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ВСТУП 

 

 

Актуальність теми. Українська транспортна політика базується на 

власних засадах та правилах політики країн Європейського Союзу. 

Ефективність роботи автотранспортних підприємств обумовлена застосуванням 

основних концепцій логістики. 

Виробниче підприємство ТзОВ «Антрай» є частиною 

народногосподарського комплексу, від ефективності роботи якого залежать 

економічні показники, виконання завдань по надходженнях до міського та 

обласного бюджетів, зайнятість працівників тощо. 

Однією з важливих задач організації автомобільних вантажних 

перевезень є вибір ефективного рухомого складу, який найповніше відповідає 

встановленим виробничим параметрам.  

Мета і завдання дослідження. Метою даної роботи є оцінка 

ефективності роботи автотранспортних засобів підприємства при здійснені 

вантажних перевезень на маятникових маршрутах. 

Завдання для дослідження: 

 провести комплексну оцінку виробничо-технічного потенціалу 

підприємства; 

 розробити та обґрунтувати  можливі варіанти організації транспортного 

процесу доставки продукції рухомим складом підприємства; 

Об'єктом дослідження є рухомий склад транспортних засобів 

підприємства. 

Предметом дослідження є ефективність використання транспортних 

засобів на маятникових маршрутах руху. 

Методи дослідження. Основою проведених дослідження є системний 

аналіз, логістика, теоретичні основи транспортних процесів і систем.  
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РОЗДІЛ 1 

ОГЛЯД ШЛЯХІВ І МЕТОДІВ ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ 

ВИКОНАННЯ ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

1.1. Транспортно - технологічна схема виконання вантажних перевезень 

 

Складність процесу перевезення викликає необхідність роздільного 

розгляду тривалість циклу перевезення вантажу і циклу рухомого складу – цикл 

транспортного процесу. Тривалість циклу транспортного процесу складається 

під впливом чинників, які можна об’єднати в наступні групи – етапи (рис. 1.1). 

 

 

 

Рис. 1.1. Групи транспортного процесу  

 

Структуроутворюючою частиною будь якого етапу є елементи – 

технологічні операції. Додавання або виключення якого-небудь елемента з 

етапу змінює співвідношення між всією рештою елементів, роблячи вплив на 

параметри транспортного процесу в цілому, зменшуючи або збільшуючи 

тривалість циклу транспортного процесу. 

В результаті експериментальних досліджень встановлено, що для циклу 

транспортного процесу характерні наступні особливості : 
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1) моменти прибуття одиниць РС в навантажувально-

розвантажувальні пункти, як правило, не можуть бути абсолютно точно 

передбачені ; 

2) тривалість обслуговування в навантажувально-розвантажувальних 

пунктах різко міняється залежно від кількості вантажу, що перевозиться, так і 

від структури процесу  перевезень в часі ; 

3) вантажні пости мають непостійне завантаження, і в результаті 

відбуваються чергування сильно завантажених проміжків часу неповним 

слабкого завантаження. 

Ці особливості дозволяють розглядати цикл транспортного процесу як 

систему багатофазового масового обслуговування дискретного типу з кінцевою 

безліччю станів, в якій перехід з одного стану в інше відбувається скачками, в 

мить, коли здійснюється якась подія. В цій системі етапи вантаження і 

розвантаження є більш дрібними системами масового обслуговування з 

очікуванням, а етапи подачі РС під вантаження і транспортування – системи, в 

яких елемент очікування обслуговування відсутній. 

Етап, який забезпечує підготовку вантажу до перевезення 

регламентується та обумовлюється встановленими правилами та вимогами. 

Для того, щоб почати транспортний процес, необхідно подати в пункт 

вантаження РС. Як правило, він був в технічно готовому стані (під справним 

станом розуміють такий стан, при якому РС відповідає всім вимогам). Подача 

РС, не придатного для перевезення обумовленого договором або замовленням 

вантажу, прирівнюється до неподання ТЗ. 

Для технічно справних автомобілів етап подачі РС під навантаження 

пов'язаний не тільки з організацією роботи виробничо-технічної служби, але і з 

організацією перевезення. В даному випадку проводились дослідження 

залежності кількості поданих під навантаження автомобілів впродовж двох 

характерних для навантаження періодів : 

1) період з 8
00 

до 10
00 

кожного робочого дня; 
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2) період з 12
00 

до 14
00 

кожного робочого дня.  

Подання ТЗ для виконання операції завантаження залежить від таких 

умов : 

1) технічна готовність автомобіля ; 

2) наявність відповідного попиту на перевезення (коливання попиту); 

3) наявність організаційного погодження дій (виписка документів, 

надходження наряду, випуск автомобіля на лінію); 

4) причини зумовлені роботою персоналу фірми. 

