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вантажів від зарубіжних постачальників до вітчизняних замовникам. У роботі 

розглянуті основи управління логістичною діяльністю в сфері 

вантажоперевезень від зарубіжних постачальників до вітчизняних замовників, 

вивчені організування та форми поставок товарів від зарубіжних постачальників 

до замовників, розглянуті особливості оцінки ефективності перевезень. Також 

проведено аналіз поставок товарів від зарубіжних постачальників до вітчизняних 

замовників, розроблені шляхи оптимізації маршрутів поставки товарів ТОВ 

«Заммлер Україна» від зарубіжних постачальників до вітчизняних замовників. 

В четвертому розділі розглянуто заходи з охорони праці та безпеки 

життєдіяльності на транспорті. 

 

ОРГАНІЗАЦІЯ ПЕРЕВЕЗЕНЬ, ОПТИМІЗАЦІЯ, ВАНТАЖ, МАРШРУТ.  
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ABSTRACT 

 

Madai I. V. Research of cargo transportation organization and optimization 

of transportation routes - Manuscript. 

 

Qualifying work for the master's degree in the specialty 275.03 - transport 

technology (in road transport). - Ternopil Ivan Puluj National Technical University, - 

Ternopil, 2020. 

The work was performed in order to analyze and develop ways to optimize the 

transportation of goods from foreign suppliers to domestic customers. The paper 

considers the basics of logistics management in the field of freight from foreign 

suppliers to domestic customers, studied the organization and forms of supply of goods 

from foreign suppliers to customers, considered the features of assessing the 

effectiveness of transportation. Also the analysis of deliveries of the goods from 

foreign suppliers to domestic customers is carried out, the ways of optimization of 

routes of delivery of the goods of LLC Zammler Ukraine from foreign suppliers to 

domestic customers are developed. 

The fourth section discusses measures for occupational safety and health in 

transport. 

 

ORGANIZATION OF TRANSPORTATION, OPTIMIZATION, CARGO, 

ROUTE. 
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ВСТУП 

 

Автомобільний транспорт бере участь майже у всіх відносинах між 

виробниками та споживачами промислової продукції та товарів. На даний час 

більшість підприємств аналізують існуючі системи управління, запроваджують 

сучасні інформаційні системи керування, здійснюють реорганізацію справи на 

базі нових засобів реінжинірингу. 

Об'єкт дослідження - ТОВ "Заммлер Україна". 

Предметом дослідження є показники ефективності перевезення вантажів 

на підприємстві. Метою дослідження є аналіз та пошук шляхів оптимізації 

постачання товарів від іноземних постачальників для вітчизняних споживачів, 

спрямованих на підвищення ефективності вантажних перевезень в ТОВ 

"Заммлер Україна". 

Основними завданнями дослідження є: розглянути основи управління ло-

гістикою у сфері вантажних перевезень від іноземних постачальників до 

вітчизняних замовників; вивчити організування та форми поставок товарів від 

іноземних постачальників вітчизняним замовникам; розглянути особливості 

оцінки ефективності перевезень; проаналізувати постачання товарів від 

іноземних постачальників вітчизняним замовникам на прикладі 

автотранспортної компанії ТОВ «Заммлер Україна»; розробити шляхи 

оптимізації технології доставки товарів ТОВ «Заммлер Україна» від іноземних 

постачальників до вітчизняних споживачів. 

У дослідженні використовувались методи аналізу, факторного аналізу 

показників. 
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РОЗДІЛ 1 

ТЕОРЕТИЧНІ ОСНОВИ ОРГАНІЗУВАННЯ ВАНТАЖНИХ 

ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

 

1.1. Організація та форми постачання товарів від іноземних 

постачальників вітчизняним споживачам 

 

 

 

Товари зовнішньої торгівлі можуть перевозитис  я різними видами 

транспорту . Визначальними факторами для ви  бору способу перевезення є 

маршрут , характер товару, й  ого вартість, тер  міни дос тавки. Для полегшення 

міжна  родного транспортного п  роцесу логістич  ні компанії розробляють різні 

вант ажні схеми, деякі з яки  х передбачаю ть викорис тання декількох видів 

транспорту, іноді навіть без перевантажувальних операцій (наприклад, як  що 

використовуються авт  омобільний та поромний транспорт). Такі комбінації 

транспор  тних засобів м  ожуть значно заощадити час і гроші. 

Міжнародні вантажоперевезенн  я - це складна наука. Ті самі товари можуть 

транспортуватися з до ставкою ек спортних товарі  в [21, с. 76]. 

Практично жодна г  алузь чи бізнес не можуть обійтися без міжнародних 

пер евезень вантажів. На цьом  у була побудован  а уся світо  ва торгівля та уся 

світова проми словість. Саме торгові шляхи між держа  вами збільшували 

могут ність штатів і бул  и ваго  мим п  оказником авторитету країни. На різних 

мар  шрутах, через різні країни, різні види транспорту з різними перевагами та 

перевагами. Біл  ьшість зовнішньоекономічних вантажних перевезень 

здійснюється водою: до 70%. Морський транспорт є абсол  ютним лідером за 

вантажопідйомністю та габарит  ами перевезеного ва  нтажу. На суші ліде ром є 

автомобільні вантажні пер  евезення, яким немає рівних по мобільності та 

точності перевезень 
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Договір міжнародного п  еревезення вантажів має особливості. Він 

визначається міжнар  одними транспортними конвенціями, а за відсутності цих 

конвенцій у конкретному вип  адку - внутрішніми правовими актами. Однією із 

сторін договору є іноземна фізи  чна або юридична особа. Супереч  ливі обмеження 

конвенцій можут  ь застосовуватися також під час реал  ізації ко  нтракту, тоб  то від-

вантаження товарів з дійснюється відповідно до законодавства країни, що 

відправляє, а доставка товарі  в здійснюється відповідно до законодавства краї  ни-

одержувача. 

За видами транспорту ван  тажні перевезення поділяються на водні, наземні, 

повітряні та трубопровідні. За своєю природою вони мож  уть бут  и прямими і 

змішаними. У першому випадку використовується лише од  ин вид транспорту, у 

другому - кілька транспортних засобів. 

Основним і голов  ним документом, що регулює міжнародні автомобільн  і 

перевезення, є "Конвенція про договір пер евезення в антажів автомобільним 

транспортом". Ця конвенція була прийнята в 1957 році, в тому чис  лі кол ишнім 

Ра дянським Сою зом [22, с. 55 ]. 

Конвенц  ія 1929 року та Чиказь  ка конвенція 1944 року пош  ирюються на 

ав іаперевезення вантажів . У 1955 р. Цей комплект документів був доповнений 

Гаазьким протоколом [24  , с. 77]. 

З  алізничні вантажн  і перевезення здійснюються відповідно до Конвенції 

COTIF 1980 р., Кот ра не була підписана СРСР. Як результат, під час перевезення 

з країни KOTIF до країн колишнього СРСР і навпаки, контр  акт повинен бути 

переоформлений. На території колишнього СР  СР та ряду інших країн іс  нує 

в антажна угода СМГС. Морські перевезення здійснюються відповідно до 

гамбургськ их правил 1978 р. Та правил Гааги-Вісбі 1924 р. [26, с. 63 ]. 

На додаток до ос  новних конвенцій існує ряд додаткових двосторонніх 

угод. Логістичним компаніям потрібно не тіл  ьки розглянути схему доставки, але 

й вирі  шити проблему переміщення товарів ч  ерез держав ний ко  рдон одні  єї або 

декількох держ ав. Для оптимізації транспортного процесу транспортні компанії 

пропонуют  ь клієнтам комплексні послуги, які включають не тіль  ки доставк  у 
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експортних то варів, але й допомогу в оформленні документів та митному 

оформленні по всь  ому маршруту. 

У зв’язку з тим, що ми  тне оформ  лення та оформлення експортних вантажів 

здійснюється не лише на кордон  і, а й безпосередньо на складському термінал  і, 

логістичні компанії значно скор  очують терміни до  ставки та зменшують вартість 

міжнародних вантажних перевезень [27, с. 123]  . 

Міжнародні перевезення важких, небезпечних та негабаритних вантажів 

також досить поширені сьог  одні. Багато транспортних ком  паній ведуть бізнес, 

котрий зачіпає інтереси к  ількох кр аїн. У якийсь момент виникла необхідність 

створити єдині пра  вила міжнародни х ван  тажних перевезень. 

Сукупність нор  м, що регулюють міжнародні перевезення, була визначена 

міждержавними конвенціями та договорами. Також було враховано національне 

законодавство держав, які брали участь у зовнішньоекономічній діяльності. Ук-

раїн  а, як учасник світової торгівлі, також взяла на себе зобо  в'язання вико  нувати 

низку міжнародних правил, які уніфікували та спрощували доставку товарів 

зовнішньої торгівлі. 

Сьогодні на кожного учасника зовнішньоекономічної діяльності в нашій 

країні впл  ивають такі ключо  ві міжна  родні правила перевезень. Правила 

переве зень, які застосовуют  ься до різних країн, регулюються Конвенцією про 

договір пере  везення вантажів (міжнародною), котр а часто визначається в різних 

документах як CER. Згідно з цим документом  , встановлені правила можу ть 

поширюватися не лише на морс  ький та з  алізничний транспорт, а й на 

перевезення вантажів повітряним транспортом. У той же час для кожного виду 

транспорту іс  нують спеціальні пр  авила та норми, на яких ми зупинимос  ь 

детальніше. 

Залізничний транспорт (міжнародний). Пра  вила перевезення вантажів 

залізничним транспортом б  ули сформульовані в Берні (Швейцарія) в 1980 р  оці 

під час конгресу, що відбууся там. Ці норми позначаються абревіатурою KOTIF. 

Цей докумен  т містить основні вимоги та норми, що стосуються міжнародних 

залізничних ванта жних перевезень [2 8, с. 174]. 
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А втомобільні вантажні перевезення (міжнародн  і) Но  рми різ них 

міжн  ародних автомобільних вантажних перевезен  ь регулюються Конвенцією 

1956 року про міжнародні автомобільні перевезення вантажів (у документах - 

KDPV ) 1956 року. Крім т  ого, і  снує кілька дв осторонніх уг  од з державами, які 

доповнюють або сп  ростити про  цедури реєстрації автомобільних вантажів [3  5, с. 

36]. 

Положення 56-ї Конвенції застосовуються до угод про авт омобільні пере-

везення ва нтажів за окр  ему плату, коли пункти відправлення та призначення 

знаходяться в різних країнах і принаймні одн  а з них ратифікувала цю угоду. Слі  д 

також зазначити, що вимоги Конвенції застосовуються до контрактів незалежно 

від громадянства або місця проживання осіб  , які уклад  ають такі угоди  . Кр ім того, 

відповідно до конвенції визначається ст  упінь відповідальності о  сіб, які беруть 

участь у ав томобільних перевезеннях, а також пропи  суються правила скл адання 

та укла дення договору. 

На практиці це означає, що перевізник несе відповідальність не ли  ше за 

буд  ь-які свої дії, а й за помилки, допущені його агентами, працівниками чи 

іншими особами, які беруть участь у перевезенн  і або наданні супутніх послуг. 

При укладен  ні договору переве  зення він повинен бути підтверджений, для чог  о 

скла дається накладна (позначаєть  ся як CMR). Ві дповідно до статті 6 Конвенці  ї в 

ній повинні бути вказан  і такі дані [  36, с. 39]: 

– час і місце договору; ім'я або повне ім'я та адреса відправника, а також 

перевізника та одержувача; 

– місце прий  мання та здач і вантажу, а також д  ата й ого отримання; 

маркування х арактеру вантажу, типу упаковки, для небезпечних вантажів - 

відповідний ідентифікаційний знак; 

– кількість вантажних місць, а також їх маркування та нумерація (якщо їх 

кільк  а); точна кількість вантажу (в більшості випадків - вага брутто); здійснення 

або здійснення п  латежів (квитанції, мита, збори т ощо); 
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– інструкції, не  обхідні для дотримання певних митних формальн  остей; 

вказівка на те, що перевезення здійснюватиметься, незважа  ючи на будь  -які 

застереження, що містяться в Конвенції. 

У деяких випадках рахунок-фактура також включає додаткову інформа-

цію, таку як [37, с. 64]: 

– знак, що пе  ревантаження заборонено; обо  в’язкові платежі для 

відправ ника; 

– плате жі, які пот  рібно сплатити під час доставки тов  ару; вартість товару, а 

т акож сум а відсотків за дост авку; 

– страхові вимоги та і  нструкції, якими від  правник постачає перевізника; 

термін, згідно з яким повинна бути зді  йснена перевезенн  я; перелік документів, 

які б  ули передані перевізнику. 

