единая система конструкторской документации. Общие требования к текстовым 

документам: ГОСТ 2.105-95. – К. : Госстандарт Украины, 1996. – 29 с. – (Нормативные 

директивные правовые документы). 

4. Интерактивное обучение: новые подходы // Відкритий урок. – 2002. – №5-6. –С. 4-6. 

5. Щербань П.М. Прикладна педагогіка / П.М.Щербань. – К.: Вища школа. – 2002. – С. 

179. 

6. Закон України «Про автомобільний транспорт» від 23 лютого 2006р. №3492-IV. 

7. Кукурудзяк, Ю. Ю. Технічна експлуатація автомобілів. Організація технологічних 

процесів ТО і ПР : навчальний посібник / Ю. Ю. Кукурудзяк, В. В. Біліченко. – Вінниця : 

ВНТУ, 2010. – 198 с. 

8. Хом’юк І.В. Впровадження інтерактивних технологій у процес викладання 

фундаментальних дисциплін у технічному ВНЗ / І.В.Хом’юк, В.А.Петрук, В.В.Хом’юк // 

Збірник наукових праць Військового інституту Київського національного університету імені 

Тараса Шевченка. – К. : ВІКНУ, 2013. – Вип. № 41. – С. 81–85. 

9. Лудченко О. А. Технічна експлуатація і обслуговування автомобілів : технологія : 

підручник / О. А. Лудченко. – К. : Вища шк., 2007. – 527 с. : іл. 

10. Положення про технічне обслуговування і ремонт дорожніх транспортних засобів 

автомобільного транспорту. – К. : Мінтранс України, 1998. – 16 с. – (Нормативний документ 

Мінтрансу України). 

 

http://ekoncept.ru/2016/16037.htm


12  

УДК 656.078 
 

к.т.н., доц.  Пилипенко С.М. 

 

КООПЕРАЦІЯ ЯК СТРАТЕГІЯ РОЗВИТКУ ВИРОБНИЧО-ТЕХНІЧНОЇ 

БАЗИ НА АВТОМБЛІЬНОМУ ТРАНСПОРТІ 

 
В роботі розглянуто кооперацію виробництва технічного обслуговування і ремонту 

автомобілів як перспективну стратегію розвитку виробничо-технічної бази автомобільного 

транспорту регіону. Розглянуто передумови і принципи формування ефективної виробничо- 

технічної бази автомобільного транспорту регіону 

 

Основними задачами розвитку виробничо-технічної бази (ВТБ) на автомобільному 

транспорті є підвищення ефективності і якості її роботи. Підвищення ефективності ВТБ слід 

розуміти як зниження витрат на функціонування системи технічного обслуговування (ТО) і 

ремонту автомобілів, яка забезпечує підтримку автомобілів в технічно справному стані, а в 

аспекті якості – забезпечення транспортного процесу надійно працюючим рухомим складом. 

За радянських часів системи ТО і ремонту рухомого складу автотранспортних 

підприємств (АТП) були складовими частинами загальної системи ТО і ремонту автомобілів 

транспортного управління, яке зазвичай налічувало кілька десятків АТП, кілька баз 

централізованого технічного обслуговування і кілька авторемонтних заводів. З переходом 

економіки України до ринкових відносин на автомобільному транспорті відбулися значні 

зміни. Так приватизація та розукрупнення державних АТП призвели до появи значної 

кількості приватних перевізників. Зникнення транспортних управлінь призвело до втрати 

виробничо-господарських зв’язків між підприємствами, внаслідок чого зникли бази 

централізованого технічного обслуговування і авторемонтні заводи. Внаслідок розукрупнення 

АТП значна частина наявної ВТБ стала незатребуваною, що призвело до використання її не за 

призначенням, а потужності, що використовуються за призначенням, мають значний знос. 

Однак, на основі аналізу літературних джерел [1-3] можна стверджувати, що найбільш 

перспективним шляхом розвитку ВТБ є спеціалізація, кооперація і концентрації виробництва 

ТО і ремонту автомобілів, які забезпечують зміну самого характеру виробничих процесів, 

укрупнення програм, створення нових типів підприємств по ТО і ремонту. Це створює кращі 

умови для використання новітнього технологічного обладнання та технологій, інтенсифікації 

розвитку виробництва. При цьому кооперація виробництва ТО і ремонту автомобілів 

фактично є основною передумовою підвищення рівня концентрації виробництва, що, в свою 

чергу, дозволяє застосувати спеціалізацію виробництва. Спеціалізація в свою чергу вимагає і 

сприяє розвитку кооперації виробництва [1-3]. 

Підвищення рівня кооперації між існуючими АТП, а також автосервісними 

підприємствами, що працюють в межах певного регіону, є основою підвищення ефективності 

і якості системи ТО і ремонту автомобільного транспорту за рахунок збалансованого розвитку, 

ефективного використання та раціонального розподілу ресурсів ВТБ. Перерозподіл робіт з ТО 

і ремонту автомобілів в умовах кооперації дозволить забезпечити найбільше завантаження 

підприємств, які мають добре розвинену ВТБ і висококваліфікований управлінський і 

ремонтний персонал. У результаті такої оптимізації повинна бути повністю задоволена 

потреба рухомого складу у виконанні робіт по ТО і ремонту із забезпеченням максимально 

можливої ефективності і якості робіт. 

При запровадженні стратегії регіональної кооперації, перш за все необхідно здійснити 

групування АТП регіону, тобто здійснити формування груп підприємств (кластерів), що 

характеризуються низькою віддаленістю між собою з характерно вираженим підприємством- 

лідером. Підприємство-лідер в сформованій групі, в свою чергу, повинно мати високу 

ефективністю використання рухомого складу, високу прибутковість і низьку собівартість 
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перевезень, а також високий технологічний рівень організації виробництва ТО і ремонту 

рухомого складу [4]. 

Для оцінки структури АТП регіону та формування груп доцільно застосовувати методи 

розпізнавання образів, зокрема метод кластерного аналізу, який найбільш повно відповідає 

поставленому завданню [4-5]. У якості вихідних даних для групування може слугувати 

матриця відстаней між об’єктами групування. 

При формуванні груп підприємств необхідно враховувати такі фактори: 

– структура парку (кількість, марка, вік, середній річний пробіг тощо) рухомого складу 

підприємств регіону та умови експлуатації рухомого складу; 

– структура та стан ВТБ підприємств автомобільного транспорту в регіоні (наявність і 

достатність площ виробничо-складських приміщень, стоянок, забезпеченість технологічним 

обладнанням, кваліфікованим персоналом тощо); 

– підтримка досить високого рівня технологічної та виробничої дисципліни, високої 

продуктивності праці і якості виконуваних робіт при проведенні ТО і ремонту рухомого 

складу; 

– наявну взаємодію між конкретними підприємствами автомобільного транспорту 

регіону та взаємодію з іншими підприємствами; 

– конкурентне середовище в регіоні, наявність транзитних транспортних засобів через 

зазначені пункти, законодавчі обмеження тощо. 

Наступним етапом після формування груп підприємств є оптимізація ВТБ мережі АТП, 

що сформували групи. З цією метою, в межах сформованих груп на базі найбільш потужних 

підприємств (підприємств-лідерів) слід формувати спеціалізовані виробництва по ТО і 

ремонту рухомого складу. 

В якості показників оцінки ефективність ВТБ доцільно використовувати показники, що 

характеризують рівень забезпеченості ВТБ (забезпеченість виробничими площами для ТО і 

ремонту, придатність приміщень для ТО і ремонту, об’ємно-планувальні рішення, придатність 

споруд та приміщень), наявність і стан технологічного обладнання та рівень технології 

(структура фондів ВТБ, середній вік обладнання і величина його використання, рівень 

механізації виробничих процесів, ступінь потоковості і конвеєризації виробництва, рівень 

типізації технології), економічні параметри (що характеризують структуру і обсяг витрат на 

підтримку працездатності рухомого складу), коефіцієнт технічної готовності та інші 

показники. 
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СИСТЕМА АВТОМАТИЧНОГО КЕРУВАННЯ КУТІВ ВСТАНОВЛЕННЯ 

КЕРОВАНИХ КОЛІС 
 

Розглянуто питання щодо впровадження конструкції системи автоматичного 

корегування кутів сходження керованих коліс передньопривідних автомобілів категорії М1. 