Оцінку параметра  одержують на основі експериментальних даних як: 

 
Т

п
  ,                                                                (1.1) 

Характер розподілу вхідних потоків залежить від організації роботи 

рухомого складу. При організації роботи автомобілів по схемі: один пост 

навантаження – декілька пунктів розвантаження і /або декілька постів 

навантаження – декілька пунктів розвантаження вхідних потік виходить 

пуассонівським або близьким до нього. При організації перевезень по схемі 

розвізних маршрутів з одним пунктом навантаження вхідний потік автомобілів 

в пункт вантаження розподіляється або за законом Пуассона, або за законом 

Ерланга. Характер розподілу залежить від довжини їзди з вантажем і числа 

працюючих автомобілів, тим менше післядія і потік описується розподілом 

Пуассона. Зменшення довжини їзди з вантажем приводить до саморегулювання 

(незалежності) руху автомобілів, і вхідний потік розподіляється за законом 

Ерланга. 

Даний  етап (навантаження – розвантаження) пов'язаний зі всіма 

роботами по завантаженню і розвантаженню АТЗ зі всіма його затримками в 

пунктах навантаження і розвантаження , з яких би причин вони не відбувалися. 

Технологічний процес вантажних робіт при перевезенні вантажів 

автомобільним транспортом складається з маневрування РС при підході до 

місця навантаження, піднесення вантажу, відкриття і закриття бортів або дверей 

кузова, укладання вантажу в кузов, ув’язки (кріплення вантажу в кузові, 
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включаючи установку пристосувань), оформлення документів і ін.. Численні 

операції , що становлять технологічний процес вантажних робіт , можна 

об’єднати  в такі чотири операції : 

1нрt - очікування навантаження; 

2нрt - маневрування рухомого складу; 

3нрt - навантаження; 

4нрt - оформлення документів. 

Ідентичні елементи включає етап розвантаження. Аналіз даних процесів 

показує, що оформлення товарно – транспортних документів можна виконувати 

не тільки послідовно, тобто після виконання навантажувальних 

(розвантажувальних) робіт, збільшуючи тим самим час перебування автомобіля 

в пункті навантаження (розвантаження), але і паралельно, одночасно з 

виконанням навантажувальних (розвантажувальних) робіт. 

В загальному випадку наперед невідомо, скільки часу певний автомобіль 

знаходитиметься в пункті навантаження (розвантаження ). Час простою 

рухомого складу під навантаженням (розвантаженням) визначатиметься за 

формулою : 

4321 нрtнрtнрtнрtнрt  , год. , 

або 

432 нрtнрtнрtнрt  , год.                                        (1.2 ) 

коли елемент очікування навантаження (розвантаження) буде відсутній. У 

разі, коли оформлення документів проводиться одночасно з виконанням 

процесу навантаження (розвантаження) : 

32 нрtнрtнрt  , год.                                                     (1.3) 

Загальний час перебування автомобіля в пункті навантаження 

(розвантаження) рівний тривалості очікування плюс тривалість обслуговування. 

Якщо пост навантаження вільний, то автомобіль, що прибуває, 

обслуговуватиметься негайно. За час його обслуговування можуть прибути 
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автомобілі, які поступлять на обслуговування по черзі, якщо вона існуватиме. 

Основною дисципліною черги є «першим прибув-першим обслужений». 

Вплив чинників, від яких залежить час та розподіл обслуговування у 

точка завантаження чи розвантаження подано у таблиці 1.1. 

Таблиця 1.1 

Чинники, що впливають на обслуговування 

 

Продовження так званого елемента «маневрування» в основному 

залежить виключно від параметрів організації праці у вантажного пункту.  

Очевидним є те, що чим більша вантажопідйомність транспортного 

засобу, тим більше часу він проводить під простоєм при завантажені. Термін 

простою (середній) під навантаження визначається за аналітичною залежністю: 

21 кtt нн  , год.,                                                (1.4) 

Середній час очікування в черзі, при умові володінням закономірностями 

вхідного потоку знаходиться як: 


 





















12

12

21

tD
t , год.,                                         (1.5) 

Враховуючи те, що час навантаження (розвантаження) для випадку, коли 

нам відомо кількість вантажу, беремо постійним, тоді середній час очікування 

знайдеться за залежністю: 

 






12

2

1t  , год.,                                                (1.6) 
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Ефективність етапів транспортування вантажу та порожньої тари і подачі 

РС під навантаження пов’язана з дальністю транспортування і швидкість руху 

автомобіля. На миттєву швидкість автомобіля, що вільно рухається, здійснюють 

вплив водій, сам автомобіль, дорога, інтенсивність руху, погода і інші чинники. 