Слід т  акож зазначити, що сторо  ни договору, укладеного на перевезення, 

мають пра во вказувати у рахунку- фактурі будь-яку іншу необхідну інформацію, 

котр  а була узгоджена раніше. Рахунок-фактура повинен супроводж уватися 

рахунком-фактурою, пакувальним листо  м, а також іншим  и до  кументами, що 

в изначаються умовами контракту та постав  ок (наприклад, сертифікат про 

походження, страховий поліс тощо). Книжк  а МДП може використовуватися для 

контролювання транспортування вантажів, що перевозять  ся герметичними 

транспортними засобами або в контейнерах від кордону в кра  їні продавця до 

кордону в кра  їні покупця. Це митний документ, котрий дозволяє перевізникам 

не с плачувати мит  ні зб  ори та податки, а також бут  и зв ільненим від пред’явлення 

товару перед м  итним оглядом. Карнет МДП - це разо вий докуме  нт, і йо  го можна 

використовувати лише для одного автоперевезення. Дост  авка товарів з 

використанням цього докум  ента регулюється Конвенцією про міжнародні 

пе ревезення вантажів під прикриттям книжки МДП (прийнята 14.10.75 

Конв енцією МДП та Конвенцією МДП) [38, с. 168]. 

Для однієї кн  иги лім  іт відпо відальності гарантійних об'єднань стано  вить 

60 тис. євро  . Фактично це означає, що гарант від  шкодує країні шкоду, заподіяну 
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перевізник ом, котрий надав МДП. Та  ка шко да може бути наслідко  м порушення 

перевізником державних м  итних правил. 

Усі вищезазначені конвенції мают  ь велике значення для міжнародних 

авто  мобільних перевезень. 

1.2. Оцінка ефективності перевезень 

 

Автомобільний транспорт забезпечу є перевезення найрізноманітніших 

това рів, а рухомий с  клад працює в рі  зних у мовах. Проблема полягає у пошуку 

конкретної форми взаємопов’язаного підсумовув  ання кількісного та якісн  ого 

функціонування окремих підрозділів та компонентів транспортного комплексу. 

Порівняними показниками функціонування різних компонентів 

транспортного комплексу можуть бути затрати або затрати на оплат у праці. На 

сучасному рі  вні е  кономічного р  озвитку при визначенні ефективності 

виробничих процесів використовуються затратні за трати. 

У діючих та п  ропонованих методах визначення економічної ефективності 

рекомендується враховувати: фактор ча  су; інтегрований (на весь плановий 

період) економічний ефект; економічна ефективність застосування новог о 

обладнання; оцінка ефективності захо  дів щодо удосконалення 

природокористування; зовнішньоекономічні, соціальні, ек  ологічні та фактори 

невизначеності; о  блік побічно  го ефекту (котрий може проявлятися у галузях або 

сфера х, не пов'язаних безпосередньо з тими, в яких проводиться за  хід); 

формування системи платежів за різн  і ви  ди використовуваних ресурсів; 

вантажооб іг транспортного комплексу  , т / год; пошк  одження та втрати 

вантажу,%; кое фіцієнт технічної готовності; інерційність процесу 

тр  анспортування,%; техні  чна швидкість, км / г од; п  ростої при навантажувально  -

розвантажувальних роботах, год; місткість літака, т; транспортна відстань, км; 

т ранспортна вартість, грн / т; уд  осконалення транспортних технологі  й та 

тран спортного обладнання є основни  м напрямком підвищенн  я продуктивності 

п  раці на транспорті та найважливішою умов  ою підви  щення безпеки та 

екологічн ості транспортних про  цесів. 
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Основними напрямами удосконалення транспортних технологій в даний 

час є [21, с. 164]: 

інтегр ація в иробничих та транспортних про  цесів, розвито  к транспортної 

логістики; використання інтермодальних технологій та контейнеризації системи 

переміщ ення товарів; застосування екологічно орієнтованих та 

ресурсозберігаючих трансп  ортних технологій; інформатизація всіх аспектів 

транспортного процесу. У суч  асному світі формування єдиног  о транспортного 

простор у та спільно  го ринку транспортни  х послуг йде ш  ляхом створення 

мультимодальних коридорів, в  икористання єдиної транспортної технології, 

заснованої на при  нципах інтермодал ізму, як основи інтеграції національних 

трансп ортних систем у світ тра  нспортна система. І  снуюча мережа терміналів та 

терміналь них комплексів, навіть з урахуванням будівництва та реконструкції 

термінальних споруд, не відповідає належним чином вимогам шир  окого 

розвитку термінальної системи організування транспортного процесу на 

дорогах, що в  ходять до транспортних коридорів. У деяких великих містах, 

промислових центрах і транспортних ву  злах, що прилягають до транспортних 

коридорів, практично відсутні станці  ї терміналів, що знижує якість транспортно-

експедиційних пос  луг для учасників транспортного пр  оцесу, не до  зволяє 

впроваджувати термінальну технологію у всі асп  екти міжнародної 

автомобільний транспорт, що знижує якість експедиторських послуг для 

учасників транспортного процесу  , не до  зволяє вп роваджувати термінальну 

технологію у всі аспекти міжнародних автомобільних перевезень. . що знижує 

якіс ть експедиторських послу г для учасникі  в транспортного процесу, не 

д  озволяє впроваджувати терміна льну технологію у всі аспекти міжнародних ав-

томобі  льних пер  евезень. . 

Розвиток транспортно-експедитор ських послуг та використання прав  ової 

бази для міжнаро  дного переміщення вантажів має важливе значен  ня для 

удосконалення міжнародних (  змішаних, комбінованих, інтермодальних тощо  ) 

перевезень вантажів у транспортном  у просторі України та СНД як цілий. 

Розроблення та упровадження так их передов  их транспортно-технологі  чних 
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сист ем у міжнародних вантажних п  еревезеннях, як контейнерні, 

перевантажувальні системи, транспортні системи з горизонтальним вантажним 

режимом (ро-ро), дозволять інтегрувати транспортні систе  ми у под ібні 

міжнародні транспортні с  истеми та підвищувати ефективність та якість на ця 

ос нова. транспортні послуги [  11, с. 1 04]. 

Інформаційні техноло  гії можуть значно підвищити ефективність 

транспортних операцій за наявності політичної волі, без особливих затрат, для 

здійснення реформ та протистояння тиску вели  ких компаній. ІТ призначе  на для 

надання упра  влінської інформації для вирішення питан  ь, пов’язаних зі змішаним 

транзитним рухом та транспортними ре  сурсами. Ця активна система в режимі 

р  еального часу надає транспортним операторам надійну, корисну та сучасну 

інформацію про транспортні опер  ації із зазначенням місця розташування товарів 

та транс  портного обла  днання. Відп овідні п  оказники ефективності дозволяють 

керівництву усувати операційні зав ади та надав  ати дані для макроекономічного 

план ування у транспортному сектор  і на нац іональному та су брегіональному 

рівнях. 

Призначення технології управління інф  ормацією - задоволення 

інформаційних потреб усіх працівників організування (фірми), які беруть участь 

у прийнятті рішень. Це може б  ути корис  но на будь-якому рів ні управління. 

Ця технологія орієнтована на роботу  , в середовищі керуючої 

інформаційної сис  теми і застосовується з біднішою структурою вирішуваних 

за дач, якщо їх порівнювати з проблемами, що вирішують  ся з вик  ористанням 

інф  ормаційної технології обробки даних. Упра  влінські ІС підходять для 

задоволення подібних інформаційних по  треб працівників різних функ  ціональ-

них підсистем (підрозділів) або рівні  в управління фірмою. Поставляється ним, 

містить інформацію про минуле, сьогоде  ння та ймовірне майбутн  є організування 

(фірми). Ця інформація має форму р  егулярних або спеціальних управлінських 

звітів [21 , с. 166]. 

Для прийн  яття рішень на рівні управлінського контролювання інформ ація 

по винна подаватися в с  укупній формі, щоб проглядалися тенденції в даних, 
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причини відхилен  ь та можливі рі  шення. На цьому етапі вирішуються такі 

завдання обробки даних: 

оцінка запланованого стану об’єк  та уп  равління; оцінка відхилень від 

запланованого стан  у; виявлення причин відхилень; аналіз можливих рішень та 

дій. Інформаційні технології управління спрямовані на створенн  я звітів різного 

типу. Регулярні звіти фо  рмуються за встановленим графіком, що визначає час їх 

створення, нап  риклад, щомісячний аналіз продажі  в компані  ї. Спеціальні звіти 

створюються на прохання менеджерів або коли що  сь незаплановане трапилось у 

компанії. Обидва типи звітів можу ть мати ф  орму заключних, порівняльних та 

надзвичайних зві  тів. У підсумкових звітах дані згруповані в окремі гр  упи, 

відсортовані та представлені як проміжні та кінцеві результати для окремих 

полів. Порівняльні звіти містять дані, отрима  ні з різн  их дж  ерел або 

класифіковані за різними ознаками та ви  користані для порівн  яння. Надзвичайні 

звіти м  істять дані винятково  го (надзвичайного) характеру. Вхідна інформація 

надходить із си  стем оперативного рівня. Вихідна інформація формується у 

вигляді управлінських з  вітів у зр  учній формі для прийняття рішень. 

Ос новною складовою цієї інформаційно  ї техноло  гії є база даних, в  она 

допомага є зберігати дані, приймати рішення що  до даних та приймати рішення 

на рівн і управлінського контролювання. Тому інформацію слід подавати у 

сукупній формі, щоб змі  нилися тенденції даних, причини їх відхилень та 

можлив ість вир  ішення. Також основними компонентами є СУ  БД, додатки  , що 

реалізують управлінські інформаційні технології [18, с. 172]. 

Зміст бази д  аних з використанням відповідного прогр  амного забезпечення 

перетворюється на періодичні та спеціальні звіти, які надхо  дять до фахівців, що 

беруть участь у прийн  ятті рішень в організуванн  я. База даних, котра 

ви  користовується для отримання цієї ін  формації, повинна складатися з двох 

елементів: 

д  ані, накопичені на осн  ові оцінки операцій, проведених фірмою; плани, 

стандарти, бюджети та інші нормативні документи, що визначають план  овий 

с тан об’єкта управління. Таки  м чино м, мо  жна зробити висн  овок, що 
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актуа льність проблеми оптимізації постачання товарів від і  ноземних 

постачальників для вітчизняних споживачів в остан  ні роки постійно зростає, 

значною мі рою завдяки розвитку інфраструктури вітчизняного та зовнішн  ього 

товарного ри нку, збільшенню товарообігу, посиленн  ю конкуренції в рин  ки та 

зростаюча потреба в оптимізації затрат у всіх частинах логіс  тичного ланцюга. 
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РОЗДІЛ 2 

 

АНАЛІЗ ДІЯЛЬНОСТ І ПІДПРИЄМСТВА ТА ПОШУК ШЛЯХІ  В 

ПОЛІПШЕННЯ ДОСТАВКИ ВАНТАЖ ІВ 

 

 

2.1 Характеристика підприємства 

 

ТОВ «Зам  млер Україна» - один з найбільших україн  ських вантажних 

перевізників  , котрий спеціаліз  ується на збірних вантажн  их перевезеннях та 

популя  рний на ринку транспортно-експедиційних посл  уг завдяки мініма  льному 

терміну доставки, ши  рокій мережі філі  й, високому рівню обслуговування та 

оптимальній ціновій політиці  . Сьогодні компанія Zammler Ukraine п  остачає 

товар и по в сій Україні. До перевезення приймають  ся як малі, так і вел икі ван  тажі 

вагою до 20 тонн. Послугами Zammler Uk  raine щорічно користуються понад 0,5 

мільйон а клієнтів, включаючи виробничі та дистрибуційні компанії, регіон  альні 

тор гові мережі, Інтернет-магазини та приватних осіб  . 

Основним в  идом діяльності компанії є організація перевезень та супровід 

вантажі  в в Україні. Маючи великий досвід у своїй діяльнос  ті, спек  тр 

пропонованих послуг постійно розширюється. 

Місія Zammler Ukrain  e - спри  яти сталому розвитку бізнесу па  ртнерів 

шляхом встан овлення високих стандартів яко  сті у сфері транспортних послуг. 

Компанії гр  упи ZAMMLER надають послуги в г  алузі автомобільних, 

морських, залі зничних, пов  ітряних перевезе нь, митно  го бр окерства, а також 

повни й спектр складських по  слуг. 

Група ZAMMLER включає 5 компаній з 13 офісами. Компанії розташовані 

в Євр  опі та Азії. 

