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ВСТУП 

 

Транспортна галузь, транспортні підприємства повинні постійно 

вдосконалюватися, надавати н  ові послуг  и п  оруч із тра  диційними, р  ости в 

напр  ямку м аксимізації рівня посл уг. На дани  й час це 4РL-провайдери, велик і 

логіст ичні пр  овайдери, які володіють великою інфраст  руктурою і сучасними 

сис темами управ  ління ланцю гами п  остачання, які здійснюють 

висок отехнологічні проц еси і р  еалізують складні логістичні схеми. 

Мет ою р  оботи є пош  ук шл яхів розвитку транспор  тного підприємства та 

дослідження логістичної системи транспорт  ного підпр  иємства. 

Обєк т дослідження – сучасн  і логістичні системи. 

Предмет дослідження – сис тема прийнятт  я рі шень в ло гістичній сист емі 

підприємства. 

Наукова н  овизна полягає в наступному: 

На основі пров  еденого а  налізу ви  явлено основн  і проблеми ко  мпанії на 

шляху переходу до 4PL провайдера та запро  поновано шлях  и удосконалення 

логістичної системи автотранс портного підприємства. 

Публік  ації: Основні положення та р  езультати опу блікован о в матеріалах 

ХV Міжна  родної науково-практичної конференції «Трансп ортна безпека: 

п  равові та організаційн  і аспекти», (м. Кривий Ріг, 13 листопа да 2020 рок у). 

  



 

1 ТЕОРЕТИЧНИЙ РОЗДІ Л. 

ТЕОРЕТИЧНІ ОСНОВИ ЛОГІСТИЧНИХ СИСТЕ  М ПІДПРИЄМСТВ 

 

 

1.1 Сутність технологі чних терміні в 3PL і 4PL 

  

На сьог одні є так  і логістичні провайд  ери: 1 ,  2 ,  3 ,  4 ,  5PL PL PL PL PL . 

У логісти  чній сис  темі (Л З) підпри  ємства - партнери і конт  рагенти 

утвор  юють так звані три сторони в логі  стиці фір ми:  

• пер ша сторона - по  ставщики;  

• друга сто  рона - спожив ачі;  

• тре  тя сторона - логістичні посередники.  

Згідно опитування 150  0 виконавчих директорів з логіст  ики з 61 країни, 

проведеним ком панією Сар G emini в 2  007 році, ма йже дві третини визна  ли, що 

в икористання 3PL-посл уг зроб  ило позитивний ефек  т на взаємод  ію з кл ієнтами, 

коже н тре  тій з чотирьох опит  уваних погодився з твердженням, що звер  нення до 

3PL-опертатору позитивним чином позна  чилося на ефективності бізне  с-

процесів.  

Надання ло  гістичних послуг пор  івняно молодий бізнес  . Зарод ився в 80-ті 

роки як самостійне забезпечення комп  аніями сво їх логістични  х потреб, до 

т еперішнього час  у цей вид пос  луг пр  огресував до пов  ної перед  ачі логістики на 

аутсорсинг. 

Роз виток 3PL відбувається екстенсивним шляхом, так як поки просто не 

вистачає дешевих площ.  

Клієнтоорієнтований 3PL в так  их умо  вах пок  и схоже продаж  у товарів 

класу люкс обмеженому колу спожива чів з їх уні  кальними з апитами.  

Ринок в нинішньому стані характеризують: 

• прозора схе ма т арифікації послуг (т  арифи більшос  ті гравців 

однозначно можн а порівняти і застосовуються до о  дних і тих же обсягів і якост  і 

послуг);  



 

• ясні принцип  и взаємод ії (в ідсутність інди відуальних, неформ  альних 

дом овленостей);  

• конкрет  ні о  бсяги і якість послуг, що надаються  ;  

• ф  ормалізація вимо  г в угоді про надан  ня послуг (SLA).  

В умова х жорсткої і прозо  рої цін  ової ко  нкуренції основ  ними критеріями 

вибору ЗPL-провайдера на за хідному ринку є т арифна ста вка і роз мір неустойки 

[1  97].  

Ва жливо в ідзначити, що 4РL-провайдери, пов'язан  і з виробництвом. Для 

появи на ринку та  кого роду компаній потрібна зат  ребуваність. Візьмемо для 

прикладу о  дну з найбіль  ших в світі логістичних комп аній - француз  ьку компан  ію 

GEFCO. Ств орена ще 50 ро  ків т ому на б  азі конце рну Peugeot-Ci  troen, вона 

перетворилася в міжнародного логістично  го ін  тегратора.  

Як прави ло, 4РL-провайдер  и - це великі логістичні провайдери, які мають 

великої інфраст руктурою і суча  сними системам и управлі  ння ланцюга ми 

по ставок, які здійсн  юють високотехнолог ічні процеси і реалі  зують складні 

логі стичні сх  еми. 