На технічну швидкість руху автомобіля впливають: 

- техніко-експлуатаційні якості автомобіля (динамічні якості, їх 

відповідність умовам руху, конструкції підвіски, стійкість руху на дорогах і 

т.д.); 

- експлуатаційні чинники  (величина дорожнього опору, стан дорожнього 

покриття, інтенсивність руху, організація руху і ін.); 

- кваліфікація водія , час доби, тривалість роботи і тощо. 

 

1.2.  Критерії ефективного функціонування системи для перевезення 

вантажів автомобільним транспортом 

 

На даний час в Україні спостерігається значне перевищення перевізних 

можливостей парків вантажних автотранспортних засобів (АТЗ) над їх 

потребою і обсягами перевезень, які реально виконуються. Одна з вірогідних 

причин - роздрібленість приватних перевізників, відсутність належної 

кооперації між ними. Отже, актуальними є дослідження стосовно 

обґрунтування рівня взаємозв'язків і взаємодії окремих перевізників у 

транспортно-технологічній схемі.  

Кількість однотипних АТЗ вантажного АТП визначають трьома 

основними методами.  

Перший метод: 

,
iQ,,,

1

гзмнн

iм

М

і

i

сп
КпТq

tQ

А














                                                 (1.7)
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Другий метод планування чисельності парку вантажних АТЗ ґрунтується 

на інформації про плановий вантажообіг та продуктивність АТЗ, виражену в 

транспортній роботі, виконаній за одиницю часу. Як правило, планування 

виконують на рік і використовують формулу : 

pрплр WРА /. ,                                                   (1.8) 

Річну продуктивність визначають виходячи з годинної : 

tнрв

вtн
p

VtL

LVq
W















                                                (1.9) 

Цьому методу притаманні  ті ж недоліки, що і попередньому. Крім того, 

формула (1.9.) призначена для простого циклу перевезень. Для врахування 

складнішого руху АТЗ пропонується застосувати коефіцієнт динамічного 

використання вантажності д  .  

Третій метод - визначення потрібної кількості рухомого складу АТП через 

співвідношення необхідної загальної річної кількості автомобіле-днів роботи 

АТЗ  робАД  i загальної кількості днів роботи АТЗ в наряді  робД  з 

урахуванням коефіцієнту готовності гК  : 

   гробробр КДАДА /                                                  (1.10) 

Цей метод не стимулює інтенсивного використання автопарку, оскільки 

узалежнює його необхідну кількість від режиму роботи і технічного стану АТЗ.  

З точки зору кошторисного критерій, для комплексного розв’язання 

виробничих задач план перевезень повинен задовольняти один з можливих 

варіантів: 

- мінімальні витрати на виконання усього обсягу перевезень : 


 

n

i

m

j

ijijij xqсС
1 1

 min,                                                 (1.11)  

- максимальний загальний прибуток : 




n

i

m

j

ijijij xqpП
1 1

 max,                                                  (1.12) 



 

12 

 

де,  ijx - змінна плану перевезень ; 

ijс , ijij qp , - відповідно, продуктивність , собівартість, питомий прибуток, 

розмір гурту (фактична вантажність) і-го АТЗ на  j- му завданні. 

На практиці, якщо провізна здатність парку є надлишковою або 

достатньою щодо всіх замовлень, а перевізницька фірма зазнає відчутну 

конкуренцію, то використовують критерій (1.11). А якщо провізна АТЗ є 

недостатньою, а фірма є монополістом на ринку перевезень, то використовують 

критерій (1.12). 

 Вибір транспортних засобів виконується за схемою, наведеною на рис.1.2.  

Попит на перевезення для підприємств - виробників продукції, які володіють 

власним автотранспортом - випадкова величина. Проте йому має 

підпорядковуватись виробнича програма і перевізна здатність парку АТЗ. 

 

 

 

 

Рис. 1.2. Схема вибору ефективних автомобільних транспортних засобів 

Вид вантажу 

Особливості 

упаковки 

 

 

Терміновість 

доставки 

Розмір партії 

вантажу 

Умови 

накопичування 

вантажів 

 

Спосіб 

вантажних 

робіт 

Тип  

кузова 

Вантажо- 

підйомність 

Дорожні 

 умови 

Різновид ТЗ 

Одиночний 

автомобіль 

Автопоїзд ТЗ підвищеної 

прохідності 

Сідельний тягач з 

напівпричепом 

Автомобіль з 

причепом 
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РОЗДІЛ 2 

АНАЛІЗ ВИРОБНИЧО-ЕКОНОМІЧНОЇ ДІЯЛЬНОСТІ 

АВТОТРАНСПОРТНОГО ПІДПРИЄМСТВА ТА ПЕРСПЕКТИВИ ЙОГО 

РОЗВИТКУ 

2.1. Загальна характеристика автотранспортного підприємства ТзОВ 

«Антрай» 

Основними видами діяльності підприємства являється виготовлення 

спеціалізованого обладнання для виконання будівельних робіт, торгівля 

будівельними матеріалами (гуртова та роздрібна), виконання вантажних 

перевезень. Кількість працівників на підприємстві ТзОВ «Антрай», та їх 

розподіл за посадами подано в таблиці 2.1. 