Визначено конструктивну схему механізму корегування кутів встановлення керованих коліс 

та створено робочий механізм. 

 

Вступ. Розвиток активної безпеки автотранспортних засобів на сьогодні досягається 

шляхом подальшої модернізації конструкції керуючого колісного модуля. 

Контактна взаємодія колеса з опорною поверхнею істотно впливає на керованість, 

стійкість, тягово-швидкісні властивості автомобіля, паливну економічність та довговічність 

шин, що потребує вибору раціональних параметрів елементів конструкції керуючого 

колісного модуля. 

Забезпечення величини мінімального опору руху можна досягти шляхом впровадження 

механізмів автоматичного регулювання кутів сходження коліс. 

Аналіз існуючих досліджень. Питанню дослідження кутів встановлення коліс 

транспортних засобів присвячені роботи вітчизняних та зарубіжних вчених. Серед 

проаналізованих робіт праці В. О. Іларіонова, А. С. Літвінова, Р. В. Ротенберга, Б. С. 

Фалькевича, Я. М. Певзнера, Ю. А. Єчеістова, Г. А. Гаспарянца, Г. А. Смірнова, Є. В. 

Кленнікова, В. І. Россохи та інших науковців. 

Складністю впровадження системи активного корегування кутів встановлення 

керованих коліс є відсутність розробленої та запропонованої конструкції процесу 

регулювання кутів сходження керованих коліс [1]. 

Мета дослідження. Метою роботи є конструктивне впровадження системи 

автоматичного керування оптимального значення кутів сходження керованих коліс 

автомобіля з електромеханічним приводом. 

В першу чергу виникає необхідність вирішити питання щодо можливості застосування 

системи автоматичного корегування кутів встановлення керованих коліс та визначення 

структурної схеми керування сходженням керованих коліс передньопривідного автомобіля. 

Результати досліджень. Активні методи компенсації кута сходження керованих коліс 

на теперішній час не знайшли широкого застосування в серійному автомобілебудуванні, але 

протягом останнього десятиліття був розроблений ряд пристроїв, які здійснюють контроль і 

регулювання сходженням керованих коліс автомобіля під час руху: А. Н. Зиковим і В. Н. 

Зиковим (а.с.453604), Н. М. Кисліциним і Ю. В. Максимовим (а.с.477331), М. В. Морозовим, 

А. А. Жірновим і Ф. М. Судаком (а.с.652463, 746242, 927614); В. І. Рязанцевим і А. М. 

Жуковим, В. А. Бонжаренко та В. І. Рассохою (патент Росії 2333470) [2, 3]. 

Однак, вище наведені конструкції не мають достатньої надійності та точності 

спрацьовування, а найгірше, що вони в деяких випадках погіршують керованість та стійкість 

транспортних засобів. 

Нами запропоновано конструктивну схему механізму корегування кутів встановлення 

керованих коліс з електромеханічним приводом та кулько-гвинтовою передачею. 

Конструктивну схема механізму представлено на рисунку 1. 
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Рисунок 1 – Конструктивна схема механізму корегування кутів встановлення керованих 

коліс: 

1 – кроковий двигун; 2 – гвинт; 3 – кулько-гвинтова передача; 4 – важільний редуктор; 

5 – стійка; 6 – важіль рульової трапеції; 7 – колесо; 8 – рульова тяга; 9 – важіль; 

10 – опора важільного редуктора; 11 – корпус 

 

Проведені дослідження дозволили провести моделювання в середовищі SolidWorks з 

отриманням 3D моделі механізму корегування кутів встановлення керованих коліс та його 

елементів. Просторову 3D модель наведено на рисунку 2. 
 

 

Рисунок 2 – Просторова3D модель механізму корегування кутів встановлення керованих 

коліс 

 

З метою вирішення питання компонування наведеної конструкції на транспортному 

засобі, було проведено попереднє прототипування за допомогою 3D принтеру. Це дозволило 
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отримати працездатний механізм корегування кутів встановлення керованих коліс 

передньопривідних автомобілів категорії М1 (рис. 3). 
 

 
Рисунок 3 – Модель механізму корегування кутів встановлення керованих коліс 

 

Висновки. Розглянуто можливості застосування механізмів корегування кутів 

встановлення керованих коліс передньопривідних автомобілів. 

Розроблено конструктивну схему механізму керування сходженням керованих коліс 

передньопривідного автомобіля. 

Запропоновані раніше підходи щодо впровадження механізму регулювання кутів 

встановлення керованих коліс реалізовано у робочому прототипі з можливістю подальшого 

встановлення на транспортний засіб з метою отримання експлуатаційних показників. 
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УДК 629 
 

д.т.н., доц. Бандура В.М.   

 

МОДЕЛЬ КОЛИВАНЬ КОЛІС АВТОМОБІЛЯ 
 

В роботі розглянута закономірність зміни величини амплітуди коливань осі колеса при 

рухові по криволінійній поверхні. Визначено що величина амплітуди залежить від 

співвідношення розмірів колеса і параметрів поверхні. 

 

Вступ. Під час руху по дорозі з нерівною поверхнею автомобіль сприймає удари і 

зазнає коливань. Основними вузлами, які захищають автомобіль від динамічної дії дороги і 

зводять вібрації до прийнятного рівня є підвіска і шини. 

Багаторічний досвід показує, що нерівності дорожнього покриття і викликані ними 

коливання автомобіля призводять, як правило, до погіршення всіх його експлуатаційно- 

технічних якостей. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Існує ряд публікацій [1-6], присвячених 

огляду питань, пов’язаних з аналізом динамічної стійкості та плавності руху самохідних 

машин, проте необхідно звернути увагу на різноплановість цих робіт. В залежності від 

поставлених задач досліджень, прийнятої розрахункової схеми моделі, а також 

застосовуванням того чи іншого методу дослідження, в цих роботах приймався ряд 

припущень, які потребують узагальнення, а методи досліджень – подальшого розвитку та 

аналізу. 

Основна частина. Переміщення рушія, в найпростішому випадку колеса автомобіля 

по опорній поверхні, схематично може бути представлено у вигляді схеми на рис. 1. 
 

 

Рисунок 1 - Схема руху колеса по криволінійній гармонічній опорній поверхні 

 
На схемі: r - радіус колеса, V - швидкість лінійного переміщення колеса (переносний 

рух),  - кутова швидкість перекочування колеса, h - висота нерівності (глибина нерівності), 
l - відстань міх сусідніми виступами. За допомогою параметрів h та l можна описати 

нерівності гармонічною функцією в напрямку осі oy , де переміщення y буде аргументом 

функції збуреного вертикального переміщення рушія x . 
Для аналізу двох можливих випадків збуреного вертикального руху рушія необхідно 

ввести функції довжин хорд колеса та нерівностей між двома точками контакту колеса з 

нерівностями опорної поверхні. Довжини хорд: 
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нерівностей опорної поверхні  
a  2 2h l / 4   h

2
 ; 

 

колеса  

a  2 2r l / 4   r 
2
 ; l  4h . 

 

Рівняння опорної поверхні може бути представлене у вигляді: 

x  b l / 4 sin 8y , крива цієї поверхні має вигляд (в залежності від величини b), що 

представлений на рис. 2. 
 

 

Рисунок 2 - Форма кривої опорної поверхні при різних значеннях коефіцієнта b, b1 

 

Можна розглянути виникнення вертикальних переміщень рушія при його русі по 

криволінійній опорній поверхні на прикладі руху колеса. 

В такому випадку необхідно виділити два випадки руху такого рушія в залежності від 

співвідношень радіуса колеса та геометричних параметрів виступів та западин опорної 

поверхні. 

Випадок 1. r  l / 4; ak  an . Для такого випадку можливі вертикальні амплітуди 

переміщень осі колеса становитимуть: 

 
x  b

 k  n  
hsin  y ; y l, ml ;m  1, 2,3... ;l  4h , (1)

 

 
2 

 
де k, n - коефіцієнти, що враховують деформації колеса та опорної поверхні, 

відповідно. 