Таке тлу мачення залишає місце для інтерпретації і контек  стного ви  кладу 

завд  ань у правління декіль  кома підпр иємствами. Однак свобода вибору тієї чи 

інш ої інтерпретації завжд  и пов инна мати посила  ння на першооснову, так як йде 

засмічення термін ології, кот  ра вплива  є на правильни  й вибі р стратегії  . 

Для упра  вління безліччю підприємств як єдиної сис  темою нео  бхідно:  

• впровадити єдину платформу мене  джменту;  

• виз начити завдання, пр  ава та обов'язки єдиного менеджменту по 

відношенню до самостійн  их в правовому і фінансовому відношенні 

партнерським підприєм  ствам, включеним в ланцюжок п оставок.  

Так як цю управлінську задач  у слід розуміт  и в першу чер  гу як послугу для 

партнерів по ланцюжку поставок  , то в теорі ї закріпил  ося понят тя логісти чний 

провайдер четвертого рівня за аналогією і в якості розширення понятт я 

логістичний провайд  ер третього рівн я.  

Весь комплекс п ослуг, як правило, не мо  же бути виконаний силами о дного 

підприє мства. Компетенція 4PL якраз і полягає в залученні пос  луг додаткових 



 

виконавців. З  азвичай такими виконавцями є логістичні провайдери 3-го рі  вня, 

які залучаютьс  я для опер  ативної реалізації конкрет  них логістичних по  слуг 

(рисунок 1.2  ). 

В цілому ж мож  на ск  азати, що 4PL-послуги поки затребувані досить сл  або. 

О днак уже в найближчі 2-3 роки оч  ікується значний попит на п  ослуги 

логістичних операторів, які змо  жуть і будуть реально готові працю  вати в такому 

режимі. 

Під 5PL розумію  ть 4РL-пров айдера, як ий пр  ацює через м  ережу In  ternet. 

Даний напрямок є наймолодшим з представлених вищ  е, що має на ув  азі його 

подальше оп  рацювання, зали  шаючи цю нішу по  ки мало затребу ваною. 

 

 

1.2 Чинники системної ін теграції 

  

Головною ум  овою прац ездатності ін  формаційно керуючої системи 

ком панії є можли вість використання інформаційним середов  ищем тра  нспо рту. 

У к  раїнах ро  звинутих, наприклад США  , Канаді, обчислювальні центри є 

са мостійними ринковими структурами, а тра  нспорт є велики  м споживачем 

інформацій  них пос луг.  

У н ових умо  вах необхідний загальноекономічний (інте  граційний) підхі  д 

до інформаційн  ого забезпечення комплексу транспортних посл  уг клієнтам і 

перевізного процесу , як  ий би був на  цілений на по  силення взаємоз  в'язків 

внутрішнього і зовнішнього середовищ  а автомобільного транспорту.  

У цих ум  овах в рамках струк  турної ре  форми необхідн  о інформаційне 

за безпечення всієї інфр  аструктури автомобільного транспорту, кот  ра реальн  о 

забезпечувала б можливість вирі  шення проблеми реструктуризації управління 

по вер  тикалі, тобто по  шук оптимально  ї си  стеми упра вління щодо за  безпечення 

своїх ф  ункцій у внутрішній і зовнішній середовищі і по горизонтал  і - по  шук 

оптимал ьних розмірів об'є  ктів управління. 

Істо  тним логі  стичним критер  ієм рестр  уктуризації є ро  згляд всьом у 

ланцюгу п  ереміщення матеріальних потоків від виробника до споживача, що 



 

визначає необхідність утворення структур, що забезпечують ін  тереси 

вантажовласник  ів на вс  ьому шлях  у проходжен  ня в антажу, в тому числі з 

інформаційного за  безпечення. Цю ф  ункцію сьогодні в с  истемі «виробник - 

транспорт - с поживач» беруть на себе транспортні компанії різних форм 

власності. 

Організовуючи транспор  тні компані  ї, ринкове сер  едовище виходить з 

відомо  го закону економії ви  трат мину лої, теперішньої і майбутньої робот и на 

один ицю корисн  ого ефекту товару за його життєвий ц  икл. При  чому транспортна 

складова в ц  іні това ру зростає в мі ру і  нформаційного за безпечення виробничої  , 

тран спортної та споживчої ча  стин життєвого цик  лу товару . 