Таблиця 2.1 

Штатна кількість працівників на підприємстві 

 



14 

Аналіз організаційного забезпечення товариства показав, що кількісно 

товариство повністю не забезпечене, через відсутність таких стратегічно 

важливих посад, як маркетологи з напрямків дослідження ринку, рекламування, 

паблісіті, скарг та пропозицій, окрім того відсутнє й фінансове планування, 

слабко організоване кадрове управління. 

Щоб поліпшити організаційну структуру управління підприємством варто 

було б зменшити завантаженість керівника, а саме зменшити потік 

документації до нього, зменшити кількість контактів з співробітниками, 

введення посади заступника директора; активним людям, які люблять 

самостійність надати більше свободи; створити ланки з планування і підготовки 

рішень; ввести такі посади такі як маркетолог, економіст, логіст. 

 Постачальниками продукції для ТзОВ «Антрай» є:” ВАТ 

"Березастройматеріали", м. Береза, Білорусь; ТОВ "АТЕМ ГРУП", м. Київ, 

Україна; ПРАТ “Харківський плитковий завод”, м. Харків, Україна.” 

 Продукція від виробників, виробничі потужності яких розміщені на 

територіях інших держав, доставляється за допомогою залізничного 

транспорту.  

 Обєми реалізації продукції ТзОВ «Антрай» у 2019 році: ПРАТ 

"Харківський плитковий завод" - 5826 м
2
, ВАТ "Березастрой-матеріали" - 

234613 м
2
, ТОВ "АТЕМ ГРУП" - 12038 м

2
. 

 Для задоволення портреб частини клієнтів, компанія бере на себе видатки 

щодо доставки вантажів (рис. 2.1).  
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 2.2. Аналіз показників виробничо-економічної діяльності при 

здійснені перевезень вантажів 

 

 Підвищення ефективності  роботи та забезпечення безпеки у роботі 

складного та дорогого обладнання є актуальним завданням сьогодення для 

підприємств. Раціональне управління виробничими фондами підприємства та 

його активами дозволяють підвищувати потужності підприємства без 

додаткової закупівлі обладнання. 

 Ринкові умови господарювання стимулюють зростання використання 

основних фондів та засобів присутніх на підприємстві. До основних засобів ми 

відносимо усі матеріальні цінності що використовуються на фірмі більше 

одного календарного року. Основні засоби підприємства поєднують у собі 

виробничі та невиробничі.  

 На рисунку 2.2. подана динаміка зміни кількості працівників, що задіяні 

на підприємстві ТзОВ «Антрай» 

 

 

Рис. 2.4. Динаміка чисельності працівників ТзОВ «Антрай» 
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Рис. 2.5. Динаміка фінансової активності підприємства ТзОВ «Антрай» 

Враховуючи проведений фінансово-економічний аналіз (таблиця 2.2.) 

можна стверджувати, що вартість фондів зменшилася на 3%. 

Таблиця 2.2 

Склад та структура основних фондів (ОФ) ТзОВ «Антрай» 
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Оптимальною структурою для ОВФ є наступна: активна складова 

повинна бути більшою за 50%, відповідно пасивна менше. Використання 

основних фондів підприємства та їх ефективність напряму залежать від їх стану 

та технічної готовності, яка в свою чергу залежить від рівня та якості 

проведення ТО та ТР. В свою чергу технічний стан основних фондів 

підприємства характеризується рядом коефіцієнтів, а саме: відновлення, 

вибуття, зносу та придатності. 

Результати розрахунків показників, що характеризують стан ОФ на 

підприємстві подамо у вигляді таблиці 2.3. 

Аналізуючи дану таблицю, ми бачимо, що коефіцієнт оновлення та 

вибуття майже однакові (відповідно 0,0865 та 0,1060), коефіцієнт зносу на 

кінець року збільшився, а коефіцієнт придатності збільшився. 

Таблиця 2.3 

Показники технічного стану ОФ підприємства 
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Дана ситуація зумовлена тим, що оновлення транспортних засобів на 

підприємстві є незначним, а також придбання нових автомобілів не перекриває 

зношення пасивної частини основних виробничих фондів. Комплексні 

показники, які служать для проведення оцінки ефективності використання 

основних фондів на підприємствах включають в себе фондовіддачу, 

коефіцієнти екстенсивного й інтенсивного використання ОВФ. 