Випадок 2. r  l / 4;ak  an ; an  ak . Для такого випадку можливі вертикальні амплітуди 

переміщень осі колеса становитимуть: 
 

x   r  r
2
  a 

2
 / 4 , a  a , a  2 2h l / 4   h

2
 ,l  4h; 

k k k n n 

x  
 k  n 

r  h
2
  r

2
 sin  y ; y  l, ml ;m  1, 2,3...

(2) 

 
2 

 

k 

n   
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Висновок. Отримані залежності для визначення амплітуди вертикальних переміщень 

осі колеса при рухові по криволінійній поверхні. Визначено що амплітуда коливань залежить 

від співвідношення розмірів колеса та геометричних параметрів поверхні. 
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УДК 656.078 

 

к.т.н., доц. Пилипенко С.М., Паньків О.П.  

 

ЛОГІСТИЧНІ ПРИНЦИПИ ПОСТАЧАННЯ 

СИРОВИНИ ТА ПРОДУКЦІЇ 
 

Розглядається сутність концепції логістики, як інтеграції всіх функціональних сфер, 

пов'язаних із проходженням матеріального потоку від виробника до споживача в єдиний 

комплекс. Мета роботи – вирішення транспортної задачі по обслуговуванню конкретного 

підприємства. Результатом проведених досліджень є те, що запропонований алгоритм 

моделювання організації перевізного процесу, що дозволяє оптимізувати транспортно- 

логістичну схему підприємства 

 

Вступ. Зміни в управлінській орієнтації стали причиною розробки нової концепції 

управління матеріальними потоками, що одержала назву "логістики". Сутність концепції 

полягає в інтеграції всіх функціональних сфер, пов'язаних із проходженням матеріального 

потоку від виробника до споживача в єдиний комплекс, який називається комплексом 

логістики. 

Логістика базується на чіткій взаємодії попиту, поставок, виробництва, 

транспортування і розподілу продукції, починається з первинних джерел сировини або 

вироблення напівфабрикатів, продовжується в обігу матеріалів і напівфабрикатів у рамках 

виробничого процесу підприємства і завершується доставкою готової продукції споживачу 

для досягнення економічних цілей підприємця. 

Логістика гармонізує інтереси постачальників і споживачів і розглядає рух 

матеріальних ресурсів від первинного джерела до кінцевого споживача як єдиний 

матеріальний потік. 

Аналіз існуючих рішень. Основною характеристикою матеріального потоку 

підприємства є безперервність. Протягом усього технологічного циклу постачання продуктів 

кожен його учасник повинен забезпечувати споживачів за принципом "точно в строк", але ці 

дії мають супроводжуватися мінімальними сукупними витратами, пов'язаними з рухом. 

З огляду на зв'язок між стадіями, що формують матеріальний потік підприємства, його 

міжфункціональний характер і беручи до уваги цільову спрямованість, логістика передбачає 

використання організаційно-управлінських механізмів координації - логістичних систем. 

Підсистема закупівель організує вхід матеріального потоку в логістичну систему. 

Логістика на цьому етапі називається закупівельною, однак у літературі часто можна зустріти 

й інші назви-заготівельна логістика або логістика постачання. 

В умовах функціонування логістичної системи на підприємстві необхідно 

дотримуватися правила, яке полягає в тому, що розрахунки всіх параметрів виробничо- 

господарської діяльності потрібно вести ніби в зворотному напрямку. В цілому закупівельна 

логістика є неначе похідною від моделі виробничої логістики. Таким чином, розрахунок 

потреби у закупівлі здійснюється у зворотному до виробничого процесу напрямку, тобто від 

кінцевої продукції до вхідних сировини, матеріалів, напівфабрикатів. Якщо на вхід 

виробничого процесу подаються вхідні матеріали або інші продукти, які протягом процесу 

переробляються і на виході перетворюються в готову продукцію, то потік інформації та 

потреби виступає проти потоком щодо матеріальних потоків: від збуту готової продукції до 

постачання матеріалів та інших придбаних товарів виробничого споживання. 

Ідентифікація і переоцінка потреб закупівель починається з визначення тих 

постачальницьких трансакцій, які потрібно встановити між відділом закупівель і конкретними 

споживачами матеріальних ресурсів (підрозділами) фірми. У деяких випадках, наприклад, 
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якщо змінюється асортимент виготовленої продукції, то може бути переглянутий склад 

внутрішньо фірмових споживачів і (або) номенклатура матеріальних ресурсів. 

На сьогодні існують три основних типів організації закупівель матеріальних ресурсів 

залежно від тривалості та складності: сталі закупівлі, модифіковані закупівлі (у яких 

змінюється або постачальник, або параметри закуповуваних матеріальних ресурсів), нові 

закупівлі, викликані потребами нового внутрішньо фірмового користувача[11, 12]. 

Ідентифікація всіх можливих постачальників включає визначення всіх можливих 

постачальників певного виду (номенклатури) матеріальних ресурсів, які можуть задовольнити 

вимоги внутрішньо фірмових користувачів. Важливим моментом є включення у цей список 

тих фірм-постачальників, послугами яких товаровиробник раніше не користувався. 

Критерії оцінки і відбору генераторів матеріальних потоків залежать від вимог 

споживаючої логістичної системи і можуть бути різними: надійність постачання; віддаленість 

постачальника від споживача; терміни виконання замовлень; періодичність постачань; умови 

оплати; мінімальний розмір партії товару; можливість отримання знижки; частка 

постачальника у покритті витрат; повнота асортименту; умови розподілу ризиків; наявність 

сервісного обслуговування; рекламна підтримка; репутація постачальника; фінансове 

становище постачальника, його кредитоспроможність та ін. 

Підприємство визначає для себе найбільш значимі критерії залежно від специфіки своєї 

діяльності. Внаслідок аналізу потенційних постачальників формується перелік конкретних 

постачальників, з якими проводиться робота із встановлення договірних відносин. Список 

постачальників зазвичай складається за кожним конкретним видом матеріальних ресурсів, які 

постачаються. 

Конкретні результати за багатьма із наведених позицій досягаються як компроміс у 

процесі переговорів і залежать від позицій постачальника та покупця на ринку. Оцінка 

результатів роботи з постачальниками. 

Ключова роль транспортування у логістиці пояснюється не тільки великою питомою 

вагою транспортних витрат у загальному складі логістичних витрат, але і тим, що без 

транспортування неможливе саме існування матеріального потоку. Транспортування можна 

визначити як ключову комплексну активність, пов’язану з переміщенням матеріальних 

ресурсів, незавершеного виробництва або готової продукції певним транспортним засобом у 

логістичному ланцюзі, і яка складається, у свою чергу, з комплексних та елементарних 

активностей, включаючи експедирування, вантажопереробку, упакування, передачу прав 

власності на вантаж, страхування і т.п. 

Принципово важливо, що транспорт як елемент інфраструктури все частіше бере на 

себе нетранспортні функції, звільняючи споживача від збутових і розподільчих операцій. 

Таким чином, транспорт перестає бути відособленою галуззю економіки, яка продає послуги 

з переміщення вантажів. Він виступає як виробник широкого кола послуг, готовий здійснити 

комплексне обслуговування. 

Оскільки транспортні операції є безпосереднім вираженням зв’язків між окремими 

етапами товароруху, ефективність цього процесу великою мірою залежить від способу 

реалізації переміщення. 

Завдання вибору виду транспорту вирішується у взаємозв’язку з іншими завданнями 

логістики, такими, як створення і підтримка оптимального рівня запасів, вибір виду упаковки 

та ін. Основою вибору виду транспорту, оптимального для конкретного перевезення, служить 

інформація про характерні риси різних видів транспорту та інші фактори[1]. 

Одним з суттєвих факторів, які впливають на вибір перевізника, є вартість перевезення. 

Вартість транспортної продукції або вартість перевезення визначається сумою необхідних 

витрат транспортних підприємств або фірм на перевезення вантажів. Споживачі, купуючи 

транспортну продукцію, відшкодовують ці витрати у формі тарифів і фрахтових ставок, що є 

одночасно грошовим вираженням вартості транспортної продукції. 

Результати досліджень показують низький рівень розробки і часто відсутність 

методичного забезпечення рішення задач для малих підприємств. 
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Результати дослідження. Вирішення транспортної задачі по обслуговуванню 

підприємства здійснено у декілька етапів. 