ZAMMLER надає всі види логістичних послуг на осн  ові єдиного ста ндарту 

якості та технології обслугов  ування споживачів. 
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Рисунок 2.1 - Група компан  ій Zaml  er 

 

ZAMMLER - це українська компанія, котра пров  одить політику, спрямо-

в ану на підвищення якості та стандартів українсь  кої логістики, економічного 

розвитку та міжнар  одної торгівл  і України. 

Більшість клієнтів ZAMMLER - це міжнародні компа  нії, станда  рти я  ких 

вимагають європейс  ького стан  дарту обслуговування. Завдяки цьом  у досвіду 

ZAMMLER Group може задовол ьнити найвибагливіших клієнтів. 

 

Рисунок 2.2 - Партнери, клієнти, споживачі гр  упи Zammler 
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Лог  істичні компані  ї обслуговують майже всі галузі. У глобальному 

масштабі торгівля товарами "впала" до 15-2  0%, а в дея  ких сегме  нтах - і 30  %. 

Тарифи впали в основному на ті компанії, які не розвивали інтернет-продаж на 

карант ин. Але к  омпанії, які вже були представ лені в Інтернеті  , втратили наба гато 

менше. Криза не справила істотного впливу на логістику. Наприклад, складське 

господарство не тіл  ьки залишилося на колиш  ньому рів  ні, але навіть 

збільшилось. Це пов’язано з т  им, що багато компаній почали формувати запаси 

на 3-5 місяці  в вперед у р  азі ч ергової блокад и. Тому попит на скл  ади значно зріс. 

Близько 80% портф  еля клієнтів становля ть міжнародні корпорації 

(категорія "А"), 20% - серед ні та мал і компанії (категорія "  С"). Перевага роботи 

з великими кл  ієнтами поляг  ає в тому, що вони забезпе  чують стабіль ний 

товарообіг прот  ягом 1-3 років . 

Але дохід від них набагат  о нижчий за рентабельність роботи з невелики  ми 

компаніями. У той же час важче працювати з клієнтами категорії "С"  , оскільки 

вартість їх підтрим ки ви  ща, а горизонт планування ст  ановить максим  ум кі  лька 

місяців. Якщо говорит  и про на йбільших споживачів - це в основному вироб  ники 

тют юнових виробів, а також п  остачальники портативної електроніки, садово  ї та 

побутової техніки. 

ZAMMLER GROUP надає повний спектр вантажних послуг. Виконав: 

- міжнародні автомобільні перевезення: 

- перевезення вантажів по території всіх є  вропейських кр  аїн; 

- перев езення між країнами СНД; 

- перевезення збірни  х вант  ажів по Європі за схемою "від дверей до 

дверей"; 

- консолідація та зберігання на складах Європейського Союзу: Німечч  ина, 

Італія, Польща, Голландія; 

- реєстрація експортних та транзитних документів (EX1, T1, CMR, TIR  ); 

- страхування вантажів. 

- перевезення рефрижера торних вантажів  ; 

- перевезення збірних вантажів. 
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Необхідніст  ь диверсифікації та зах  исту від ус іх цих ри зиків стала однією з 

причин, чому компанія розвиває б  ізнес за межами України - у Польщі, Китаї  , 

Казахстан і. 

Сьогодні автопарк у Польщі - 70 вантажівок. На початку наступного року 

ком панія хоче придбати ще 30-40 автомобілів. В Україні є 45 вантажівок, вони 

їздя ть по Києву та Київській області. У планах на 202  1 рік - р  озширення флоту в 

Укр аїні до 70 одиниц  ь. 

Організаційна структура підприємства представлена на рис. 

 

Рисунок 2 - Організаційна ст  руктура підприємства 

 

Директор компанії здійснює стратегічне і тактичне управління ор  ганіза-

ціє ю. Головний бухгалтер з дійснює фінансове управління підприємством, в  еде 

бухгалтерську звітність, подає податкову звітність. Упр  авління персоналом 
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здійснює від  діл кадрів. Юридичний відділ займається підтримкою та 

реєстраці  єю документів на підприємстві. У транспортному відділі працюють 

с пеціалісти: менеджер з продажу транспорт  ного відділ  у, завданням якого є 

забезпечення макси  мально можл  ивих продажів послуг ко  мпанії; Провідний 

менеджер - керівник приймал  ьно-експортного сектору транспортного відділу, 

завданн  ям якого є забезпечення пошуку та взаємодія з партнерами для 

забезпечення максимально мож ливого обсягу рухомого складу для виконання 

зам овлень від замовників, а також забезпечити та контролюваннявати 

д  востороннє дотримання договірних зобов'язань; диспетчер в  антажного сектору 

транспортного в  ідділу, завданням якого є забезпечення максимально можливого 

о  бсягу рухомого складу, а та  кож за безпечення та контр  оль двосторон  нього 

дотримання та виконання договірних з  обов'язань сторонами договорів; 

менеджер з в  антажних перевезень; менеджер з обслуг  овування споживачів 

тра  нспортного сектору транспортного підрозділу, завдання  м якого є 

забезпечення максимальн  о можливого продажу послуг компанії у сфері 

перевезень, а також забезпеч  ення та контроль двостороннього дотримання та 

викона ння догові рних зобов'язань сторонами перевезення угоди; - начал ьник 

управління транспорту. обов'язковість сторін угод; менеджер з вантажних 

перевезень; менед  жер з обслуговування споживачів транспортного сектору 

транспортного підрозділу, завданням я  кого є забезпеченн  я максимально 

можливо го прода  жу послуг компа  нії у сфері перевезень, а тако  ж забезпечення та 

контроль двостороннього дотримання та виконання договірних зобов'язань 

сторонами перев  езення угоди; - начальник управління т  ранспорту. 

обов'язковість сторін угод; менеджер з вантажних перевезень  ; м  енеджер з 

обслуговування споживачів транспортного сектору транспо  ртного підрозділу, 

завданням якого є забезпечення максимально можливих продажів послуг 

ко  мпанії у сфері перевезень, а тако ж з абезпечити та контролюванняват и 

двостор  оннє дотримання та виконання договірних з  обов'язань сторонами угод 

про п еревезення; - начальник управління транспорту. 



23 

Іс нуючий автопарк вчасно оно  влюється, замінюючи зношені машини на 

сучас  ні. Водіями підприємства є експедитори, що дозволяє нести повну 

фінансову відповідальність пер  ед замовниками за прийняти  й до перевезення 

вантаж. 

Аналіз фінансових показників ТОВ "Зам  млер Україна" представлений в 

таблицях 2.1-2.4. 

 

Таблиця 2.1 - Основні фінансові показники підприємства ТОВ «Заммлер 

Укр аїна» за 2017 - 2019 роки, тис. грн 

Покажчики 2017 рік 20 18 рік 
2019 

рік 

Відхилення (+/-) Темпи 

зростання з 

20 19 по 20 17 

рік,% 

2018 з 

2017 

20  19 з 

2018 року 

Дох  ід від продажу по слуг за 

вирахуванням ПДВ та 

акцизів  

43w53 44190 52765 737 8575 121,43 

Вартість послуг  
40502 41988 50083 1486  8095 123,66 

Загальн ий прибут ок  2951 2202 2682 -749 480 90,88 

Витрати на управління  685 585 592 -100 7 86,42 

Прибуток (збиток) від 

продажів 2266 1617  2090  -649 473 92,23 

інші приб утки  305 332 504 27 172 165,25 

Інші затрати  535 778 384 243 -394 71,78 

Пр ибуток (збиток) до 

оподаткування 2036  1171 2210 -865 +1039 1 08,55 

Чистий прибуток ( збиток) 

звітного року  1630  937 1768  -693 831 10 8,47 

 

Як ви  дно з таблиці 2.1, виручка ко  мпанії у 2018 році зросла на 737 тис . 

грн., а в 2019 р. - на 8575 тис. грн., Що свідчить про збільшення попиту на 

послуги. Однак приріст затрат вищий за приріст доходу (123,66% проти 

121,43%), що с  відчить про погані ціни. У результаті та ких змін валовий при  буток 

пі дприємства у 2019 році пор  івняно з 2017 роком зменшився  . 

Згідно з таблицею 2.1. та м  алюнок 2  .1. затрати на управління відносно 

стабільні, їх зміни незначні, тому в  они не мали особливого впливу на прибуток 

від реаліз ації - він, як і валовий при  буток, у 2018 році зменшився, а в 2019 році 

збільшився. 
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Таблиця 2.2 - Порівня  льний аналітичн ий баланс компан  ії ТОВ «Заммлер 

Україна» за 2017 - 2019 роки (тис. грн) 

с татті балансу 
2017 

рік 

2018 

рік 

2019 

рік 

Відх  илення (+/-) 
Т емп 

зростання, 

% 

2018 з 

2017 

2019 з 

2018 

року 

Актив - загальний  67335 61271 73989 -6064 12718 109,88 

1. Необоротні активи, в т.ч.  
58039 54822 67580 -3217 12758 116,44 

- основн  і з  асоби  50662 47454 62344 -3208 14890 123.06 

- довгострокові фінансові ін  ве-

стиції  
7236 7227 5095 -9 -2132 70,41 

- відстрочені податкові активи  
141 141 141 0 0 100,00 

2. Оборотні активи, 

включаючи:  

9296 6449 6409 -2847 -40 68,94 

- матеріальні оборотні активи  
2616 

14 82 

рік 

1486 

рік 
-1134 4 56,80 

- ПДВ  437 235 0 -202 -235 0,00 

- дебіторська заборгованість  654 777 961 123 184 146,94 

- фінансові вкладення  5589 3875 3952 -1714 77 7 0,71 

- грошові к  ошти та 

короткострокові фінансові 

вкладення  
164 80 10 -84 -70 6.10 

Зобов'язання - усього  67335 61271 73989 -6064 12718 1 09,88 

1. Власні к  ошти, в тому числі  
42476 43413 45181 937 1768 106,37 

- Акціонерний капітал  900 900 900 0 0 100 ,00 

- неподільний прибуток  41576 42513 44281 937 1768 рік 106,51 

2. Пози  кові к ошти  24859 17858 28808 -7001 10950 11 5,89 

- Довгострокові зобов'язання  0 0 0 0 0 - 

- кредиторська заборгованість  24859 17858 28808 -7001 10950 1 15,89 

 

Сальдо ін  ших доходів від затрат у 2018 році було негативним, що вплинуло 

на зменшення прибутку до оп  одаткування. З 2019 року сальдо позитивне, а 

прибуток до оподаткування знову зріс. 

У результаті вищеза значених тенденцій чистий прибуток у 2018 році 

зменшиуся на 693 тис. грн., А в 2019 р. - збільш иуся на 831 тис. грн. Те мп 

зрос тання показ ника з 2019 по 2017 рік становив 108,47  %, що свідчить про 

незначне збільшення чист ого приб утку. 

Так, залишок кошті  в підприємства у 2018 році зменшиуся на 6064 тис. грн., 

А в 2019 році - зб ільшиуся на 12718 тис. грн. Зміни активі  в зумовлені голо  вним 
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чи  ном зміною н  еоборотних активів, оскільки вон  и збільшились у 2019 роц  і 

порівняно з 2017 роком на 16,44%. Зростання н  еоборотних активів є н  аслідком 

збільшенн я основних фонд  ів підприємства  . Оборотні активи м  али тенденцію до 

зменшення. Основною причиною стало зменшення фінансових інвестицій. 

Аналізуючи зобов’яза  ння, зазначимо, що власний капітал зріс у 2018 році 

на 937 тис. грн., А у 2019 р. - на 1768 тис  . грн. за рахунок збільшення нерозпо-

діленого прибутку. Позикові кош  ти представлен і кредиторською 

заборго  ваністю, котра у 2018 р. Зменшилась на 7001 тис. грн., А в 2019 р. - 

збільшилась на 109  50 тис. грн., 

Говорячи про структуру бала  нсу, за  значимо, що основну частку в активах 

складають необорот  ні активи, а в паси  вах - власні кошти. 

У таблиці 2.3 представлена структура вантажообігу вантажною компанією 

ТОВ «Зам млер Україна» за видам  и послуг. 

Як видно з таблиц  і 2.3, товарообіг вантажоперевезень вантажоперевезен-

нями збільшиуся у 2018 році на 737 т ис. грн., А у 2019 р. - на 8575 тис. грн. Аналіз 

ная вності основних фондів компанії ТОВ "Заммлер Україна" проводиться на 

основі таблиці 2.4. 