Аналітичні залежності за якими проводився розрахунок показників 

подані у формулах 2.1-2.6. 

Коефіцієнти використання фондів (екстенсивний та інтенсивний) 

Тк

Т
Кекст


 ,     (2.1) 

 

W

W
Кінт


 ,      (2.2) 

 

Інтегральне завантаження фондів визначається   

 

Кіз Кінт Кекст       (2.3) 

 

Показник фондовіддачі знаходимо за аналітичною залежністю 

оФ

Д
Фвід 

 ,                                                  (2.4) 

Фондомісткість являється показником, що обчислюється за залежністю 

 

ФвідД

оФ
Фмістк

1


                                         (2.5)

 

Показник фондоозброєності обчислюємо за формулою 

Ncc

оФ
Фозб 

                                                     (2.6)
 

Результати проведених розрахунків наведемо у таблиці 2.4. 
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Таблиця 2.4 

Натуральні значення показників 

 

Аналіз отриманих даних свідчить про те, що при здійснені вантажних 

перевезень рухомий склад підприємства майже 92% часу працює на маршрутах, 

що є високим показником ефективності використання транспортних засобів. 

Загальний інтегральний показник завантаження ТЗ також знаходиться на 

високому рівні. Для даного підприємства вантажні перевезення є 

прибутковими, однак загальні доходи дещо знизились. 
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РОЗДІЛ 3 

ОБГРУНТУВАННЯ МЕТОДІВ ПІДВИЩЕННЯ  

ЕФЕКТИВНОСТІ РОБОТИ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ НА 

МАЯТНИКОВИХ МАРШРУТАХ РУХУ 

 

3.1. Аналіз схеми доставки вантажів на маятникових маршрутах  

 

Відомі методики формування структуру автомобільного парку за 

постійних замовлень базуються на тому принципі, що ефект від застосування 

автомобілів є прямо пропорційний їх кількості. При умові, що ТТС являється 

складною, тобто включає у себе пов’язані між собою операцію в сфері 

логістики, тоді даний принцип не буде виконуватися, тому що  змінні розв’язку 

рівняння являються залежні між собою.  

Використання запропонованого методу подано на найпростішій 

логістичній схемі – маятникових маршрутах при обслуговуванні власним 

автотранспортом збуту готової продукції. Структурована модель схеми ТТС 

подана на рисунку 3.1.  

  

Рис. 3.1.  Структурована модель ТТС  

кС  - складування та гуртування вантажів у транспортні одиниці ; 1пС , 2пС - 

сполучення вантажо - та автомобілепотоків; 3,2,1 пРпРпР - розподілення потоків. 
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Зміст схеми заключається в тому, що виробництво продукції має 

циклічний характер з тактом 1  і через цей проміжок часу випускається гурт 

товарів розміром 1к . Вершина ТТС моделі 1кС  характеризує операцію-

логістичну, скупчення або формування вантажного місця об’ємом 2к . При 

загальних умовах натуральне значення 2к  являється меншим максимальної 

фактичної вантажопідйомності транспортного засобу - ак . Значення такту 2  

знаходиться з аналітичної залежності: 1
1

2
2 

к

к
 . Вершина Рп1 моделі ТТС 

характеризує наступну операцію, яка полягає у розподілі МП (вантажопотоку) 

за координатами руху (або напрямками). Якщо такі напрямки у найпростішому 

випадку присутні у кількості два, так як подано на рисунку 3.1, то такти 

розподілу знаходяться з умови збереженості потенціалів вантажопотоку: 

43

43
2









.
  

При таких умовах,  розмірні характеристики вантажного об’єму 

залишаються незмінними. 
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Для обґрунтування ефективності вибору рухомого складу та 

транспортного засобу порівнюємо три автомобілі-тягачі. Їхня техніко – 

експлуатаційна характеристика подана в таблиці 3.1.  

Таблиця 3.1. 

Технічна характеристика автомобілів  
 

 
 

 

3.2.  Розрахунок техніко - експлуатаційних показників роботи 

рухомого складу  

Час, що затрачається для виконання одного обороту також включає в себе  

час виконання навантажувально-розвантажувальних операцій. Схему маршруту 

перевезень наведено на рисунку 3.2. Довжина рейсу становить 620 км. 

Розраховуємо необхідний час, що затрачається на один оборот ТЗ, що 

виконується за рейс: 

.. нрt
tV

обl
прtрухtобt   

Renault Magnum E-Tech 440.19: 

                                    годобt 144
60

620
 ; 

Отримані результати подаємо у таблиці 3.2. 