На попередньому етапі була розв’язана практична задача із обслуговування 

підприємства. 

Було визначено кількість транспортних засобів, необхідних для перевезення необхідної 

кількості сировини для виробництва за різних умов. 

На основі розглянутих методів організації перевезень прийнято рішення розв’язати 

практичну задачу із обслуговування підприємства з метою наочно переконатись у доцільності 

розвитку логістичного підходу у розв’язані задач практичного характеру. 

Відповідно до умови задачі потрібно забезпечити постачання готової продукції з 

підприємства до споживачів. 

З економічної точки зору доцільно вибрати варіант з мінімальною кількістю 

автомобілів (зменшуються витрати на: заробітну плату водія, обслуговування автомобілів, 

амортизацію автомобілів). Проте треба переконатись, що доставка продукції впишеться в 

поставленні часові рамки. 

Запропонований алгоритм моделювання організації перевізного процесу дозволяє 

оптимізувати транспортно-логістичну схему підприємства, а методика розрахунку- 

розв’язувати практичні задачі із обслуговування підприємства, а саме - постачання сировини 

для виробництва та готової продукції споживачам. 

Було визначено оптимальні маршрути та кількість транспортних засобів, необхідних 

для перевезення сировини для виробництва, зроблений висновок про доцільність утримувати 

склад та його розміри, що дає значну економію підприємству. 

Розраховані маршрути, визначено вид транспортних засобів та їх кількість, що є 

оптимальними при обслуговуванні споживачів підприємства. 

Висновки. Результати досліджень показують низький рівень розробки і часто 

відсутність методичного забезпечення рішення задач для малих підприємств. 

Запропонований алгоритм моделювання організації перевізного процесу дозволяє 

оптимізувати транспортно-логістичну схему підприємства, а методика розрахунку- 

розв’язувати практичні задачі із обслуговування підприємства, а саме - постачання сировини 

для виробництва та готової продукції споживачам. 

Було визначено оптимальні маршрути та кількість транспортних засобів, необхідних 

для перевезення сировини для виробництва, зроблений висновок про доцільність утримувати 

склад та його розміри, що дає значну економію підприємству. 

Розраховані маршрути, визначено вид транспортних засобів та їх кількість, що є 

оптимальними при обслуговуванні споживачів підприємства. 
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УДК 681.518.5 
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ДИСТАНЦІЙНА ІДЕНТИФІКАЦІЯ РЕЖИМІВ ПРАЦІ ТА ВІДПОЧИНКУ 

ВОДІЯ В СИСТЕМІ ІНФОРМАЦІЙНОГО МОНІТОРИНГУ 

ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ 

В статті розробляються сучасні методи і заходи, що дозволяють здійснювати 

дистанційний контроль режиму праці та відпочинку водія в системі інформаційного 

моніторингу технічного стану ТЗ. Виконано аналіз особливостей дистанційного визначення 

режимів праці та відпочинку водія в системі інформаційного моніторингу транспортних 

засобів в Україні 
 

Вступ. Сучасний стан розвитку інформаційно-комунікаційних технологій моніторингу 

руху транспортних засобів (ТЗ) дозволяє в умовах експлуатації забезпечувати розв’язання 

задач інформатизації робочих процесів завдяки стрімкому розвитку як інформаційних 

ресурсів, так і засобів комунікацій та інформаційних можливостей самих транспортних засобів 

[1, 2]. В основу інформаційних задач експлуатації транспорту покладена практична реалізація 

синергетичного об’єднання комп’ютерних ресурсів усіх учасників дорожнього руху в єдиному 

інформаційному просторі глобальної мережі Internet – від окремого транспортного засобу до 

корпоративного рівня транспортної організації. 

Аналіз останніх досліджень. Більшість відомих систем моніторингу ТЗ, мають 

розвинений інтерфейс і дозволяють працювати з досить великими й складними мережами 

зв’язку і великими об’ємами даних [2 - 5]. Так, система моніторингу машин Caterpillar у своїй 

роботі використовує пристрої Product Link, що забезпечують двосторонній обмін інформацією 

між вбудованими системами спеціальної дорожньої техніки (СДТ) або ТЗ і комп'ютером 

власника СДТ через інтернет-портал Dealer Storefront [6, 7]. Відомо, що з 2006 р. 

використовується проект мобільної й спільної діяльності європейських мереж надзвичайної 

допомоги ТЗ - інтегрована система Mycarevent (ЄС) [6, 8]. Проект спрямований на розвиток 

конкуренції в сфері автосервісу й виходить із припущення, що бортова діагностична система 

OBD не завжди точно визначає можливі причини відмов автомобіля й тому потрібна додаткова 

інформація, у тому числі консультації експертів. Інтегрована система MRLN (США) [6, 9] 

використовується для військових транспортних засобів, наприклад система дистанційної 

мережевої логістики експлуатації MRLN випробовувалася в 2005 р. у реальних умовах 

експлуатації для колісних транспортерів Stryker сухопутних військ США. MRLN дозволяє 

використовувати можливості інтерактивних електронних технічних засобів IETM (Interactive 

Electronic Technical Manuals) і електронної експлуатаційної системи EMS (Electronic 

Maintenance System), що прийняті і використовуються в збройних силах США. 

В Харківському національному автомобільно-дорожньому університеті (ХНАДУ) 

розроблена загальна експлуатаційна класифікація умов роботи ТЗ [2, 3], що базується на 

офіційних регламентуючих документах. Для її реалізації спільно з фахівцями Херсонської 

державної морської академії (ХДМА) і Національного транспортного університету (НТУ) 

розроблений ІПК «IdenMonDiaOperСon «HNADU-16»» для здійснення ідентифікації, 

моніторингу параметрів технічного стану, діагностування, ідентифікації умов експлуатації 

транспортних засобів в умовах ITS [4]. 

Компанія-виробник Mobileye [10] надає апаратно-програмний комплекс допомоги 

водієві, за допомогою використання даних з відеокамери і бортового комп'ютера (датчик 

швидкості, сигнали повороту, датчик гальма тощо). Відомі також компанії Bosch Mobility 
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Solutions [11] і TRW Automotive [12], що розробляють рішення для підвищення безпеки 

пасажирів та інших учасників дорожнього руху у швидко зростаючому сегменті сучасних 

систем допомоги водієві. 

В частині комплексного контролю експлуатації ТЗ основним недоліком названих 

систем і програм є відсутність одночасної оцінки дотримання режиму праці та відпочинку 

водія (РПВВ), фізичного стану водія, не можливість забезпечення взаємозв’язку між витратою 

палива ТЗ, параметрами технічного стану ТЗ та РПВВ, обмеженість функціональних 

можливостей складових компонентів, неможливість раціонального управління експлуатацією 

ТЗ з урахуванням дорожніх і експлуатаційних умов в оперативному режимі [13] тощо. 

Постановка задачі. Розробка сучасних методів і заходів, що дозволяють здійснювати 

дистанційний контроль РПВВ в системі інформаційного моніторингу технічного стану ТЗ. Для 

цього потрібно виконати аналіз можливостей систем моніторингу сучасних вантажних ТЗ в 

Україні і формування структурної схеми проведення подальшого дослідження і формування 

інформаційної системи для можливого одночасного урахування особливостей конструкції і 

оснащення ТЗ, режимів експлуатації ТЗ, РПВВ, фізичного стану водія та забезпечення їх 

системної взаємодії в умовах експлуатації. 

Основний матеріал. Одним із можливих перспективних варіантів систем моніторингу 

ТЗ в умовах експлуатації є використання, розробленої спільно ХДМА, НТУ і ХНАДУ 

інформаційної моделі ІПК управління безпекою і працездатністю ТЗ («Motor Vehicle Safety 

and Performance Management» (в подальшому - MVSPM)) [13]. Система має особливість, що 

полягає в одночасному моніторингу безпосередньо параметрів ТЗ, забезпечує дистанційну 

перевірку РПВВ, фізичний стан водія, екологічні показники ТЗ, порушення швидкісного 

режиму тощо сучасним ІПК у процесі визначення параметрів технічного стану ТЗ засобами 

ITS. 