Основні засоби підп  риємства у 2018 роц  і зменшились на 3208 тис. грн., А 

в 2019 р. - збільшил  ись на 14890 ти  с. грн. Прич иною зменшення с  тало 

розпорядження коштами, а збільшен  ня - наслідком придбання підприємством 

основни х фондів. 

 

  



26 

Таблиця 2.3 - Вантажообіг вантажної компанії ТОВ «Заммлер Україна» за 

2017 - 2019 роки 

 

 

Таблиц я 2.4 - Основні фонди ТОВ «Заммлер Укр  аїна» за 2017 - 2019 роки  

Ви  ди їх 

основних 

фондів  

2017 рік 2018 рік 2019 рік Відхил ення (+ ;-) на 
темп 

зростання, 

% 
тис. 

грн 

яма. 

вага, 

% 

ти  с. 

грн 

яма. 

вага, 

% 

тис. 

грн 

яма. 

вага, 

% 

тис. грн уд. ваг  а,% 

(3- 1) (5-3) (4-2) (6-4) 

будинків  39412 77,79 39012 82,21 38961 62,49 -400 -51 4.42 -19,72 98,86 

машини та 

обладнання 
8142 16.07 7629 16.08 14593 2 3.42 -513 6964 0,01 7.34 179, 23 

І нші види 

основних 

фон  дів 

3108 6.14 813 1,71 8790 14.09 -2295 7977 -4,43 12.38 282,82 

Разом  50662 100,00 47454 100,00 62344 100,00 -3208 14890 0 0 123.06 

 

Аналіз уючи структуру основн  их фондів, зазначимо, що осн  овну ч  астку 

займають будів лі. Наявність такої великої кількості основних фондів на 

підприємст ві закономірно передбачає їх ефективне використання (табл. 2.5). 
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Таблиця 2.5 - А наліз ефективності використання о  сновних фондів компанії 

ТОВ «Заммл ер Україн а» за 2017 - 2019 роки  

Пок  ажчики 
О диниці 

виміру 

2017 

рік 

2018 

рік 

2019 

рік 

Відхилення 

(+/-) 
Темп 

змін,% 2018 з 

2017 

2019 з 

2018 

року 

1. Дох  ід від реалізації 

продукції (роб  іт, пос-

луг)  

ти  с. грн 43453 44190 52765 737 8575 121 ,43 

2. Чистий прибу ток  
тис. грн 

163 0 

рік 
937 

1768 

рік 
-693 831 108,47 

3. Середня ва ртість 

використовуваних 

осно вних фондів  

тис. грн 31961 49058 54899 17097 5841 171,77 

4. Рентабельність 

активі  в  
за 1 грн. 1.36 0,90 0 ,96 -0,46 0,06 70,69 

5. Фондомісткість  за 1 грн. 0,74 1.11 1. 04 0,37 -0.07 141,45 

6. Столичне озброєння тис. грн. / 

чол . 

1278,4 

4 

1962.3 

2 

2195,9 

6 

683,8 

8 
233,64 171,77 

7. К  апітальне 

обладнання 

тис. грн. / 

ч ол. 
0,0 0 0,00 0,00 0,00 0,00 5 8,22 

8. Рівень 

рентабельності 

основних фо ндів  

% 5 .10 1.91 3.22 -3, 19 1 .31 63.15 

 

Таким чином, рентабельність активів у 2018 році зменшилась з 1  ,36 г рн. до 

0,9 грн., а в 2019 р. - зросла до 0,96 грн. Відповідно, фондомісткість, як зворотний 

показник рентабельності активів, має зворотну те нденцію. Причино  ю такої 

тенденції є зростання доходів повільнішими темпами, ніж росли основні засоби. 

Фон  д капіталу постійно збільшує  ться, оскільк и чисельність персоналу 

стабільна, а вартість основних фонді  в зр  остає. 

Рентабельн ість основних фондів зменшувалася, оскільки темпи приросту 

чистого дохо  ду нижчі за темп  и зростання основних фондів. 

 

 

2.2 Аналіз організ ування технологічн ого процесу поставок т  оварів 
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ТОВ "Замм лер Україна" щодня обробляє близько п'ятдесяти нових заявок, 

і більше 300 заяво  к як на внутрішні  , так і на міжнародні перевезення 

обробляються та виконуються. Ко  мпанія здійснює перевезення понад 500 

клієнтів. 

Транспортування здійснюється ТОВ "Заммлер Укра  їна" практично по всій 

території Україн  и. 

Географія міжнародних перевезень ТОВ «Заммл  ер Ук раїна» охоплює всю 

Європу - від Ф ранції до Польщі та від Іспанії до Швец  ії, більш ніж у 30 країнах 

розвантажувались машини ТОВ «Заммлер Україна». У Європі на власних скл  а-

дах та партнерських складах у По  льщі, Чехії та Німеч  чині вантажі 

консолідуються з подальшою доставкою в Україну. 

Торгівля з Єв ропейським Со юзом є однією з найваж  ливіших сфер розвитку 

зовнішньої торгівлі та зовнішньоекономічних відносин між країнами. 

Головною перевагою ТОВ «Заммлер Укр  аїна» є с  воєчасна доставка, з 

точністю до декількох хви  лин, це досягається з  авдяки чудовій координації дій 

усіх підрозділів к  омпанії та високому р  івню дисциплін и водія. 

Аналіз існуючого маршруту автомобі  льного транспорту представлений на 

рисунку 2.3. 
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Рисунок 2.3 - Маршрут доставки товарів автомобільним транспортом 

 

Час доставки розраховується за такою формулою: 

      (2.1) 

де верхній - час початкових та кінцевих операцій; Ltar- тарифна відстань; 

Снорм - добовий пробіг; tdop - час для додаткових операцій. 

Розрахунок строку доставки вантажу ав  томобільним транспортом. Та  ри-

фна відстань - 2430 км. T = 2430/800 = 3 дні - в до розі. 1 день для початкових та 

кінцев их о  перацій 3) 1 день для щоденного мулу. Разом: 5 дні  в Для автомобілів 

вартіс ть перевезення становитиме: 

Tzag = nx P x N,      (2.2) 

де n - кількість вантаж  них автомоб  ілів ( 1); N - відстань (2430 км); Р - від рядна 

ставка за 1 км дор оги (22 грн). 

Вартість авт  омобільного транспорту буде дорів  нює Цаг = 1 · х 22 х 243  0 = 

53460 грн. 
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Додаткові затрати. Вартіс  ть навантажувально-розвантажувальних робіт - 

140 гривень. / т. Спрр = 140 х 14,7 = 20  58 грн. 

Герметизація вантажу - 100 грн. За од  иницю обладнання. 

Пломба = 100 х 1 = 100 грн .. 

Реєстрація до  кументів у митниці та облік товарів на СТЗ - 900 грн.  

Отже, вартість додатков  их послуг становить Sdop = 205  8 + 100 + 900 = 3058 

грн. 

 

Запропонований маршрут пролягає через Україну, Балтійсь  ке море та 

Швеці  ю. Цей маршрут можна назвати мультимодальним транспортом. 

 

 Таблиця 2.10 - Характеристика маршруту автомобільного транспорту  

м аршрут  

Вартість, 

грн. Термін, дні Ві  дстань, км 

Кількість вантажно-

розвантажувальних 

операцій 

значення  56518 5 2430 2 

 

Мультимодальні п еревезення - це поєднання двох або більше видів транс-

порту. Цей спосіб вигідний для перевезень на великі відстані і дозволяє 

максимізувати переваги декіль  кох видів транспорту, заб  езпечуючи опт имальні 

терміни та зме  ншуючи транс портні з атрати. 

Крім того  , цей спосіб дозволяє дотримуватися принципу «від двере  й до 

дверей». 

логічна послідовність маршруту доставки автомобільним та поромним 

транспортом представлена на рис  унку 2.4 
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Рисунок 2.4 - Маршрут доставки автотр  анспортом та поромом 

 

Розрахунок строку доставки вантажу автомобільним т  ранспортом. 

Та рифна відстань становить 1  156 км на шосе та 334 км на Балтійському морі на 

поромі. T = 1490/800 = 2 дні - в дор  озі. 1 день для п  очаткових та зак  лючних 

операцій. 1 день на поромі. Разом: 4 дні Для автомоб  ілів вартість пе  ревезення 

становитиме 

 Tzag = n · P · N,       ( 2.3) 

де n - кількіс  ть вантажних автомобілів (1); N - відстань (1156 км); Р - від-

рядна ставка за 1 км дороги (22 грн). Вартість автом  обільного транспорту буд  е 

дорівнює Цаг = 1 · х 22 х 11  56 = 25432 гр  н. 

Додаткові затрати. Вар  тість навантажувально-розвантажувальних робіт - 

140 гривень. / т, тоді Спр  р = 140 х 14,7 = 2058 грн. Герметизація вантажу - 100 

грн. за о  диницю обладнання. Пломба = 100 х 1 = 100 грн; 

Реєстра ція документів у митниці та облік товарів на СТЗ - 900 грн. Отже  , 

вартість додаткових послуг становить SDO = 2058 + 100 + 900 = 3058 грн. 

Загальн а вартість перевез  ення ванта жів на автомобіл  ьному транспорті 

становитиме CAutranspo  rt = (Tzag + S  dop.) = (25432 + 3058) = 28490 г рн. 
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Вартість пор  ому бу де складатися з вартості перевезенн  я транспортного 

засобу , поїздки вод  ія та додаткових збо  рів за пе ревищення довжини 

транспортного засо  бу (1100 за метр). У нашому вип  адку перевищен ня становить 

3 метри ( 3300 грн). 

Шпа т = 274 00 + 370  0 + 33  00 = 34400 грн. 

Вартість доставки складатиметься з вартості перевезення - 28490 грн. та 

вартість проїзд у на пор  омі - 34400 грн., загалом 62890 грн  . Використовуючи 

розрахункові дані, заповніть таб  лицю 2.11 ос  новними характеристиками. 

 

Та блиця 2.11 - Характер истика мар шруту перевезення автомобільним та 

поромни  м транспорт  ом 

м аршрут  
Вартість, 

грн  
Термін, дні  Відстань, км.  

Кількість вантажно-

розвантажувальних операцій 

значення  62890 4 1490 рік 2  

 

Для наочності ми узагальнюємо дані з двох таблиць характеристик 

перевезень вантажі  в в одні  й т аблиці 2.13. 

 

Таблиця 2.1 3 - Порівняльна таблиця вантажних мар  шрутів за видами 

транспорту 

маршрут  Вартість, грн 
Термін, 

дні 

Відстань, 

км. 

Кількість вантажу 

розвантажувальні 

роботи 

Маршрут автомобіля  10 3510 8 4566 2 

Маршрут автомобільного по-

рому 
112764 8 4807 2 

 

Важливо, щоб на автомобільному транспорті доставка здійснювал  ася за 

прин ципом "від дверей до дверей", що зм  еншує к  ількість п  еревантажень до 

м інімуму і, таким чином, мінімізує ризик втрати  , пошкодження або знищення 

вантажів. Новий розроблений та розрахований автомобільно-поромний маршрут 

за основними критеріями дещо відрізняється від існую  чого автомобільного. Але 

при використа  нні в процесі транспортування порому так  ож зменшується 
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кількість перетинів кор  дону, що в свою чергу мінімізує ризик простою в пробках 

на кордонах та митниці  . Але є і мінус - посилання на розклад пор  омів. 

З цієї п  ричини розроблени  й мар шрут підходить лише в тому випадку, якщ  о 

розклад порому узгоджується з розкладом руху а  втопоїзда і може бути 

використаний як альтерна тива. 

 

 

2. 3. Забезпечення екологічної безпеки при перевезенні вантажів в 

міжнародних напрямках 

 

Флот ТОВ «З  аммлер Україна» складається з вантажних тр  анспортних 

одиниць Volvo TR  UCK та Volvo FH (виробництва корпорації Volvo TRUCK). 

Експлуатовані автопоїзди мають життєвий цикл 36 місяців, після чо  го вони 

виводяться з справи ТОВ «Заммлер Україна» - продают ься або здаються в 

оренду. 

Географія перевезень ТОВ «Зам  млер Україна» охоплює не л  ише всю 

територ  ію України, а й ба  гато зарубіжних країн. Транспортування до 

європейських країн, на частку якого припадає близ  ько 25% ус  іх перевезень ТОВ 

«Заммлер У країна», просто неможливи  й без суворого дотримання екологічних 

норм, сам  е тому питання екологічної безпеки тран  спортних засобів є дуже 

важливим . 