Обчислюємо, кількість рейсів за один календарний рік: 

обt
обn

256
 ,              (3.2) 
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Renault Magnum E-Tech 440.19: 

146
8/14

256
обn ; 

 Результати обчислень подаємо у таблиці 3.2., також досліджуємо для 

автомобілв Mercedes Actros 1840 LS та Scania R114G 

Знайдемо допустимий об’єм вантажів, який можливо перевести кожним з 

вибраних нами транспортних засобів на протязі календарного року за 

формулою: 

обnqрічQ  ,                                            (3.3) 

 

Renault Magnum E-Tech 440.19: 

 

24 146 3500ð³÷Q   
т
 

Результати обрахунків відобразимо у таблиці 3.2. 

Знаходимо оптимальну кількість рухомого складу необхідну для роботи на 

маршрутів: 

річQ

плQ
іА  ,                                               (3.4) 

де   плQ  – запланований об’єм вантажів, од;   

річQ –  теоретично можливий об’єм  перевезень, од. 

Проведені розрахунки свідчать про те, що для виконання вантажних 

перевезень плитки за маршрутом Київ - Рівне оптимальним є Renault Magnum 

E-Tech 440.19: 

3600
1 02

3500
iA ,  . 

Результати аналітичних досліджень заносимо в таблиці 3.2. 
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Таблиця 3.2. 

Отримані результати по ТЗ, що порівнювалися 

 

 

Для прийняття економічно – обґрунтованого рішення щодо вибору ТЗ 

доцільним є проведення подальших розрахунків. 

Важливим є правильна організація вантажо-розвантажувальних робіт. 

Розглянемо для використання в процесі навантажувально-

розвантажувальних робіт універсальний фронтальний навантажувач FG25T-

16 зображений на рисунку 3.3, технічна характеристика якого подана у таблиці 

3.3. 

Таблиця 3.3 

Технічні характеристики навантажувача FG25T-16 
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Загальний вигляд навантажувача 

Довжина вил 1182 мм 

Загальна ширина вил 1420 мм 

Максимальна ширина  вил 1320 мм 

Мінімальна ширина вил 220 мм 

Максимальна висота підйому 3130 мм 

Вантажопідйомність 2200 кг 

 

Рис. 3.3. Загальний вигляд навантажувача FG25T-16 

Графік робочого циклу навантажувача подано на рисунку 3.4. 

 

Рис. 3.4. Графік робочого циклу навантажувача FG25T-16 при навантаженні 

піддонів з керамічною плиткою 
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3.3. Розрахунок вартості перевезення вантажів із врахуванням статей 

витрат  

 

Заробітна плата водіїв транспортних засобів розраховується за формулою: 

ev

nКККгодводЗП
кмводЗП

)...211(/
1


 , грн./км               (3.5) 

Інший метод розрахунків ЗП водіїв: 

тарУev

годводЗП
кмводЗП


 /

1      (3.6) 

Результати розрахунків по ЗП водіїв ТЗ подано у таблиці 3.5. 

Таблиця 3.5 

Розрахунок витрат на ЗП водіїв ТЗ 
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ЗП ремонтних робітників обчислюється за виразом  

pL

ррЗП
кмррЗП

..
1..       (3.7) 

Розрахунок ЗПр.р.  виконується за формулою: 

 

  ),1(/.... КгодррЗПрТррЗП  грн.                ..(3.8) 

 

Трудомісткість робіт визначається: 

1000

.
22.11...

ПРрТL
ТОNТОрТТОNТОрТЩОрТрАДТОіРрТ


 , люд.год (3.9) 

Результати розрахунків подаємо у таблиці 3.6. 

Таблиця 3.6. 

Оплата праці для працівників, що виконують ремонт (на 1км проб.) 
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Продовження табл. 3.6 

 

 

ЗП інших категорій працівників обчислюється за аналітичною залежністю 

 

ікУвЗПікЗП           (3.10) 

Витрати на оплату праці за 1 км пробігу: 

 

ікЗПррЗПвЗПкмЗП  ..1                        (3.11) 
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Фінансові відрахування на соціальні заходи 

 

 

 

Витрати дизельного палива Вп на 1 км пробігу автомобіля визначаються 

за аналітичною залежністю: 

ппп Ц)К1(Н01,0В   , грн/км,      (3.12) 

Результати проведених розрахунків заносимо у таблицю 3.7. 