Для виконання аналізу можливостей систем моніторингу сучасних вантажних ТЗ в 

Україні був проведений моніторинг параметрів технічного стану ТЗ і РПВВ на основі ТЗ 

Mersedes-Benz Actros 1841LS, реєстраційний номер АА5113ТА, під час рейсу за маршрутом 

Амстердам (Нідерланди) – Нижнєпотапів (Україна). На протязі руху ТЗ на відстані 3027,66 км 

проводилась фіксація основних експлуатаційних параметрів ТЗ та РПВВ існуючими в Україна 

методами спостереження в реальному часі. 

Основні    результати    моніторингу    ТЗ     Mersedes-Benz     Actros     1841LS 

показані в табл. 1 і на рис. 1. 
 

 

Рисунок 1 – Трекінг ТЗ на мапі спостереження час рейсу ТЗ за маршрутом Амстердам 

(Нідерланди) – Нижнєпотапів (Україна) 
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Реєстрація витрати палива проводилась додатковими технічними засобами, 

встановленими на ТЗ. Крім того проводилась реєстрація РПВВ вказаного ТЗ в умовах 

експлуатації. На рис. 2 показані основні результати моніторингу параметрів витрати палива і 

РПВВ під час дослідного спостереження. 

В результаті проведеного аналізу отриманих результатів моніторингу параметрів 

технічного стану ТЗ [14], а саме витрати палива, швидкості та РПВВ, можливо впевнено 

говорити, що: 

- параметрам технічного стану ТЗ, окрім витрати палива і швидкості, в практиці 

експлуатації вантажних ТЗ в Україні, приділяють недостатньо уваги; 

- в автоматичному режимі, одночасно з параметрами технічного стану ТЗ, у власника 

ТЗ не проводиться реєстрація РПВВ в реальному часі експлуатації ТЗ. Це робиться після 

закінчення рейсу. Тобто спостерігати за зміною параметрів ТЗ при наявності точної інформації 

про РПВВ водії ТЗ не можливо; 

- у результаті моніторингу параметрів стану ТЗ видно у власника, що параметри 

витрати палива ТЗ мають зв’язок тільки із середньою швидкістю ТЗ, але виводяться на 

реєстрацію вони у вигляді середніх значень витрати палива, що на сьогоднішній час не 

достатньо. До інших параметрів стану ТЗ доступу власники ТЗ не мають. Моніторинг 

параметрів ТЗ здійснюється на основі договорів. Реєстрація параметрів РПВВ здійснюється за 

допомогою приладів в кабіні ТЗ без можливості дистанційного моніторингу. 
 

Таблиця 1 – Моніторинг основних параметрів експлуатації ТЗ час рейсу за маршрутом 

Амстердам (Нідерланди) – Нижнєпотапів (Україна) 
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годин годин км літр Літр літр 

км/ 

год 

літр/ 100 

км 

10.12.19 0:03:00 23:57:00 0,540 897,00 1150,00 253,00   

11.12.19 11:09:00 12:51:00 721,350    65,01 29,4 

12.12.19 8:10:00 15:50:00 567,880    70,1 29 

13.12.19 3:39:00 20:21:00 255,890    75,48 28 

14.12.19 0:00:00 23:59:59 0,000      

15.12.19 0:00:00 23:59:59 0,000      

16.12.19 0:11:00 23:49:00 4,940      

17.12.19 0:18:00 23:42:00 1,190      

18.12.19 7:55:00 16:05:00 541,560    71,72 28,6 

19.12.19 15:20:00 8:40:00 911,485    59,96 31 

20.12.19 0:10:00 23:50:00 6,105      

21.12.19 0:22:00 23:38:00 4,285      

22.12.19 0:15:00 23:45:00 7,300      

23.12.19 0:21:00 23:39:00 5,135 504,00 1150,00 646,00   

РАЗОМ: 47:53:00 288:07:00 3027,660   899,00 66,7 29,9 
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Рисунок 2 – Моніторинг основних параметрів експлуатації ТЗ 

a) результати реєстрації пробігу ТЗ під час спостереження, b) середня швидкість, 

c) середня витрата палива, d) результати реєстрації основних режимів праці та відпочинку 
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Таким чином, існуючі в Україні системи дистанційного моніторингу параметрів стану 

ТЗ і РПВВ на сьогоднішній день, не забезпечують можливості отримати системну інформацію 

в достатньому обсязі про зміну параметрів стану ТЗ у відповідності до змін РПВВ і 

кваліфікації і досвіду водіїв. 

Для вирішення вказаної задачі авторами пропонується провести дослідження, яке 

ставить за мету встановлення і розробку системних методів і засобів, дозволяючих проводити 

дистанційний моніторинг технічного стану вантажного ТЗ (автобусу) і РПВВ водіїв, з 

урахуванням умов їх експлуатації. Система моніторингу повинна охоплювати основні задачі 

дослідження у частині формування інформаційної моделі РПВВ, технічного стану ТЗ, умов 

експлуатації ТЗ і можливості здійснення дистанційного оцінювання зміни РПВВ в залежності 

від стану ТЗ з урахуванням умов експлуатації. 

Висновки. Виконаний аналіз особливостей дистанційного визначення режимів праці 

та відпочинку водія в системі інформаційного моніторингу транспортних засобів в Україні. 

Проведено аналіз отриманих результатів моніторингу параметрів технічного стану ТЗ, а саме 

витрати палива, швидкості та РПВВ. Запропонована розробка системи інформаційного 

моніторингу технічного стану ТЗ і РПВВ в умовах експлуатації. 
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УДК 629.113 
 

 к.ф.-м.н. Арамян А.М., Овчар І.О.  

 

ОЦІНКА ТА РОЗРОБКА ЗАХОДІВ ПО ВИРІШЕННЮ ПРОБЛЕМИ 

ЕКСПЛУАТАЦІЇ ЕЛЕКТРОМОБІЛІВ В УКРАЇНІ 
 

В роботі визначено актуальні проблеми, які оцінюють експлуатаційний стан 

електромобілів 

 

Вступ. Такий екологічний транспорт як електромобіль вже давно здобув популярність 

у світі, та набирає популярності як серед українських транспортних компаній так і серед 

пересічних водіїв. На сайті ElectroCars [6] повідомляється, що станом на 1 січня 2020 року 

офіційно в Україні було зафіксовано 7 568 електромобілів, а з кожним днем їхня кількість 

зростає. 

В Україні ця цифра незначна у порівнянні з Китаєм, де лише за минулий рік кількість 

зареєстрованих «зелених» авто збільшилася до 800 тис. одиниць. Однак, як зазначають в 

ElectroCars, кількість електричних авто в Україні – на рівні Португалії з її 10 мільйонним 

населенням. 

Результати дослідження. До основних проблем з якими зустрілися власники 

електромобілів належать: 

1. Дороге задоволення - вартість електромобілів – це один з основних факторів, який 

стримує від їх придбання. Ціна нового електрокара (про вторинний ринок у даному випадку 

не йдеться) у середньому в 1,5–2 рази вище, ніж аналогічного за класом автомобіля з 

бензиновим або дизельним двигуном. 

Наприклад, новий Volkswagen e-Golf коштує близько 1 млн грн. Ціна звичайного Golf 

в українських автосалонах – від 484 000 грн. Вартість електричного KIA Soul – 935 000 грн, 

ціна KIA Soul з ДВС починалася з позначки в 450 000 грн. Renault Kangoo Z.E. коштує майже 

1,1 млн грн. Його бензиновий аналог Renault Dokker Van – 322 000 грн, що майже втричі 

менше. 

2. Залежність від розетки - досить низька автономність – це дійсно вада електромобілів. 

Навіть хвалена Tesla, у якій заявлено запас близько 500 км, насправді може «з'їсти» батарею 

вдвічі швидше. Було б бажання. Рядові цивільні електрокари (Nissan Leaf, Renault Zoe, KIA 

Soul EV) на одному заряді проїжджають 120–150 км. 

3. Ремонтувати дорого – якщо техобслуговування автомобіля – процес досить-таки 

простий і не дуже витратний, то серйозний ремонт може влетіти в «копієчку». Найдорожчий 

елемент електрокара – батарея. З огляду на її поступову деградацію, для 7–8-річного авто 

(перші серійні партії Nissan Leaf, наприклад, якраз такого віку) бажана заміна. Вартість 

акумулятора – $3000–6000. До того ж не кожна СТО візьметься за його перевстановлення. 