Європейські стандар  ти забру днення, що вир  обляються ав  томобільним 

транспо  ртом. Відп  овідно до цих правил та із п  оправками до них існу є кілька 

типів стандартів "Євро" (Євро)  , які відрізняються грани  чними зн  аченнями за бру-

дню ючих речо  вин, що виробляються автомобільним транспортом. 

Угод а про прийн  яття єдиних умов затверд  ження та про взаємне визнан  ня 

схваленн я обладнання та частин автомобільних т  ранспортних засобів (також 

відома як Угода про стандартизацію транспортних засобів або Женевська угода) 

була укладена 20 березня 195  8 р. В Женеві. Відповідно до Уг  оди прийнято по  над 
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100 резолюцій Європейської економічної комісії ООН (Регламент ЄЕК ООН) для 

забезпечення безпеки дорожнього руху та захисту навколишнього сере  довища. 

Країни, які приєднал  ись до Угоди, застосовуватимуть Правила ЄЕС до 

сертифікацій  них випробува  нь дорожніх транспортних засобів. Кожна с  торона 

має пра  во застосовувати всі правила або частк  ово, про що во  на повідомляє ЄЕК 

ООН у встановлен  ому порядк  у за рік до відміни правила, направляючи 

повідомлення Генеральному секретарю ООН [14, с. 73]. 

Відповідність автомобілів стандарту Євро-5. Пробіг автомобіля, протягом 

якого повинн і підтримуватися вст  ановлені екологічні вимоги, збільшено до 160 

тис. Км (80 т  ис. Км в Євро-4). Так зван  і "коефіцієнти погіршення стану" були 

значно збільшені. 

Для автомобілів з двигунами з іс  кровим запалюва  нням вони становлять: 

CO - 1  ,5; ТГК - 1,3; Nox, 1,6 (замість 1,2 для всіх компонентів Євро-4. Це означає, 

що сертифікаційні випробування автомобілів повинні забезпечувати набагато 

більш ий запас щодо в  становлених обмежень викидів, ніж ви  магалося раніше, за 

в инятком випадків переробки двигунів за еколо  гічним станда  ртом Є вро 5 згідно 

з Правилами ЄЕК ООН № 49, 83. Таким чином, відповідність автомобіля 

екологічному класу Євро- 5 мож  е бут и в  изначена не тільки роком в  ипуску, а й 

деякими технічними особливостями, такими як пробіг, наявність викидів 

системи редукції або переведення дви  гуна на стандар  т Є вро-5. 

Правила ЄЕК ООН встановлюють межі, за я  кими ви  киди автомобілів 

можу ть відп овідати еко  логічному к  ласу Євро-5 (крім випадків переробки). 

Таким чином, майже всі європейські виробники з 1 ве  ресня 2009 р  оку знизили 

шкідливі викиди до меж ві  дповідності стандарта  м Євр о-5. Провідні виробники, 

такі як GeneralMotors з кінця 20  08 року , Mopar та Ford з середини 2009 року. Такі 

проб  леми, як Audi та Mercedes-Benz, також відповідають вимогам нов их правил 

з середини 20  09 ро  ку. Таким чи  ном, умовно реа  льний ефект екологічного 

стандарту Євро-5 в Європейському Союзі та США був встановлений у 2009 році. 

Що стосується інших ви  робників, то, ймовірно, їхні машини не відповідают  ь 
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клас у Євро-5 до сьог  одні, тому такі машини вимагають обов’язко  вого переобла-

днання двигуна. 

Євро-6 - це екологічний стандарт, котрий рег улює вміст шкідливих 

речовин у відпрацьованих газах. Згідно з нормами нового стандарту, викиди 

вуглекислого газу з нових автомобілів повинні бути м  енше 130 грам на кіломе  тр. 

Перехід на Євро-4 - процедура доробк  и колісних тра  нспортних засобів, 

самохідних транспортни  х засобі в або ма  лих суден до екологічного стандарту 

Євро-4  . Воно здійснюється шлях  ом встановлення спеціальних каталітичних 

нейтралізаторів або фільтрів технологічного очищення (магнітного, 

ультразвукового та ін.), Що дозволяє зме  ншити затрату па  лива та значно (пон  ад 

50% ) зменшити шкідливі викиди. Такі ефекти досягаються зміною якості палива 

та ряду його фізичних парамет  рів. Переобладнання автомо  білів проводиться 

лише в організаціях, акредитованих у відповідн  их органах. 

З огляду на те, що екологічн  і бази даних будуть повністю оновлені, 

отримання серти  фікату та здійсн ення відповідного п  ереоснащення буде 

необхідним для всіх імпортних автомобілів. Документи про переробку двиг  уна 

потр  ібно буде надати для всіх автомобілів, с  тарших за 2009 рік, або з інших 

причин, які не відпо  відають вимогам Єв ро-5. Правила - 83-06, які набрали 

чинності 9 грудня 2010 року, міст  ять вимоги Євро-5 і поширюються на машини 

категорій М1, М2, N1, N2 з к  онтрольною ва  гою до 2610 кг (Правила - 83- 05 - на 

автомобілях з максима  льною вагою до 35  00 кг)  . 

Процедури визначення енергоспоживання та викидів СО (для АТС 

категорій M1, N1) регулюються Прави  лами ЄЕК ООН. У разі переобладнання 

автомобілів під екологічний стандарт Євро-5 власник транспортного засо  бу 

п  одає митному орган  у Прот  окол сертифік  аційних випробу вань та Сертифікат 

відповідності технічним регламентам. Відповідно до спільного нак  азу Федераль-

ної митної служби 

Переобладнання автомобілів на Євро 5 слід проводити лише в 

організаціях, акредитованих відповідним органом. 
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Визнач  аючи поняття методу випробування, було розглянуто два основні 

підходи: 

випробування комплектного тр  анспортного засоб  у на стенді з ходови  ми 

барабанами за аналогією з методом випр  обування гібридних легко  вих 

автомобілів відповідно до Правил 83 та 101 ЄЕК ООН; 

випробування двигуна внутрішнього згоряння на ст  енді двигуна в 

поєдн анні з моделюванням так зва  ної гібридної силової установки. Метод HILS. 

За результатами переобладна  ння транспортного засобу видається акт про 

п  ереобладнання та протокол вип  робувань, які необхідно подати до м  итних 

органів або пра  вил дорожнь  ого руху. Зві  т про випр  обування може також 

видаватися на підставі вивч ення технічної доку ментації у випадках, коли експерт 

виявляє, що ко нкретна одиниця транспортного засобу або його двигун відповідає 

стандартам токс  ичності шкідливих викидів. 

Парк ТОВ «За  ммлер Укра  їна» в основному складається з вантажних 

транспортних одиниць Vol  vo, які відповідають євро  пейським екологічним 

стандартам. Автопарк постійно оновлюється, компанія ку  пує нові трактори  , 

замінюючи морально та фізично з  астарілі машини  . Ця практика дозволяє 

компанії не нести з атрат на модернізацію автомобілів, оскільки їх відповідність 

екологіч  ним стандартам, оскільки ма шини не відповідають сучасним вимогам 

екологічної безпеки, виводят  ься з експлуатації. На ТОВ «Заммлер Україн  а» всі 

трактори відповідають стандартам Євро-3, Євро-4 та Євро-5. 

Відповідність вантажних транспортних одиниць Zammler U kraine 

стандартам Євро представлена на ри  сунку 2.7. 
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Рисунок 2.7 - Відпо відність вантажних транспортних одиниць ТОВ "Заммл  ер 

Україна" стандартам Євро 

 

Як видно з діаграми, застарілі м  ашини, які відповіда  ють стандарту Євро-3, 

займають менше 10% загального парку, і завдяки постійному оновленню ця час-

ти  на автомобілів буде виведена з е  ксплуатації до кінця року. 

Виходя  чи з вищесказаного, можна зробити висновок, що ТОВ «З  аммлер 

Україна» є великим пе  ревізником як внутрішніх, так і міжнародних перевезень. 

Географія перевезень ТОВ «ПЕК» щ ороку р  озширюється. 

 

Висновки до розділу 2 

У другому р  озділі проведено аналіз організування технологічного процесу 

поставок товарів від іноземних постачальників вітчизняним замовникам, 

проведено порівняння існуючого та нового маршруту доставки вантажів 

авто  мобільним та залізничним транспортом. Після порівняння двох м  аршрутів 

бу ло зроблено висновок, що вартість доставки ав  томобільним транспортом 

менша, ніж для доставки на поромі, доставка здійсн  юється від дверей до дверей, 

що зм еншує к  ількість перевантажень до мінімуму і, таким чином, мінімізує 

ризики втрати, пошкодження або знищення вантажу. 

Вр  аховуючи всі розрахунки та отримані дані, можна зробити висновок, що 

автомобільний транспорт є більш вигідним та надійним. Но  вий розроблений та 

розрахований маршру т вагонного порому за основними критерія  ми мало чим 
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відрізняється від існуючого, т  ому ро зроблений маршрут придатний лише в то  му 

випад  ку, якщо р  озклад поромів узгоджується з розкладом руху автопоїзда і може 

бути використаний як альтернатива. 
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РОЗДІЛ 3 

ОПТИМІЗАЦІЯ ПРОЦЕСІ В ДОСТАВКИ ВАНТАЖІВ 

 

 

3.1 Шляхи оптимізації вантажних перевезень  

 

Кожна транспортна компанія чи орг  анізація, що має вл асний автопарк  , сти-

каєть ся з проблемо ю контро  лювання за використанням транспорту. Відповідно  , 

існує потреба зменшит  и виявлені неціл  ьові за трати. В даний час ці заход  и 

називаються "моніторинг транспорту", аб  о, інши ми слов ами, впроваджуєть ся 

система відстеження автомобілів. 

Ефективному управлінню вантажними перевезеннями товарів від 

іноземних постач альників до вітчизняних споживачів на підприємстві ТОВ 

«Заммлер Україна  » заважають такі проблеми: непередбачені затрати при 

постійних обсягах перевезень; неможливість виявити той факт, що водій 

здійснив поїздку для о  собистих потреб або за незареєстрованим маршрутом у 

дорожньому листі; складність в  изначення місця розташування ав  томобіля в 

ін тервалі між відві  дуваннями кінцевих то  чок мар  шруту, які позначені у 

рахунках-фактурах; точне визн  ачення факти чного пробігу а  втомобіля та 

кількості спожито  го палива. Важко переоцінити важли  вість моніторингу 

транспорту для кож  ної у спішної організу вання: своєчасна інформац ія, котра 

отримується та обробляється в сучасному, динамічному мінливому діловому 

сві  ті - це гроші. Є кілька способі  в запровадити процедуру монітор  ингу 

т ранспортних засобів у роб  очі функції диспетчерів. Сучасні системи 

моніторингу транспортних засобів - це сукупність елементів на  вігації, 

організування та аналі  зу автомобільного тран  спорту. Абсо  лютним лідером за 

попитом та ефективністю є система відстеження GPS / GSM (супутникова 

система відстеження). 

Система контролювання транспорту на між  народних перевезеннях 

забезпечує: відстеження, управл  іння та аналіз поточного стану контрольованих 
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об'єктів; транспортний кон  троль - дотримання режимів роботи; підвищення 

ефективнос  ті використання транспортних засобів та спеціального обладнання; 

запобігання розк раданню пального; зменш  ення затрат на ремонт транспо  рту; 

виявл ення недобросовісних працівників; підвищення ефективності планування 

ма ршруту та безпеки вантажів; накопичення та систематизація всієї інформації в 

б  азі даних. Система управління транспортом контролюва  ння є транс порт за 

такими параметрами: пот  очне місцезнаходження (міжнародні п  еревезення); 

маршрут, пройден ий на встановлених контрольних точках; швидкість руху  ; 

кіль кість палива в бак  ах; з атрата пальног  о в дорозі; зат рата пали ва, заправка та 

сливи; зат ори, положення механізмів (д  ля спеціальног о обладнання), 

відкривання две рей тощо; час руху; час і мі сця стоянки; частота обертання 

двигуна; кількість годин авто. 

Систе ма управління дорожнім рухом так  ож дозволяє: відображати 

маршру ти об’єктів з вітності за будь-котрий п роміжок час у; відображати на карті 

положення транспортних з  асобів на поточний час (он-лайн транспортний 

контро  ль); зб ерігати всю інформацію в локальній б  азі даних системи управл  іння 

дорожн  ім рухом, що дозволяє не ма  ти постійного зв’язку з Інтернетом  ; зберігати 

всю інформацію про  тягом місяця , коли транспортний засіб залишає зону 

покриття мережі GSM; ск  ладати накладні в звичайному вигляд  і та зберігати їх у 

базі даних; складати звіти про відвідування місця і автоматично порів  нювати їх 

із накладними; ск  ладати табличні та графічні звіти про затрату пали  ва, п робіг, 

швидкість, час подорожі тощо за будь-котр ий період для кожного автомобіля чи 

вод ія. 