Таблиця 3.7 

Паливні витрати за 1 км пробігу ТЗ 
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Продовження табл. 3.7 

 

 

Затрати на мастильні матеріали обчислюємо за виразом 

)(01,0 сЦсNплЦплNтрЦтрNмЦмNпВмВ  грн/км(3.12) 

Знаходження Вп' виконуємо за формулою 

)01,01(01,0   КпНпВ                                      (3.13) 

Таблиця 3.8 

Затрати на ПММ  
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Продовження табл. 3.8 

 

Фінансові витрати на матеріали та запчастини вичислюємо за виразом 

 

 







 


1000

..
,22,11,

1
,,

ЗЧрНМрНL
МТОНТОNМТОНТОNМщоНщоN

L
кмЗЧМВ (3.14) 

Таблиця 3.9 

Обчислення затрат на тех. обслуговування та ремонт (1 км пробігу) 
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Продовження табл. 3.9 

 

Затрати на автошини на 1 км пробігу знаходимо 

 

кКшН

шКшЦ
шВ




 , грн./км.                                 (3.15) 

Таблиця 3.10 

Знаходження витрат на автошини  

 

Амортизаційні відрахування обчислюються згідно стандартної методики 
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та встановлених норм і знаходяться за виразом 

 

pL

aNаЦ
аВ






100
, грн./км                                (3.16) 

Таблиця 3.11 

Розрахунок амортизаційних затрат  

 

 

 

Проведені розрахунки дозволили зробити таблицю 3.12 у якій подано 

розрахунок вартості перевезень за витратами 
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Таблиця 3.12 

Розрахунок вартості перевезень за статтями витрат 

 

Вартість перевезення 1т багажу 

вQ

eTiCiA
ТS


 ,                                          (3.17) 

вР

eTiCiA
ТКМS


 .                                    (3.18) 

Результати розрахунків зводимо в таблицю 3.13. 

  Таблиця 3.13 

Результати обчислення 

 



 

37 

3.4. Економічні показники роботи та графіки руху АТЗ на 

маятникових маршрутах  

Приведені затрати на 1 ткм знаходимо 

 

, 
P

ТЦHE
TSТЗ                                          (3.19) 

 Результати розрахунків подано на  рисунку 3.3. 

0,44

0,46

0,48

0,5

0,52

0,54

0,56

Renault Magnum E-Tech
440.19

Mercedes Actros 1840 LS Scania R114G

В
и

тр
ат

и

Марка АТЗ

 

Рис. 3.3. Витрати в залежності від марки ТЗ  

Проведений економічний аналіз підтвердив доцільність у використанні 

Renault Magnum E-Tech 440.19 для роботи на запланованому маршруті руху. 

Ефективність роботи знаходимо за формулою: 

 

річPmккSВ              (3.20) 

 

 Дохід шукаємо за аналітичною залежністю 

 

річPmккТД                    (3.21) 

Прибуток підприємства 

ВДП       (3.22) 

Отримані результати обчислень відображені на рисунку 3.4. 
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Рис. 3.4. Дохід, витрати, прибуток підприємства (грн) 

Середня технічна швидкість ТЗ 

62
2,10

640
mv  км/год. 

Середня експлуатаційна швидкість вантажного автомобіля 

45
2,14

640
ev  км/год. 

Коефіцієнт використання пробігу рівний 5,0
640

320
 . 

Показники роботи  зводимо в табл. 3.14. 

Таблиця 3.14 

Показники роботи підприємства при роботі на маятникових маршрутах 

 

Доходи; 
529758,08

Витрати; 
460659,2

Прибуток; 
69098,88
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Враховуючи наявний маятниковий маршрут руху транспортного засобу 

було сформовано графік руху (рис. 3.5). 

 

 

Рис. 3.5. Графік руху ТЗ на маятниковому маршруті 
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РОЗДІЛ 4  

ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯХ 

 

 

4.1. Аналіз статистичних даних щодо кількості  дорожньо-транспортних 

пригод в Україні 

 

Напротязі 2019 року на території нашої держави було зафіксовано 

160 675 дорожньо-транспортних пригод. Велика кількість з їхнього числа 

відбулася з потерпілими - 26052, загинуло в результаті ДТП - 3454 людини та 

32736 отримали різного роду травми.  

10% від усієї кількості прогод, що трапилися на автошляхах України 

сталося у грудні 2019 року, а 10 % від усіх загинувши у наслідок ДТП 

зафіксовано у вересні цього року. 

Підвищення відсотку травматизму у наслідок ДТП до 19% спостерігався 

у липні та серпні 2019 року.  

Якщо проаналізувати кількість ДТП у розрізі днів тижня, то можна 

зробити виновок про те, що п’ятниця та субота це дні, коли зафіксовано 

найбільшу кількість автомобільних аварій з потерпілими або травмованими. 

У часовому аспекті пік аварійності фіксується на 17 годину (сталося 

близько 7% від загальної кількості ДТП). 