Вирішення першої задачі дозволяє швидко окупити вартість автомобіля під час 

тривалої експлуатації. Тобто, висока ціна – це ніщо, в порівнянні з економією з якою 

зустрічаються власники при живленні автомобіля. 

Для вирішення другої задачі необхідно використати комплексне рішення яке 

забезпечить зарядку електомобіля у будь-якому місці та у будь-який час. 

Вирішення третьої задачі потребує налагодження продуктивного співробітництва з 

міжнародними постачальниками-виробниками деталей для електромобілей.Також 

будівництво станцій технічного обслуговування, що спеціалізуються на ремонті та проведенні 

діагностики популярних марок електромобілів. 

Глобально проблему з передбачається розв'язати шляхом: 

- впровадження новітніх технологій, що передбачають використання теплових 

насосів, електричного теплоакумуляційного обігріву та гарячого водопостачання; 
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- використання енергії сонця та геотермальної енергії; 

- розвитку вітроенергетики, малої гідроенергетики і біоенергетики; 

- зниження рівня забруднення навколишнього природного середовища; 

- створення сприятливих умов для залучення вітчизняних та іноземних інвестицій [2]. 

Оскільки одним зі складних завдань є проблемність цілодобової зарядки в місцях 

паркування, для досягнення поставленої мети пропонується побудова наступного комплексу. 

Mode 1 – найбільш базовий. Це зарядка змінним струмом від побутової мережі, коли в 

звичайну розетку вмикається кабель без додаткових захисних пристроїв 

Mode 2 – те ж саме, що і перший варіант, але із застосуванням фірмового кабелю із 

захистом 

Mode 3 – зарядка змінним струмом підвищеної потужності із використанням окремої 

розетки, яка по суті є спеціальною зарядною станцією 

Mode 4 – найшвидший на даний момент спосіб зарядки електрокара. На відміну від 

попередніх варіантів, тут використовується постійний струм 

Крім традиційних способів зарядки електромобіля постійно впроваджують різні ноу- 

хау, такі як, дорога яка може заряджати автомобілі находу. 

Електродороги будуються у Швеції (рис. 1), Китаї та інших прогресивних країнах які 

відчувають потребу в вирішенні проблем парковочних місць біля стаціонарної зарядки або ж 

проблеми з швидким розряджання суперкоденсаторів і мають постійно підтримувати заряд в 

транспорті. Розробники швидкісної автодороги в Англії Highway England теж пропонують 

водіям електромобілів заряджати свої машини на ходу. Це рішення дозволить зекономити час 

на зарядці автомобіля, адже процес підзарядки проходитиме фактично «на колесах». 

Автомобілі будуть оснащені спеціальним обладнанням для бездротової підзарядки і 

їздитимуть по спеціальному дорожньому полотну з електромагнітним полем, яке буде 

заряджати автомобіль знизу. Випробування цієї дороги стартували 18 місяців тому. 
 

 

 
Рисунок 1 – Принцип роботи дороги живлення 

 

Висновки. Автомобільні технології стрімко розвиваються і ми повинні підтримувати 

технології з низьким викидом вихлопних газів на дорогах України. З вирішенням даних 

завдань ми матимемо більший попит на електрокари, адже на даний момент, краще 

автомобілів з електричним приводом, в якості альтернативи ДВЗ не придумано нічого. 

Електромобілі мають більший крутний момент, більшу швидкість, більшу динаміку. 

Якщо ще пару років назад можна було стверджувати, що для масового використання 

електромобілів недостатньо розвинена інфраструктура, то сьогодні, а тим більше в умовне 

завтра це вже не аргумент. Якщо зарядні станції електромобілів в достатній кількості будуть 

в кожному великому місті, на головних магістралях країни, на периферійних шосе і їх число 

неухильно зростатиме то розрахувавши маршрут, подорожувати на електромобілі можна по 

всій країні і навіть за її межами. 
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РОЗРОБКА ЗАХОДІВ ДЛЯ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕРЕРВНОЇ ЇЗДИ ПО 

МІСЬКІЙ ВУЛИЦІ 
 

В роботі визначено параметри, які оцінюю ть загальний стан елементів дорожньо- 

транспортної ситуації. Розроблено модель дій для безперервної їзди транспортних засобів по 

міській вулиці 

 

Вступ. Абстрактні зелені хвилі в міських умовах вважаються корисними як для водіїв, 

так і для навколишнього середовища. Вони зменшують затримки і зменшують забруднення. 

Для отримання цих переваг важливо визначити оптимальну мережу. 

Використання зелених хвиль для контролю руху вважається перспективним способом 

зменшення затримок та викидів. Узгоджені перехрестя забезпечують більшу пропускну 

здатність для основних напрямків і, як результат, забезпечують коротші затримки. Рух потоків 

стає більш плавним, а викиди забруднюючих речовин повітря, такі як CO2 знижуються в 

межах 10% - 40% [1]. 

Результати дослідження. На етапі проектування та управління міським рухом часто 

трафік руху вважається детермінованим і проходячи через мережу зі швидкістю вільного 

потоку часто зустрічаються затори. Однак затримані транспортні засоби, які чекають на 

перехрестях, також повинні бути враховані, тобто транспортні засоби з бічних доріг можуть 

прибувати протягом червоного часу та утворювати чергу, яка перериває потік транспортних 

засобів, що рухаються зеленою хвилею і отже, водії з головної дороги приїдуть до наступного 

перехрестя пізніше, ніж якби вони йшли зі швидкістю вільного потоку. Це може призвести до 

подальшого зриву зеленої хвилі і, отже, до більш тривалих затримок. Більше того, це теж є 

можливо, що черга транспортних засобів, які чекають на перехресті, довга і не очищається під 

час зеленого за раз. З цих причин реальну поведінку руху слід враховувати на етапі 

проектування. 

Один із способів зробити це - використовувати модель трафіку. Однак поки це не 

корисний інструмент для прогнозування продуктивністі мережі, це трудомістко і, отже, не 

дуже підходить для оптимізації мережі. 

У цьому документі ми оптимізуємо тандем перехресть, що працюють під управлінням 

руху фіксованого циклу. Для цього ми використовуємо стохастичну модель. У цій моделі ми 

враховуємо випадковості поведінки водіїв та процесів приходу до мережі. Це можна 

розглядати як розширення світлофорової моделі нерухомого циклу. 

У нашій моделі ми розглядаємо кожну смугу мережі окремо. Вхід для моделі 

складається з червоних та зелених сигналів. 

В проектуванні умовної зеленої хвилі використовувались такі марки автомобілів, як 

Ford Sierra, Skhoda Fabia, Fiat Fiorino та їхні технічні показники, а саме: максимальна 

швидкість; передаточне число головної передачі; ККД трансмісії; маса автомобіля; 

максимальний опір дороги; максимальна частота обертання колінчастого валу; радіус колеса; 

максимальний крутний момент; передаточне число роздавальної коробки; коефіцієнт опору 

повітря; коефіцієнт опору кочення; сила тяжіння; максимальна потужність. 

Показники опору повітря та ККД трансмісії різних типів автомобілів наведені в таблиці 1. 

Прискорення автомобіля знаходимо за формулою: 
 

Jn = (Dn − f0 ( 1 +    V
2 

)) 
1500 δ 

(1) 
g n  
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Таблиця 1 – Показники різних типів автомобілів 

Тип авто Опір повітря ККД трансмісії 

Гоночні 0,13…0,15 0,92…0,95 

Легкові 0,15…0,3 0,87…0,92 

Вантажні 0,4…0,6 0,8…0,87 

Автобуси 0,25…0,4 0,82…0,87 

Автопоїзда 0,55…0,85 0,8…0,85 

 

Після чого склали співвідношення параметрів які впливають на розгінні властивості 

транспортного засобу. Кут повороту (рисунок 1) теж впливає на розгінні властивості, а саме 

на максимальну швидкість до якої розганяються водії при повороті, результати спостережень 

наведені в таблиці 2. 