На контрольованому транспортному засобі вст  ановлено набір бортового 

обладнання (термінал GPS / GSM або GPS-тре  кер). GPS-тр  екер визначає місце 

роз ташування, швидкіс  ть, напрямок руху, а також ст  ан підключених датчик  ів 

(рівень палива, частот  у обертання двиг  уна, темпер атуру тощо), положення 

р  ізних м еханізмів. Усі з віти про стан пока зань об'єкта та датчика (GPS-трекер) із 

заданою частотою архівуються в незалежній пам'яті, незалежно від підключення 

до сервера. Це дозволяє мати повний контроль над авт  омобілем. 
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Зв'язок мобільних терміналів GPS / GSM (GPS трекер) з сервером здійсню-

єтьс я за технологією GPRS, що забезпечує мінімальні затр ати на роботу системи 

на найкращій швидкості та гарантує доставку звітів на сервер, а також засоби та 

своєчасний конт  роль а  втомобілів вашого флоту. 

Сервер телематики, що надається компанією-постачальником, має базу 

дан их, кот ра зберігає дані, отримані від терміналів GPS / GS  M. Диспетчерський 

центр - це звичайний комп'ютер, котрий має бу дь-котрий доступ до Інтернету. 

На ній  , як і на сервері, функціонує база даних, в якій функціону  ють да  ні про 

контрольовані машини (для к  ожного автомобіля управління ведеться окремо). 

Дані періодичн о тиражуються (передач  а нової інформації з бази даних сервера 

до диспетчерсько  ї). Така побудова си  стеми моніторингу доз  воляє дис  петчеру 

періодично під  ключатися до Інтернету і не встановл  ює вимог що  до швидкості 

з'єднання. 

Менеджер будує маршрут  и на карті, з вітує про зат рату палив а, пробі г, 

прости  й тощо, використовую  чи дані з локальної бази даних, аналізує статистику, 

прийм  ає рішення. Диспетчерський це  нтр може бути реалізований автономно на 

стороні Замовник  а або на стор  оні Оператора служб моніторингу з безпечним 

д  оступом чере  з Інтернет. За  гальним не доліком використання будь  -якої 

радіонавігаційної системи є те, що за певних умов сигн  ал може не надходити до 

приймача або мати значні спотворення або затримку  . Оскіл ьки робоча частот а 

GPS лежить у дециметровому ді  апазоні радіохвиль, рі  вень прийому сигналу від 

супутників може серйозно погіршитися під щільним листям дерев або че  рез дуже 

великі хмар и. Втруча  ння багатьох наземни  х джерел р  адіо, а т акож ма гнітних бур 

може пошкодити нормальний прийом G PS. 

Фактори, що впливають на з меншення точнос  ті: супутникові ор  біти; 

об’єк ти-перешкоди, які покривають необх  ідні ділянки неба; атмосфе  рний вплив; 

відображення радіохвиль. За найскромнішими підрахунками, за досвідом інших 

компаній, система супутникового моніторингу допомагає економити до 25% 

затрат фло ту. Знизити затрати на палив  о та відстежувати записи можн а 

впро  ваджуючи систему моні  торингу дорожнього руху (MRA). Підключившись 
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до системи моніторингу та планування руху транспортних засо  бів, що включає 

о  блік затрат пал ьного при транспортуванні товар  ів від іноземних постача  льників 

до вітчизняних споживачів, ТОВ «Заммле  р Україна» зможе: 

1) поліпшити якість транспортних послуг та обс  яг перевезень за раху нок: 

миттєвий доступ до інформації про місцезнаходження та ст  ан 

транспортних зас обів, прибуття та виїзд това  рів; оперативне реагування на 

надзвичайні ситуації; раціональне складання міжнародних маршрутів та 

дов гострокове плану вання перевезень; збільшенн  я терміну служби 

транспортни  х засобів. 

2) підвищенн я безпеки транспортування шляхом: 

надсилання сигналу триво  ги водієм у буд  ь-котрий час ; оп  еративний 

контроль відхиленн  я автомобіля від заданого ма  ршруту та виїзду з зада  ного 

район  у; відстеже ння різних ст  анів машини (включаючи відкриття вантажного 

відсі  ку), а також дистанцій  не включення / вимкнення диспетчером - 

виконавчими пристро  ями (дверні замки, ланцюг запалювання). 

3) значно зменшити експлуатаційн  і затрати шляхом: 

- виключ  ення зловживання транспортними засобами, припи  ски; 

зменшення непродуктивності та хо  лостого ходу; економ  ія пального та 

інших ресурсів, пов’язаних з експлуа  тацією тр анспортних зас  обів; 

- удосконалення дисци  пліни персоналу ; зме ншення аварій; прийн  яття 

управлінських рішень на основі достовірних статистичних д  аних. 

Ста ття затрат на мі  жнародні перевезення вантажів ТОВ "Заммлер Україна" 

є одні  єю з найб  ільш значущих, а саме затрат на паливо. Це багат о в чому 

пов’язано з поганою організацією системи обліку використання автомобіля, що 

відповідно збільшує затрати на паливо. 

Для початку необхідно налаштувати систему бухгалтерського облі  ку «на 

папері». Також необх  ідно вести такі зап  иси для перевірки, порівняння 

показників та т естування системи з вико  ристанням GPS. 

Обр  обка інформації, що міст  иться в накладних , повинна проводитис  я не в 

кінці місяця  , а щодня після закін  чення роз рахунків. Видаючи подорожній ли  ст, 
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диспетчер повин  ен відкрити файл на екра  ні комп’ютера, що міс  тить раніше вве-

дену інформацію про замовлення, кот рий повинен виконати в одій. Тут диспетчер 

побачит  ь, котра відстань між пунктами пер  евезення ва нтажу, помножить її на 

кількість поїздки, визначить стандартну відста  нь, котра від  ображатиметься 

потім у н  акладній. Використовуючи до  помогу, вбудовану в пам  ’ять комп’ютера, 

диспетчер вже мо  же ма ти всю інформацію про заплановану роботу, ко  ли 

машини виходять на лінію. А піс  ля повернення машини з пол  ьоту він заносить у 

комп’ютер, де вже складаєтьс я заява для кожного автомобіля, дані проїзн  ого 

документа: 

Дан і для кожного проїзного листа можна о  бробляти у присутності водія та 

відобража  ти на екрані. Це займе не більше 1 хвилини. 

На рисунку 3.1 представлена ієрархічн  а структура роботи в галу зі 

міжнародних перевез  ень товарів від іноземни  х постачальників до вітчизняних 

споживачів. Порівнюючи фа  ктичний час та затрату палива з оптимальним, 

диспетчер б  уде щодня знати про всі випадки порушення прав  ил е  ксплуатації 

автомобіля та невико  нання зап  ланованого обся  гу робіт. Це сприятиме 

підвищенню дисципліни водія та ефективності вик ористання транспортних 

засобів. 
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Рисунок 3.1 - С труктура роб  оти при міжнаро  дних перевезеннях т  оварів від 

іноземних постачальників до вітчизняних споживачів 

 

Джерелом фінансуван  ня є прибу ток організування. П ротягом періоду 

ре алізації проєкту пл ан може складатися кілька разів. Нові плани враховуют  ь 

додаткову інформацію та зменшують невизначеніст  ь. 

Перелік технологічних ро  біт при міжнародних вантажних перевезеннях 

товарів від іноземних постачальників до вітчизняних споживачів предс  тавлений 

у т аблиці 3.1. 
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Таблиця 3.1 - Перелі  к технологічних ро  біт при міжнародних вантажних 

перевезеннях товарів від іноземних постачаль  ників до вітчизняних с  поживачів 

Симв ол Назва Попередня робота 

Тривалість 

в иконання в 

днях 

А1  
Обирання гр упи потенційних учасників 

торгів на поставку обладнання 
- 3 

А2  Здійснення те ндеру  А1 4 

A3  
Визначення пакету послу г, що надаються  

- 4 

A4  
Розр  облення та узгодження плану-графіка 

упровадження СМР А  
A3 5 

A5  Підписа ння договору  A2, A4 5 

A6  Включення затрат до бюджету  A5 1 

A7  затвердження бюджету  A6 3 

A8  Оплачування за договором  A7 2 

A9  

Ви  значення додаткових обов'язків, 

обов'язків працівників  A8 5 

A10  Розроблення ново ї системи опла ти праці  A9 7 

A11  Постачання та монтаж обладнанн  я  A7 2 

A12  Встановлення програмного забезпечення  A11 1 

A13  Навчання працівників  A12 3 

A14  
Облік руху транспор  тних засобів на S MRA 

A10, A13 90 

 

Для віз уалізації робо  ти процесу за ча  сом роботи бу ла складен а діаграма 

Ганта (рис. 3 .2.). 

 

Рисунок 3.2 - Етапи роботи 

Таблиця 3.2 - Матриця в ідповідальності 
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Матриця відповідальності - пов’ язує робочі п  акети з підрядникам  и, може 

враховувати кален  дарні терміни. У таблиці 3.2 навед  ена матри ця 

відповідальнос  ті (O - відповідальний, В - виконавець, У - учасник). 

Із зага льної кі  лькості розглянутих постачальників було обрано ТОВ 

«УкрТрек», розташ  оване у м. Бориспіль, відповідно, найкоротший час доставки, 

низь кий час для платежів, обмін документами. У таблиці 3.3. представл  ені 

затрати на упровадження супутникової системи моніторингу. 

Потрібно налагодити с  истему о  плати праці водіїв. Для підвищення 

продуктивності водіїв необхід  но заробітну плату залежати від виконуваної 

роботи . На даний момент на них поширюється пого  динна система о плати праці, 

і необхідно запровадити відрядну премію. 

 

 

 Т аблиця 3.3 - Витрати на роботи (на рік)  
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3.2. Розрахун ок економічної ефект ивності реалізації запропонованих 

заходів 

 

У 2019 р оці було представлено перше автомобі  льне обладнання. У таблиці 

3.4. показані перші результ  ати упровадження СМРА. Видно, що пробіг на 

дорожніх листах перевищує п  робіг на навігаційній системі до 

1639 .;  1599 .;  734,2грн грн   грн. за сер  пень, вересень, жовтень відповід  но. 

Н авігаційна сис  тема не дозволяє нам встановити точний к  онтроль за затратою 

палива, оскільки си  стема враховує роботу автомобіля без транспортних робіт. 

Таким чином, згідно з отриманими даними, ми може  мо розраховувати на 

подальше зменшення затрат на паливо в серед  ньому до 20% (9% буде 

спрямовано на транспортні р  оботи автомобіля, система в  проваджена на машині 

в різ  ний час і не все встановлене обла  днання (лише 4 тр  анспортних засо  би), 

також були завади в с истемі). 
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Рисунок 3.3-логічна послідовність процесу міжнародного моніторингу 

дорожнього руху з вико  ристанням GPS 

 

Якщо затрати ТОВ «Заммлер Україна» на паливо за 2019 рік ста новлять 

7824,19 . .тис грн  , то з використанням СМРА можна домогтися скорочення затрат 

в наступному році до 5868,68 . .тис грн : 

    7824,9 *  1 0,25   5868,68 . .,З т тис грн     

 Економія становитимк: 

  7824,9 5868,14  1956,22 . .Е тис грн     

Таким чином, зат рати на упровадження системи повернуться вже в перший 

рік  .    1655,5 /  1956,22  0,85   10 Термін окупності року або місяців    
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Табл иця 3.4- Да ні за дорожніми листами і по СМРА 

  Серпень вересень жовт ень 

  
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

Єврофура                   

705        122 25 97 135 30 105 809 678 131 978 752 226 

668  4645 3254,9 1390,1 4774 3135 1639 3342 2572 770 3637 2472, 2 
+1164, 

8 628 500,5 
127, 

5 769 441, 5 
327, 

5 

471        532 339,2 192,8 629 299,8 
329, 2 

630 474,2 
155 , 

8 632 451, 3 
180, 

7 

Ра  зом з ав-

томобі  лів 4645 32 54,9 1390  ,1 4774 3135 1639 3996 2936,2 1059,8 4401 2802 1599 2067 1652,7 
414, 

3 2379 1644,8 
734, 

2 

 

Економічний ефект від упровадження GPS системи моніторингу 

отримується за кошт таких оптимізаційних процесів: зменшення довжини 

пробігу авто-транспорту досягається, по-перше, за кошт значно ефективнішого 

опер аці  йного управління перевезеннями, транспортної логістики, усунення 

необґрунтованих простоїв. 