Враховуючи дані за попередні року фіксується зростання кількості ДТП 

на автодорогах, основними причинами яких служить грубе та систематичне 

ігнорування правил дорожнього руху його учасниками. 

На рисунках 4.1-4.5 подано аналіз стастичних даних за складом ДТП. У 

таблиці 4.1. наведено кількість ДТП, що трапилася у різних регіонах України у 

період з 01.01.2020 по 30.09.2020 року. 
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Рис. 4.1. Основні види ДТП із загиблими за 2019 рік 

 

Рис. 4.2. Основні види ДТП із травмованими за 2019 рік 

 

Рис. 4.3. Основні причини ДТП із травмованими за 2019 рік 
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Рис. 4.4. ДТП з потерпілимиза участю водіїв у стані спяніння за 2019 рік 

 

 

 

Рис. 4.5. Структура ДТП за категоріями учасників дорожнього руху 

 

Кількість осіб, що загинула в результаті дорожньо-транспортної пригоди 

в Укпаїні складає 13% від загиблих під час ДТП у Європі. Ймовірність стати 

учасником ДТП у Україні у 5 разів більша ніж у західноєвропейських країнах. 

Також наша держава знаходиться у групі країні ризику по відношеню до 

пішоходів. 
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4.2. Організація роботи з охорони праці на підприємстві 

 

Основним із завдань для господарюючих суб’єктів є підвищення рівня 

управління охороною праці на підприємстві. 

Об'єктом управління на автотранспортному підприємстві є діяльність 

його служб та структурних підрозділів, в свою чергу органом управління 

являється посада головного інженера АТП, у підпорядкувані якого знаходиться 

служба тохорони праці. 

Основні функції управління охорони праці на автотранспортному 

підприємстві: 

1. організація і координація робіт в галузі охорони праці ; 

2. планування виконання робіт з питань охорони праці; 

3. поточний контроль за якістю охорони праці та функціонуванням системи 

її управління;  

4. облік, аналіз та оцінка показників, що характеризують стан питання по 

охороні праці; 

5. мотиваційні роботи по відношеню до охорони праці. 

Перелік задач, що вирішується управлінням охорони праці на 

підприємстві: 

- проведення навчання працюючих людей з безпеки праці; 

- забезпечення безпечного функціонування виробничого та побутового  

обладнання; 

- забезпечення технологічної безпеки при виконані виробничих процесів; 

- забезпечення умов безпечної експлуатації споруд та будівель;                              

- підтримання санітарно-гігієнічних умов праці у встановлених межах; 

- забезпечення працюючих осію ЗІЗ; 

- дотримання та забезпечення оптимальних режимів роботи та відпочинку 

робітників; 

- організація санітарно - профілактичного обслуговування робітників; 

- дотримання комплексу взаємопов’язаних заходів, що гарантують екологічну 

безпеку (рис. 4.6). 
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Рис. 4.6. Комплекс взаємопов’язаних заходів, що гарантують екологічну 

безпеку  
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ 

 

1. Вибір ефективного рухомого складу, що відповідає заданим умова на 

перевезення являється одним із важливих завдань раціональної організації 

перевезень вантажів. Дані умови можуть набувати стохастичного характеру 

через випадковий розподіл попиту на перевезення, а також можуть носити 

сталий характер через наявність постійних клієнтів на підприємствах. 

2. Лінійна структура управління підприємством дозволяє оперативно 

реагувати та корегувати усі нештатні ситуації що виникають. На підприємстві 

існують виключно вертикальні зв’язки, тобто власник завжди може 

контролювати роботу підопічних. 

3. Аналіз отриманих даних свідчить про те, що при здійснені вантажних 

перевезень рухомий склад підприємства майже 92% часу працює на маршрутах, 

що є високим показником ефективності використання ТЗ. Загальний 

інтегральний показник завантаження ТЗ накож знаходиться на високому рівні. 

Для даного підприємства вантажні перевезення є прибутковими, однак загальні 

доходи дещо знизились. 

4. За величиною розрахованих витрат, оптимальним варіантом для 

перевезення вантажів є транспортний засіб Renault Magnum E-Tech 440.19. Для 

забезпечення процесу перевезень у встановлених обсягах для підприємства 

необхідно розширити парк транспортних засобів, поповнивши його одним 

автомобілем Renault Magnum E-Tech 440.19 з напівпричепом. Економічні 

показники функціонування системи перевезень становлять: доходи – 490502 

грн., витрати – 426523 грн., прибуток – 63978 грн. 

5. Для автотранспортного підрозділу ТзОВ «Антрай» були розроблені 

заходи, що стосуються варіантів організації транспортного процесу доставки 

продукції замовникам.  
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