При здійсненні перевезень в мі  жнародному сполученні на трансп  ортні 

компанії л ягають дотримання і контроль бази  сних умо  в поставок відпо  відно до 

вимог Міжнародної тор  гової палати. При цьому контракти на перевезення 

по винні відповідати вимогам відпов  ідно до наст  упними ка  тегоріями: 

«Е» - усі под  ії, за котрих продавець п  ередає това  р покупцеві безпосередньо 

в своїх приміщеннях;  

«F» - усі под  ії, за котрих продавець зобов'язується передати това  р у 

розп  орядження пе ревізника, найманого покупцем;  

«С»- всі ви падки, коли продаве  ць сам наймає переві  зника для пос  тавки 

т овару покупцеві, але без прийняття на себе ризику по збереженню (випадкової 

заги  белі або пошкодження) товару; 

«D» - усі події  , за котрих продаве  ць прийм ає на с ебе усі з  агрози до часу 

постачанн я товар у в країну призначення.  

Ді  яльність транспортни  х комп  аній супроводжується з комплексом 

юридичних, технологічних, інформаційних і фінансових питань в інтере  сах сво  їх 

клієн тів. Ці функції в  они за  безпечують на осно  ві достов  ірної інформації, 

одержувано  ї чере  з інфраструкт  уру тран  спорту. 

Існ  уюча структура інформаційного за  безпечення може реалізувати 

початковий етап взаємодії трансп  ортних компан  ій і кліє нтів з інфраструктурою 

автомобільного тр  анспорту. 



 

Цей перелік мож  е бути ро  зширено в ра  мках цільової м  оделі ринку 

в антажних пере  везень за ра  хунок фінансов  их хара  ктеристик товарів, що 

перевозят ься і умов, які необхідно забезпечити в процесі їх пере  везення.  

Реаліза ція сучасни  х принц  ипів управління відбувається шляхом 

періодичного ана  лізу ходу перевізного п  роцесу відповідно до схеми.  

На сучасно му етапі необхідно розвиток правово  ї баз  и ф ункціонування 

транспорту в умовах ри  нкової економіки, с  творення механізмів мотиваці  ї і 

зацікавленості у високій ефекти  вності роботи всієї інфр  аструктури транспорту.  

Для цього і повин  на проводитися реструктуризація по вертикалі, котр  а 

п  ередбачає раціональну р  инкову ієрархію управ  ління, і реструктур  изацію по 

горизонт алі, кот ра в сво  ю чергу п  ередбачає пошук оптимальної ст  руктури 

упр  авління і розмірів о  б'єктів управління.  

Транспортні крит  ерії розв итку враховую  ть закономірності матеріальних 

п  отоків в проц  есі ро  звитку виробництва: матеріальні потоки концентруютьс  я в 

р  егіоні джере  л (виробник  ів) і р озосереджуються в регі  онах спожи  вання 

продукції. Ця закономірність створює у  мови для ефективної організації 

відправницького маршрутизації, технологічних ма  ршрутів, при  скорених 

контейнерних поїздів, створен  ня сучасни х терміналів в зона  х концентрації та 

розпо ділу тов арних п  отоків. 

Для реалізації прогресивних і ефект  ивних техн  ологій необхідне викон  ання 

в имог оптимального управління на основі впорядкованої інфо  рмації. Реалізувати 

це управління можлив  о в умовах, коли інфор  маційна інфраструктура буде являти 

с обою стр уктуру, що забезпечує зд  ачу інформаційни  х завдань «п ід к  люч» у 

встановлені тер  міни. Це дозволить виклю  чити дуб  лювання інформаційних 

пото  ків і незалежний розвиток окремих управлінсь  ких завдан  ь, вир ішення яких 

розтягується на бага то років. 

Компанії, що заб  езпечують транспортне обслуговування вели  ких 

пр омислових, паливно-енерге тичних та ін  ших грузо  образующих виробництв, 

можуть ус  пішно виконувати св  ої функції, тільки сп  ираючись на ефе  ктивну 

інформаційну сер  еду транспорту, промисловості і торгівлі. При цьому з 

урахув анням спец  ифіки роб оти тра  нспортних компаній пров  ідна роль в 



 

загальній інформаційному середовищі належ  ить тра  нспорту і з  окрема 

автомобільного. 

Як показує аналіз в даний час на залізничному тр  анспорті зб  ерігається 

п  евна автономність інформаційних потоків, які використовуються в різних 

сферах діяльності. У зв'язку з цим потріб  но переосмислити з поз  ицій 

електронного документооб  ігу систему обробки первинних перевізних 

док  ументів, к  отра повинна зайняти ринков  е організуючий початок в управлінні 

перевізним процесом та координації робот и переві  зників і клієнтур  и 

автомо  більного транспорту. П  ономерного облік ваго  нів і конте  йнерів ств орює 

умови для введення ринк  ових критеріїв оц  інки стану і розподіл  у вагонного і 

контейнерного парків. Представ  ляється до цільною наступн  а архітектура 

інфор  маційних ресу рсів автомобільного транспор  ту (рисунок 2.  5). 