Зниження витр  ат п  аливо-мастильних речови н (палива) за рахунок 

зменшення пробігу та при увімкненні д  авача рівня пали ва в системі 

відображається уся інформація про те, яку кількість палива, було заправлено (або 

злито), із зазначен  ням місця та часу заправки (або зливу). 

Економічни й ефект від упровадження системи GPS моніторингу 

транспорту проявля  ється у підвищенні якості обслуговування клієнтів, 

зменшення собівартості послуг, зроста ння к онкурентоспроможності на ринку і 

отже, вихі  д на перші місця і збільшення об  оротів і, відповідно, зростання 

прибутку. 
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3.4. Еководіння. Пі  двищення ефективнос ті та зменшенн  я впли ву на 

нав колишнє се редовище 

 

 

Рисунок 3.4 – Навчання з еководіння 

 

Впровадження системи EcoDrive допоможе водієві найбільш ефективно 

користуватися автомобілем та приділяє особливу увагу можливостям 

інноваційних бортових систем. У результаті упровадження ЕкоВодіння 

дов гострокове збільшення паливної ефективності становитиме від 3 до 5%. 

Наприклад, рахунки за пальне 40-тонного важкого тягача час  то 

перевищують 60 000 євро на рік. Зменшення споживання пал  ива на 4% дозволя  є 

заощадити 2400 євро на рік на автомобілі. 

Під час р  уху контролюється час  , з атрата палива та системи допомоги 

водію. Водій отримує всю теоретичну інформацію про принципи оптимальної 

роботи всіх автомобільних систем, необхідні для максимальної економії палива. 

EcoDriv  e допомагає вдоско  налити навички во діння та досягти більш 

ефективного використання автомобіля завдяки останнім інноваціям та 

розробленням, включаючи: 

• Екорежим 

• EcoRoll 

• Удосконалене гальмуванн  я двигуном 

• Помічник у роботі з водіями 

• Система круїз-контролювання з функцією прогнозування; 

• Пере микання передач із функцією прогнозування. 
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Рисунок 3.2 – Екологічне водіння 

 

EcoDrive дозволяє досягти постійної економії пального на 2  ,99-4,9  9%. А 

т акож зменшити знос шин і робочої гальмівної системи. Інвестиції в EcoDriv  e 

швидко оку паються. Ось простий приклад розрахун  ку: 

• Про  біг вантажівки становить 150 000 км на рік 

• Екон омія пал  ива 3,99% 

Отримано таким чином: 

• 2000 літрів чистої економі ї на маш ину 

• зменшення в  икидів CO2 на 3,99% 
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РОЗДІЛ 4 

ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯХ 

 

 

4.1. Техніка безпеки при вантажно-розвантажувальних роботах 

 

Адміністрація вантажовідправної (вантажоотримуючої) організації 

(підприємства, будівництва і т.д.), а також спеціальної вантажно-

розвантажувальної організації (бази механізації навантажувальних робіт, пункти 

навантаження та ін.) зобов'язана при навантаження і вивантаження вантажів 

забезпечити дотримання правил, норм і вимог охорони праці і техніки безпеки. 

Вантажно-розвантажувальні роботи повинні виконуватися під 

керівництвом відповідальної особи, призначеної адміністрацією організації, що 

користується автомобільним транспортом, або за згодою з організацією, що 

виробляє вантажно-розвантажувальні роботи. Навантаження і вивантаження 

вантажів, кріплення і розкріплення їх на автомобілі здійснюються силами і 

засобами вантажовідправників і вантажоодержувачів. Кріплять вантаж під 

контролем водія. Використання водіїв на вантажно-розвантажувальних роботах 

забороняється. 

При виникненні небезпечних моментів або обставин відповідальний за 

виробництво вантажно-розвантажувальних робіт повинен негайно вжити заходів 

обережності, а якщо це неможливо, припинити роботи до усунення небезпеки. 

Вантажно-розвантажувальні роботи слід виконувати, як правило, 

механізованим способом за допомогою кранів, навантажувачів та інших машин, 

а при незначних обсягах - засобами малої механізації. Механізований спосіб 

вантажно-розвантажувальних робіт є обов'язковим для вантажів масою (вагою) 

більш 50 кг, а також при підйомі вантажів на висоту понад 3 м. 

Такелажні та стропальні роботи слід виконувати особам, які пройшли 

спеціальне навчання і мають посвідчення на право виробництва стропальних або 

такелажні роботи. Особи, які не пройшли навчання і не мають посвідчення, до 

вказаних робіт не допускаються. 
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У місцях виконання вантажно-розвантажувальних робіт і зоні роботи 

вантажопідіймальних механізмів забороняється знаходитися особам, які не 

мають прямого відношення до цих робіт. 

При перенесенні ваги поодинці (на відстань до 25 м) допускається 

наступна максимальне навантаження: 

для підлітків жіночої статі від 16 до 18 років - 10 кг; 

для підлітків чоловічої статі від 16 до 18 років - 16 кг; 

для жінок старше 18 років - 20 кг; 

для чоловіків старше 18 років - 50 кг. 

Жінки вдвох можуть переносити вантаж вагою не більше 50 кг (разом з 

ношами). Піднімати вантаж вручну вагою 60-80 кг (одне місце) в кузов 

автомобіля і знімати його з кузова повинні не менше ніж два вантажника. 

Підлітки до 16 років до постійних вантажно-розвантажувальних робіт не 

допускаються. 

Підліткам від 16 до 18 років дозволяється вантажити і вивантажувати 

тільки такі вантажі: 

навалочні (гравій, глина, пісок, зерно, овочі і т.п.); 

легковагі (порожня тара, фрукти в дрібній тарі і т.п.); 

штучні (цегла і т.п.); 

пиломатеріали (підтоварник, тес і т.п.). 

Відповідальний за виробництво вантажно-розвантажувальних робіт 

зобов'язаний перевірити справність вантажопідіймальних механізмів 

транспортного та іншого вантажно-розвантажувального інвентарю. Робота на 

несправних механізмах та з несправним інвентарем забороняється. Підлоги і 

платформи, по яких переміщаються вантажі, повинні бути рівними, не мати 

щілин, вибоїн, набитих планок і цвяхів, що стирчать. Проходи для розміщення 

вантажів повинні бути вільні і відповідати нормам. Щоб уникнути ковзання в 

місцях роботи вантажопідіймальних механізмів, стропальників, такелажників і 

вантажників при переміщенні вантажів трапи (поміст), платформи, шляхи 

проходу повинні бути очищені і в необхідних випадках посипані піском або 

дрібним шлаком. 
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Вантажі дозволяється брати тільки зверху штабеля або купи. 

Вантажникам, крім обідньої перерви, надаються перерви для відпочинку, 

які включаються у робочий час. Тривалість і розподіл цих перерв встановлюють 

правилами внутрішнього трудового розпорядку. Палити дозволяється тільки під 

час перерви в роботі і лише в спеціально відведеному для цього місці. 

 

Навантаження, перевезення та вивантаження різних вантажів 

Вантажі, що перевозяться автомобілями, по вазі поділяють на три 

категорії, а за ступенем небезпеки при навантаженні, вивантаженні і 

транспортуванні - на сім груп. 

Масові категорії вантажів: 

1-я- вантажі вагою одного місця менше 80 кг, а також сипучі, 

дрібноштучні, що перевозяться навалом і т.д .; 

2-я- вантажі вагою одного місця від 80 до 500 кг; 

3-тя- вантажі вагою одного місця понад 500 кг. 

Групи вантажів: 

1-я- вантажі малонебезпечні (будматеріали, товари широкого вжитку, 

овочі, продукти харчування і т.д.); 

2-я- горючі (бензин, гас, нафта, нафта, ацетон і т.д.); 

3-тя- пилять і палаючі (цемент, вапно, бітум, асфальт, мінеральні добрива 

і т.д.); 

4-я- обпалюють рідини (кислота, луги і т.д.); 

5-я- балони зі стисненим газом; 

6-я- вантажі, небезпечні за своїми розмірами; 

7-я- особливо небезпечні (вибухові речовини, отруйні гази і т.д.). 

Перевезення вантажників в кузові, як правило, не допускається. У тих 

випадках, коли по роду роботи необхідне перевезення експедиторів або 

вантажників, вони повинні перебувати в кабіні. Як виняток дозволяється 

перебувати в кузові бортового автомобіля виключно у випадках доставки 

вантажів 1-ї групи. У цих випадках вантаж повинен укладатися гак, щоб 

залишалися зручні і безпечні місця для сидіння вантажників. 
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Транспортування вантажів 1-ї категорії від складу до місця навантаження 

або від місця розвантаження до складу може бути вручну, якщо відстань по 

горизонталі не перевищує 25 м, а для сипучих вантажів (що перевозяться 

навалом) - 3,5 м. При більшій відстані такі вантажі повинні транспортуватися 

механізмами і пристосуваннями. 

Транспортування вантажів 2-ї категорії від складу до місця навантаження 

або від місця розвантаження до складу, а також їх навантаження і вивантаження 

повинні проводитися із застосуванням вантажно-розвантажувальних машин, 

механізмів і пристосувань. Транспортування, навантаження і вивантаження 

вантажів 3-й категорії на всіх постійних і тимчасових вантажно-

розвантажувальних площадках (пунктах) повинні бути механізовані і 

виконуватися тільки за допомогою підйомних кранів, катких балок, ліфтів, 

підйомників та інших засобів механізації. 

При укладанні вантажів у кузов автомобіля потрібно дотримуватися таких 

правил: 

при навантаженні навалом вантаж не повинен підійматися над бортами 

кузова (стандартними або нарощеними) і повинен розташовуватися рівномірно 

по всій площі підлоги; 

штучні вантажі, що підіймаються над бортами кузова, необхідно 

пов'язувати міцним справним такелажем (канатами, мотузками); користуватися 

металевим канатом і дротом забороняється; робочі, погоджує вантажі, повинні 

перебувати тільки на вантажно-розвантажувальної майданчику; 

висота вантажу не повинна перевищувати висоту проїздів під мостами і 

шляхопроводами, зустрічаються на шляху проходження, і бути більш 3,8 м від 

поверхні дороги до вищої точки вантажу; 

Планшетний, бочковий і інший штучний вантаж повинен бути укладений 

щільно, без проміжків, щоб при русі (різкому гальмуванні, рушанні з місця і 

крутих поворотах) він не міг переміщатися по підлозі кузова. При наявності 

проміжків між місцями вантажу слід вставляти міцні дерев'яні прокладки і 

розпірки; 
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при укладанні вантажів у катно-бочковий тарі в кілька рядів їх накочують 

по зліг або покотиться бічною поверхнею, бочки з рідким вантажем 

установлюють пробкою вгору. Кожен ряд треба укладати на прокладках з дощок 

з підклинюваннням всіх крайніх рядів. Застосування замість клинів інших 

предметів забороняється; 

скляну тару з рідинами необхідно встановлювати стоячи, навантаження 

лежачи забороняється; 

кожне місце вантажу нарізно повинне бути добре укріплене в кузові, щоб 

під час руху, зупинок і поворотів вантаж не міг переміщатися або перекидатися. 

Повороти автомобіля-цистерни, в повному обсязі залитої рідиною, 

виробляються на малій швидкості; 

забороняється встановлювати вантаж у скляній тарі один на Друга (в два 

ряди) без міцних прокладок, що оберігають нижній ряд від розбивання під час 

перевезення. 

 

4.2. Перевезення військової техніки у військовий час 

 

Під перевезенням військової техніки розуміють транспортування бойових 

машин (БТР, БМП, танків і т. д.) до місця призначення без застосування власного 

рушія. 

До переваг такого способу потрібно віднести швидкість, безпеку при русі 

по дорогах, збереження моторесурсу військової техніки. 

У військово-промисловому машинобудуванні згідно ваги танки 

поділяються на: легкі - до 20 тонн, а також середні і важкі - 20-40 тонн і 

більше. Аналогічний поділ на класи мають БМП (бойові машини піхоти), БТР 

(бронетранспортери). 

Транспортування військової техніки виробляється за допомогою танкових 

транспортерів. Однак їх доставка можлива також і за допомогою цивільної 

техніки, призначеної для транспортування негабаритних вантажів - тралів і 

тягачів. 
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Під тралом мають на увазі відкриту низькорамну платформу, на якій 

можна розміщувати техніку (в тому числі і військову) з розмірами, що 

перевищують розмір такої платформи. 

Для транспортування танків та іншої важкої військової техніки потрібні 

трали зі значною кількістю осей, так як допустиме навантаження на одну вісь не 

може перевищувати 10 тонн. 