 

Таблиця 2 – Вплив кута повороту на максимальну швидкість руху 

α мах  , км/год 

>60° 35 

>40° 40 

0… 40° 55 

 

Також в результаті досліджень було виявлено час рекції водія, який складає 0,5…2 с та 

сильно коректує час початку руху. 
 

 

Рисунок 1 – Вплив кута повороту дороги на швидкість руху 

 

Кінцевою формулою є загальний час їздки транспортного засобу між світлофорами. 

Якщо прискорення < загальне, то 
 

 =
 загальне− прис. ∗  (2) 

їздки  прис. 
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Якщо прискорення > загальне, то 
 

 =
 прис.− загальне ∗  (2)  

їздки  

 

Шлях який потрібен для розгону: 

прис. 

 
  ∗ ∗ 2 

роз = 
26∗  ( − ) (3)  

 

Час який потрібен для розгону 

 

роз 

 

=
  ∗ ∗   

3,6∗  ( − ) 

 

 
(4)  

 

Висновки. Проаналізувавши міський рух розробили модель дій для безперервної їзди 

транспортних засобів по міському шосе. Алгоритм розробки включає в себе темп руху авто, 

розгінні властивості та ланшафт маршруту. Дана розробка перспективним є способом 

зменшення затримок та викидів. 

 

Список літелатурних джерел 

1. Біліченко В.В. Автомобілі. Теорія експлуатаційних властивостей : навчальний 

посібник / В. В. Біліченко, О. Л. Добровольський, В. О. Огневий, Є. В. Смирнов – Вінниця : 

ВНТУ, 2017. – 163 с. 

2. https://www.wired.com/2010/09/traffic-lights-adapt/ 

3. https://www.greencarcongress.com/2020/01/20200129-audiv2i.html 

 

  

http://www.wired.com/2010/09/traffic-lights-adapt/
http://www.wired.com/2010/09/traffic-lights-adapt/
http://www.greencarcongress.com/2020/01/20200129-audiv2i.html
http://www.greencarcongress.com/2020/01/20200129-audiv2i.html


35  

УДК 629.113 
 

д.е.н.,проф.  Соловйов І.О. 

 

МЕТОДИ ВИЗНАЧЕННЯ КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ 

АВТОСЕРВІСНИХ ПІДПРИЄМСТВ 
 

В роботі визначено функції конкурентоспроможності автосервісних підприємств. 

Проведено класифікацію факторів конкурентоспроможності автосервісних підприємств 

 

Вступ. Під конкурентністю автосервісних підприємств слід розуміти ефективність, 

ступінь динамічності пристосування підприємства до змінювальних умов зовнішнього 

середовища. 

Позитивне значення конкуренції відносно автосервісних підприємств проявляється в 

ряді функцій, які вона виконує: конкуренція виступає засобом досягнення збалансованості між 

попитом та пропозицією; конкуренція стимулює підвищення якості задоволення послуг; 

конкуренція спонукає підприємців постійного вдосконалення технічної бази виробництва; 

конкуренція впливає на формування ринкової ціни. 

Стосовно визначення конкуренції відносно автосервісних підприємств можна сказати, 

що конкуренція безпосередньо впливає на ефективність виробництва, забезпечуючи 

поліпшення якості та розширення номенклатури пропонуємих послуг, виконує роль 

збалансованого співвідношення потреб в послугах та наданню їх [1]. 

Порушення конкурентно-ринкового механізму зумовлює невиправдане підвищення 

цін, тому в умовах самостійності господарських одиниць конкуренція відіграє важливу роль. 

Результати дослідження. Конкурентна ситуація на ринку призводить до того, що 

підприємства, які прагнуть з успіхом працювати, повинні не лише реагувати на зміни 

оточуючого середовища, а й намагатися змінити його. У відповідності до цього, завдання 

підприємства полягає не лише у вивченні конкурентного середовища, а й у виборі позиції в 

межах галузі. За словами М. Портера, цей термін містить у собі не лише визначення місця на 

ринку, а й "підхід підприємства в цілому до конкуренції" [2]. 

Конкурентна перевага в загальному випадку за Ж.Ж. Ламбеном [3] ділиться на дві 

широкі категорії: зовнішні і внутрішні. 

За стандартним підходом конкурентна перевага "зовнішня" створює цінність для 

споживача при умові її базування на високій якості товару (послуг). 

Конкурентна перевага "внутрішня" створює цінність для виробника. Внутрішні 

переваги забезпечують підприємству вищу рентабельність. 

Конкурентна перевага формується багатьма факторами і досягається через пропозицію 

споживачам послуг за нижчими або вищими цінами, або за рахунок надання більших вигод, 

які у достатній мірі компенсують вищі ціни на послуги. 

Як конкурентну перевагу можна розглядати ефективне володіння патентами, якісний 

менеджмент тощо. 

На сьогоднішній день найгострішою є проблема взаємодії підприємств з конкурентами. 

Вихід з тяжкої фінансової кризи можливий лише при створенні конкурентоспроможного 

виробництва, зокрема підприємств. 

Існують поняття конкурентоспроможності та конкурентостійкості автосервісного 

підприємства. Чим більше потенційні і реальні можливості підприємства по наданню якісних 

конкурентноспроможніх послуг, тим більше її конкурентостійкість. 

Конкурентостійкість характеризує динамічний процес специфічних відношень між 

автосервісними підприємствами, тобто стабільність положення на ринку одного стосовно 

другого. Слідством цього є постійна зацікавленість, що сторони виявляють одне до одного, 

спостереження за діями суперника. В деяких аспектах суперники можуть стати партнерами на 
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певний час у конкретних ситуаціях, що дасть конкурентну перевагу обом та можливість 

задовільнити попит. 
 

 

Рисунок 1 – Структуризація форм і видів конкуренції 

 

Економічна сутність конкурентоспроможності автосервісного підприємства полягає у 

здатності прибутково завойовувати та утримуватись у сегменті ринку послуг. 

Для більшості фахівців поняття конкурентоспроможності асоціюється з її експортними 

можливостями у певній галузі. 

Для визначення перспективності та подальшого напрямку розвитку всі фактори 

конкурентоспроможності автосервісних підприємств можливо розділити на кілька великих 

груп, серед яких: 

– людські ресурси (кількість, кваліфікація, вартість робочої сили, менеджмент); 

– фізичні фактори (кількість, якість, доступність і вартість основних природних 

ресурсів, а також кліматичні умови, географічне положення); 

– фактор знань (наукових, технічних, ринкової інформації); 

– фінансові ресурси (сума і вартість капіталу, який може бути направлений на розвиток 
та удосконалення виробничого потенціалу підприємств). 

Одержання конкурентної переваги на основі факторів залежить від того, наскільки 

ефективно вони використовуються. Це в свою чергу залежить, наскільки підприємства 

мобілізують названі вище фактори та від загального рівня менеджменту. 

Нові підходи у теорії конкурентоспроможності враховують особливість конкурентних 

переваг змінюватись у часі, що пов’язано з появою нових методів конкурентної боротьби: 

надання нових послуг автосервісними підприємствами, виявлення нових сегментів ринку, 

нових сфер впливу на роботу один одного. 

Фактори конкурентоспроможності автосервісних підприємств умовно діляться на дві 

групи, кожна з них має свої підрозділи: фактори, що контролюються та ті, що не підлягають 

контролю (рис. 2). 

До факторів конкурентоспроможності, на які впливає підприємство можна віднести: 

стратегію його функціонування, якість транспортних послуг, технологію проведення техічног 

обслуговування та поточного ремонту, навчання та підвищення кваліфікації працівників, 

загальні витрати АТП. 

До другої групи, тобто факторів, що не контролюються підприємством відносяться: 

державні (система оподаткування, законодавча база транспортної галузі, освіта та навчання 

фахівців транспортної галузі); ринкові (вартість матеріально-технічного забезпечення, попит 

на автотранспортні послуги); природні (екологія). 

Слід зосередити свою увагу на факторах, які контролюються підприємством і 

покращити їх значення. Одним з таких факторі є якість послуг, які надає автосервісне 
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підприємство, що найбільш відображається на подальшій ефективній роботі підприємства, 

його конкрентних перевагах та збільшенні клієнтської бази. 
 