 

Перевезення військової техніки 

Для транспортування військової техніки до місця навантаження необхідні 

тягач і трал. 

Навантаження техніки виробляється способом заїзду своїм ходом танків на 

трал по сталевим трапах. Інший варіант - буксирування танка за допомогою 

лебідки або заштовхування танка на платформу тягачем. Далі для досягнення 

безпеки пересування трала танк фіксується і надійно закріплюється на платформі 

за допомогою тросів і ланцюгів. 

Транспортування військової техніки за допомогою автотранспорту 

передбачає наявність дозволу на негабаритну транспортування виданого 

органами поліції. Крім цього обов'язковий ескорт з автомобілів поліції для 

забезпечення безпеки пересування по шляху проходження автопоїзда. 
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ВИСНОВОК 

 

 

ТОВ «Заммлер Україна» використовує власні транспортні засоби для 

організування вантажних перевезень, найближчим часом зростання вантажних 

перевезень створює потребу у збільшенні парку рухомого складу. Порівнюючи 

всю інформацію про ТОВ «Заммлер Україна», можна сказати, що рухомий склад 

підприємства знаходиться в справному стані, зношеність транспортних одиниць 

в даний час знаходиться в межах норми і подальше їх використання в 

комерційних цілях є економічно доцільним та вигідним. Своєчасне 

обслуговування рухомого складу, що дозволяє уникнути несправностей та 

поломок, а це мінімальні затрати на обслуговування. 

У другому розділі вивчивши наявний маршрут на міжнародних 

перевезеннях товарів від зарубіжних постачальників до вітчизняних замовників 

і порівнявши його з основними параметрами з двома розрахованими, ми 

з'ясували, що оптимальними є обидва автомобільних маршруту - наявний і про-

понований. Перевезення з використанням залізничного транспорту виявилася 

неефективною, так як термін доставки не відповідає вимогам замовника. Термін 

доставки продиктований виробничим циклом. 

Два автомобільних маршрути мають як переваги, так і недоліки. Існуючий 

маршрут пролягає по території чотирьох країн і перетинає три кордони, що 

підвищує ризик простою в пробках на кордонах і при митному оформленні, а це, 

як показує практика, в більшості випадків неминуче. Другий маршрут 

використовує поромну переправу, що означає залежність від розкладу порома, 

але такий маршрут скорочує кількість перетинаються кордонів до мінімуму. Це 

в свою чергу мінімізує ризик запізнення на розвантаження, при строгому терміні 

доставки, як в нашому випадку, це є дуже важливим фактором. 

До негативних аспектів організування міжнародних перевезень вантажів 

від іноземних постачальників до вітчизняних споживачів можна віднести 

зменшення прибутку від основної виду діяльності підприємства в 2019 році через 
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зростання вартості перевезень, зростання доходу. Проте, щоб покращати 

фінансовий стан підприємства за рахунок зменшення транспортних затрат, 

треба: 

- запровадити оптимальні схеми транспортних потоків; 

- запровадити систему контролювання засподиванням палива; 

- запровадити систему еководіння. 

Отже, за опроведеними обчисленнями скорочення затрат на ПММ в 

середньому до 20%. Ватрати ТОВ «Заммлер Україна» на паливо за 2019 рік 

склали 7824,19 . .тис грн , то з використанням СМРА зменшення затрат в 

наступному році до 5868,68 . .тис грн  , при сприятливому сценарії. Економічний 

ефект складе 1956,22 . тис грн  . Термін окупності менше  одного року. 

 

  



60 

СПИСОК ВИКОРИСТАНОЇ ЛІТЕРАТУРИ 

 

1. Aulin, V., Velykodnyi, D., Hrynkiv, A., Lysenko, S., Holub, D., Lyashuk, 

O., ... & Sokol, M. (2019). Realization of the logistic approach in the international 

cargo delivery system. Komunikacie, 21(2), 3-12. 

2. Vovk, Y., Vovk, I., & Kraynychyn, V. Стратегія сталого розвитку 

транспорту України. In Actual problems of modern technologies: book of abstracts 

of the IV International scientific and technical conference of young researchers and 

students,(Ternopil, 28th-29th of November 2018.) іn 3 volumes/Ministry of Education 

and Science of Ukraine, Ternopil Ivan Puluj National Technical Universtiy [and 

other.]. – Ternopil: PE Palianytsia VA, 2018–T. 1.–231 p. (p. 195). 

3. Абрютина, М.С., Грачев, А.В. Логистика / М.С. Абрютина, А.В. 

Грачев. – М.: ДИС, 2016. – 256 с.  

4. Алексеев, А.С. Оптимизация графика поставок при случайных 

задержках в пути / А.С. Алексеев // Логистика. – 2016. – № 12. – С. 48–52.  

5. Андреев, В.П. Формирование эффективной транспортной логистики 

на АТП / В.П. Андреев // Бизнес и экономика. – 2014. – № 4. – С. 4–7.  

6. Артеменко, В.Г. Анализ финансово–хозяйственной деятельности / 

В.Г. Артеменко. – М.: Инфра – М, 2015. – 428 с.  

7. Аршинова, Л.Н. Логистика / Л.Н. Аршинова. – М.: ПРИОР, 2013. –  

350 с.  

8. Баранов, М.И. Международная логистика / М.И. Баранов. – М.: ФиС, 

2014. – 327 с.  

9. Биланова, Е.С. Системный подход в управлении современной 

транспортной логистикой / Е.С. Биланова. – М.: Дело. 2013. – 540 с. 

10. Борисов, П.Г. Управление транспортом / П.Г. Борисов. – М.: Ника. 

2014. – 540 с.  

11. Бургина, О.В. Дорожное хозяйство России / О.В. Бургина. – М.: 

Ника. 2014. – 540 с.  



61 

12. Ветров, А.А. Умная логистика транспортного предприятия / А.А. 

Ветров, О.А. Максимов. – М.: Ника, 2014. – 525 с.  

13. Виховский, О.С. Управление автотранспортом /О.С. Виховский. – 

СПб.: Питер. 2016. – 380 с. 

14. Вихрин, П.И. Логистика / П.И. Вихрин. – М.: ИКЦ Маркетинг, 2016. 

– 320 с.  

15. Власова, Н.И. Управление и контроль персонала автотранспортного 

предприятия / Н.И. Власова. – М.: Дело, 2014. – 235 с.  

16. Вовк Ю.Я. Комплексний підхід до вирішення проблем 

ресурсозбереження виробничих підприємств, сфери послуг та транспорту / Ю.Я. 

Вовк, О.Л. Ляшук, І.П. Вовк // Матеріали Міжнародної науково-технічної 

конференції "Транспорт: механічна інженерія, експлуатація, матеріалознавство 

(ТМІЕТ – 2017)", 21-22 вересня 2017 року, Херсон: ХДМА, 2017. - С. 15-16. 

17. Вовк, Ю. Я., Цьонь, О. П., Вовк, І. П., Бігун, Р. А., & Зима, І. М. 

(2019). Безпека транспорту в контексті глобальних цілей сталого розвитку 2030: 

Україна. Транспортна безпека: правові та організаційні аспекти: матеріали ХІV 

Міжнародної науково-практичної конференції (в авторській редакції),(м. Кривий 

Ріг, 12 листопада 2019 року). Кривий Ріг, 2019. 346 с., 68. 

18. Вовк, Ю., Вовк, І., & Цьонь, О. П. (2018). Ресурсозбереження в 

системах транспорту та сфері послуг. Матеріали Міжнародної науково-технічної 

конференції „Фундаментальні та прикладні проблеми сучасних технологій “до 

100 річчя з дня заснування НАН України та на вшанування пам’яті Івана Пулюя 

(100 річчя з дня смерті), 296-297. 

19. Гардеева, Н.А. Менеджмент / Н.А. Гардеева. – СПб.: Питер, 2013. – 

940 с. 

20. Герасимова, Л.В. Элементы логистической системы управления 

предприятием / Л.В. Герасимова. – М.: Ника, 2013. – 180 с.  

21. Горбунова, Н.Г. Управление автотранспортом / Н.Г. Горбунова. – М.: 

Юнити, 2014. – 550 с.  



62 

22. Гордеева, О.С. Формирование эффективной системы управления / 

О.С. Гордеева. – Тюмень: ЛигаМ, 2014. – 510 с.  

23. Грачев, А.В. Логистический анализ деятельности предприятия / А.В. 

Грачев. – М.: ДИС, 2015. – 208 с.  

24. Данилова, С.В. Менеджмент в условиях стратегических решений / 

С.В. Данилова. – СПб.: Феникс, 2013. – 890 с.  

25. Денисова, О.В. Технология перевозок грузов в международном 

сообщении / О.В. Денисова. – М.: Академия, 2013. – 165 с.  

26. Дубинина, А.С. Международные грузоперевозки / А.С. Дубинина. – 

М.: Дело, 2015. – 575 с.  

27. Ефимова, О.В. Логистические процессы современного предприятия/ 

О.В. Ефимова. – М.: Ника, 2016. – 526 с.  

28. Заварихин, Н.М. Анализ финансово–хозяйственной деятельности / 

Н.М. Заварихин. – М.: Академия, 2014. – 432 с.  

29. Зимин, Н.Е. Логистика / Н.Е. Зимин. – М.: ЭКМОС, 2015. – 240 с.  

30. Каменский, Б.И. Автомобильные дороги / Б.И. Каменский. – М.: 

Транспорт, 2014. –144 с.  

31. Кашаев, А.И. Логистика: методы и процедуры / А.И. Кашаев. – М.: 

Дело, 2016. – 560 с.  

32. Ковалев, В.В. Основы логистики / В.В. Ковалев. – М.: Проспект, 

2016. – 448 с.  

33. Ларин, А.С. Управление транспортом / А.С. Ларин. – СПб.: Питер, 

2013. – 950 с.  

34. Легостаева, П.А. Логистика / П.А. Легостаева. – М.: Дело, 2011. – 615 

с.  

35. Марков, А.М. Транспортная логистика / А.М. Марков. – М.: 

Академия, 2016. – 303 с.  

36. Милославская, С. В. Мультимодальные и интермодальные перевозки 

/ С.В. Милославская. – М.: Росконсульт, 2014. –368 с. 



63 

37. Никифорова, Н.А. Транспортная логистика / Н.А. Никифорова. – М.: 

Академия, 2016. – 144 с.  

38. Орлова, О.В. Сущность и значение системы управления фирмы/ О.В. 

Орлова. – СПб.: Питер, 2014. – 530 с.  

39. Парамонова, Л.В. Элементы современного управления/ Л.В. 

Парамонова. – М.: Ника, 2014. – 180 с.  

40. Самарцева, О.К. Логистика / О.К. Самарцева. – М.: Дело, 2014. –  245 

с.  

41. Титов, И.М. Организация грузоперевозок автомобильным 

транспортом / И.М. Титов. – М.: Юнити, 2014. – 165 с. 

42. Туманов, Н.С. Автотранспорт России / Н.С. Туманов. – Самара: 

Гарант, 2016. – 320 с.  

43. Уварова, М.В. Общая логистика / М.В. Уварова. – М.: Академия, 

2014. – 660 с.  

44. Уфимцев, А.В. Менеджмент / А.В. Уфимцев. – Краснодар: Экспресс, 

2016. – 320 с.  

45. Фадеев, А.В. Транспортная стратегия современного АТП/ А.В. 

Фадеев. – М.: Наука, 2013. – 370 с.  

46. Филимонова, Н.Ю. Структура услуг логистических операторов / 

Н.Ю. Филимонова, И.М. Самошкин. – М.: Дело, 2011. – 530 с.  

47. Цьонь, О. П., Ляшук, O. Л., & Вовк, Ю. Я. (2018). Особливості 

організації та технічного забезпечення перевезень окремих класів небезпечних 

вантажів автомобільним транспортом. Технічний сервіс агропромислового, 

лісового та транспортного комплексів, (11), 76-80. 

48. Черногорский, С.А. Основы логистики / С.А. Черногорский. – М.: 

Герда, 2016. – 276 с.  

49. Яковлев, А.Н. Коммерческая логистика / А.Н. Яковлев. – СПб.: 

Питер, 2014. – 280 с. 

 

 


	01_Титул_KP
	КВАЛІФІКАЦІЙНА РОБОТА

	02_Завдання_KР
	З А В Д А Н Н Я
	НА КВАЛІФІКАЦІЙНУ РОБОТУ
	КАЛЕНДАРНИЙ ПЛАН



	Мадай МНмз-61 на перевірку+ОП
	ЗМІСТ
	РОЗДІЛ 1