 

Рисунок 2 – Класифікація факторів конкурентоспроможності автосервісних підприємств 

 

У зв'язку із загостренням конкуренції на ринку транспортних послуг проблема 

зниження витрат на технічну підготовку рухомого складу набула особливої гостроти. 

Величина вказаних витрат багато в чому залежить від рівня розвитку автосервіного 

підприємства, форм організації і управління, оснащеності підприємств технологічним 

обладнанням, укомплектованості персоналом в залежності від видів і об'ємів робіт та інших 

факторів, що забезпечують конкурентну здатність комерційних послуг. Низька якість послуг 

і висока ціна за виконану роботу свідчить про наявність негативних тенденцій у розвитку 

сучасної системи автосервісного обслуговування і, як правило, не задовольняє потреб 

споживачів послуг. 

У ринкових умовах щоб в середовищі конкуренції завойовувати ринок можна лише 

забезпечивши якість послуг. До якості послуг відносять якісне технічне обслуговування і 

ремонт, а також відносини з клієнтами. 

Якість послуг прямо впливає на конкурентоспроможність підприємства: чим вища 

якість послуг, тим конкурентоспроможнішим є автосервісне підприємство на ринку у 

порівнянні з іншими аналогічними підприємствами. 

Висновки. Підвищення якості послуг забезпечується стрункою системою управління 

виробництвом, яка базується на загальних законах управління, системному підході, 

організаційних принципах концентрації, спеціалізації і кооперування, а також оптимізації 

виробничих процесів, які забезпечують фінансовий успіх і ефективне функціонування 

виробництва. 

Одним із ефективних напрямків підвищення конкурентоспроможності підприємства є 

забезпечення якості послуг на основі оптимізації виробничих процесів. Комплексний підхід, 
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який базується на глибокому аналізі виконуваних операцій і оптимізації виробничих процесів, 

дозволяє виробити науково-практичні рекомендації для вирішення проблеми підвищення 

конкурентоспрооможності автосервісних підприємств та інтеграції якості в бізнес-систему. 
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УДК 378.147:004 
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АНАЛІЗ МОЖЛИВОСТЕЙ ЗАСТОСУВАННЯ CAD-СИСТЕМИ 

КОМПАС-3D У ПРОЦЕСІ ПІДГОТОВКИ ІНЖЕНЕРІВ-ПЕДАГОГІВ 

ТРАНСПОРТНОГО ПРОФІЛЮ 

У роботі представлений аналіз системи Компас-3D на етапах розробки ескізів та 

формування 3D-моделей у процесі підготовки інженерів-педагогів транспортного профілю. 

Аналіз програми ґрунтувався на комфортності роботи і функціональних можливостях. 

У теперішній час більшість проектних організацій у своїй діяльності активно 

використовують CAD-системи, для вирішення різних завдань проектування і конструювання. 

Існує велика кількість різних програмних продуктів (систем автоматизованого проектування, 

CAD-систем), спрямованих на скорочення термінів розробки нових виробів, зменшення їх 

собівартості та підвищення якості продукції. Найвідоміші з них: AutoCAD, PTC Creo, 

SolidWorks, Компас-3D, СATIA. Більшість із них призначені для оптимізації й інтенсифікації 

виробничих процесів промислових підприємств різних галузей і видів діяльності, і активно 

ними використовуються. [1] 

Це, зі свого боку, вимагає від закладів вищої освіти, які займаються підготовкою 

інженерних кадрів, а також інженерів-педагогів, інтегрувати дані програмні продукти у 

навчальний процес. Тому необхідно приділяти особливу увагу вивченню можливостей CAD- 

систем на етапі підготовки як майбутніх фахівців у галузі транспорту, так і викладачів 

загальнотехнічних та спеціальних дисциплін. 

Проблемі інтеграції сучасних CAD-систем в навчальний процес присвячено праці 

зарубіжних (А. Бочков, В. Большаков, Ю. Лячек) і вітчизняних (П. Кузьменко, Б. Коваленко, 

С. Устенко, А. Матковська, В. Тіграєв та ін.) науковців, але зважаючи на стрімкий розвиток 

комп’ютерної техніки і постійне оновлення програмного забезпечення, дана проблема і на 

сьогодні залишається актуальною. 

Досліджуючи методику використання CAD-систем у процесі підготовки інженерів- 

педагогів транспортного профілю [3], в тому числі системи Компас-3D під час вивчення 

дисципліни «Основи конструкторської графіки» студентами спеціальності Професійна освіта 

(Транспорт) ми відмічали недоліки і преваги її використання. Тому вважаємо за необхідне 

більш широко розглянути деякі з них на етапах розробки ескізів та формування 3D-моделей. 

При розробці ескізу, перше, з чим стикається користувач – це вибір площини для 

формування деталі. При розробці об'єкта в Компас-3D після визначення площині програма 

автоматично розташує її паралельно екрану, що зручно для розробника. 

Основний недолік роботи в 2D-області в Компас-3D полягає в тому, що розробнику при 

проектуванні ескізу постійно потрібно стежити за стилем використаних ліній, інакше операції 

по формуванню тіла деталі неможливо буде виконати. Крім того, програма Компас-3D 

автоматично не відслідковує взаємозв'язок між примітивами, для цього користувачеві 

доводиться самостійно стежити за цим або використовувати операцію «відобразити ступені 

свободи», що вимагає додаткових витрат часу [5]. 

Етап 3D-моделювання – основоположний процес в створенні тривимірної моделі, 

основне завдання якого полягає в розробці візуально об'ємного образу виготовленої деталі. 

В процесі використання основних функцій було виявлено, що інтерфейс Компаса добре 

зрозумілий. Так, наприклад, операції вирізання і видавлювання в панелі для проектування 

розділені. При виборі одного із способів формування, програма пропонує різні способи їх 

виконання: шляхом обертання, кінематики або згідно перерізам. 

Під час моделювання дуже часто доводиться міняти положення деталі для 

безпосереднього проектування моделі або для перегляду результату. Швидко і зручно 
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розташувати деталь в програмі Компас дозволяє операція «Орієнтація» яка дозволяє побачити 

модель зверху, знизу, праворуч, ліворуч та ін. 

Також зручність Компаса полягає в тому, що внести зміни до вже спроектованого 

об'єкту досить легко, варто вибрати його безпосередньо на конструкції і можна починати 

редагування. 

Окрім того система Компас дає можливість розробнику виконати отвір під будь-який 

кріпильний виріб не тільки використовуючи власні значення, але також, наприклад, створити 

різьбу, якщо це необхідно, згідно з нормами ДСТУ, що зручно і скорочує час проектування. 

Але звертаючи увагу на формування різьби, відзначимо що в разі створення явної різьби або 

спіралі в Компасі необхідно скористатися рядом функцій і створити, як мінімум, два ескізи. 

Не дуже зручним є те, що в Компасі всі параметричні зв'язки визначаються 

користувачем самостійно. Наприклад, для правильного розташування шестерень в збірці 

необхідно задати правильне розташування деталей щодо осей і за допомогою функції 

переміщення, перевірити правильність руху шестерень, інакше операція «обертання- 

обертання» не буде виконана вірно. Створені зв'язки описані в списку сполучень деталей, що 

також незручно, оскільки не видно, які зв'язки використовуються між якими елементами.[5] 

Під час створення збірки розробнику іноді потрібно змінити положення деталі, яка 

знаходиться безпосередньо всередині конструкції, як наприклад, кільце, втулки або шестерні 

в насосі. В системі Компас доводиться самостійно приховувати потрібні елементи для того, 

щоб внести зміни. 

Також деякі складнощі в системі Компас виникають на етапі формування конструкції 

в рознесеному вигляді, оскільки користувачеві необхідно самостійно розподіляти компоненти 

або підзбірки, що є досить трудомістким і займає багато часу. 

Підводячи підсумки аналізу побудови складальної конструкції в САПР Компас-3D, 

можна сказати що процес складання її не досить зручний і займає багато часу. Провівши аналіз 

функціональних можливостей Компас на етапі 3D-моделювання можна зробити висновок, що 

у даної системи окрім недоліків є й ряд своїх переваг. Це може пояснюватися тим, що система 

Компас-3D позиціонується як система середнього рівня. 
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