Інформа  ційні ресурс  и автомобільного т  ранспорту повинні іс  тотно 

змінитися. До ск  ладу інформаційно-аналітичної системи пі  дтримки 

управлінських р  ішень повинні бут  и включ  ені баз а даних про виконані 

ванта жних перевезен  ь і а  рхів вихідних електронни  х документів, що дозволить 

робити якісні аналітичні обгрунтування. 

Вантажні перевезення повинні обс  луговуватися о  перативної с  истемою, що 

має інте лектуальну надбудову оперативного контр  олю поїз ного положення. Тоді 

в системі обслуговування ва  нтажних переве зень на баз  і п  оїзної мод  елі можна 

створити автоматизовану систему контролю вик  онання договорів на пер  евезення 

(АСКДП). На цю систему можна б  уде замкнути АРМ оператора п  ередачі вагон  ів 

(АРМ ОПВ). В кінцево му підсумку транспортні компані  ї і вантажовласники 

зможуть м  ати інформацію про цікаві їм відправленнях і історію виконання 

перевезення. 

В икладений пі  дхід у формуванні інформаційних ресур  сів дозволить 

підвищ ити як  ість транспортного обсл  уговування клі  єнтів, а також ефективність 

управлінн я. Інформаційн  о-аналітична моде  ль, сформована на базі достовірних 

дан их, створить умо  ви для гнучкого операт  ивного управління виробничою 

діяльністю перевізників при мін ливих зовні  шнього середовища. 



 

Н еобхідно відзнач ити, що велик  і підприємства розвивають свою 

інформаційну баз  у. В р  езультаті ство  рюється інформа  ційне середовище, що 

забезпеч ує рух товару на логістичних п  ринципах. 

 

 

1.3. М етоди вдосконалення управління транспортно-ло гістичною 

ком панією з мет ою досягнення рівн я 4PL про вайдера  

  

Найбільш вірогідні наступн  і шляхи досягнення рів  ня логістичного 

провайд ера четвертого рівня (рис  унок 1.1):  

• логістичний провайдер 3- го рівня розвивається до рі  вня 4PL ;  

• виробник кінцевого продукту органі  зовує дочірнє підприємство за 

зразко  м 4PL або переорієнтує вже ная  вне дочірнє підприємс  тво на рішенн  я 

п  одібних за вдань;  

• консалтинг  ове підприєм ство б  ере на себе виконання р  олі 4P  L;  

• підприємство, яке надає послуги в об  ласті інформаційни  х 

т ехнологій, стає 4PL;  

• спіль не підприємство з п  ростого партнера по ланцюжку поставок 

ста є 4 PL.  

На п  ерший пог ляд, найбільш п  рийнятною є евол  юція л огістичного 

п  ровайдера 3-го рівн  я. З урахування м наявних у подібного підприє  мства досвіду 

і контактів з клієнтами це зда  ється найбільш прийнят  ним. Найчастіше поряд з 

плануванням власних ма ршрутів ці підприємства викону ють для своїх клієнтів 

т акі за вдання, як планування використання тран  спорту, упра вління ск ладом і 

запасами, а також викону ють і інші п ослуги з утворенням дода  ної вартості. 



 

 

Рис унок 1.1 – Реалі  зація сценарного під  ходу при пер  еході на 4PL провайдера 

 

Одн  ак м ожуть виникну ти про блеми зі сприйняттям но  вої ро  лі таких 

підприємств у клієн  тів:  

• з одного боку, у вантажові  дправника можут  ь з 'явитися сумніви в 

неупередженості логістичного пі  дприємства (м  ається на ув азі спокуса для 4PL 

зн  изити свої власн  і постійні витрат  и, хоча для всьо  го ланцюжк  а пос тавок це не 

є необхідністю);  

• з іншого бок  у, інформаційно-технологічна с  труктура б  агатьох 

потенційних 3PL л  огістичних п ідприємств сьогодні всьог  о ли ше відображає 

пот реби самого логістичного підприємства.  

Розглянемо деякі варіанти:  

Варіант 1: дочірні підприємства виробник  ів кінцевого продукту, які раніше 

надавали послуги з перевезення, відразу перетворюють  ся в 4PL.  

Вони здійснюють часткове стратегічне і оперативне управлінн  я для с  воєї 

материнської компанії і в пев  них випадк  ах повніст  ю б еруть на себе ло  гістичні 

проце  си з постачання і збуту, проводячи їх в кіль  ка етапів. В  они т  акож 

організую ть горизонтальну і вертикальну ст  руктуру систе  ми, пос  тійно 



 

оп тимізують процеси, надають інформаційно-технологічні структури для 

реа лізації проведе  них п роцесів і част  ково інтегрують I  T-системи св оєї 

мате ринської компанії і системи поперед  ніх і наступних партнері  в по лан  цюжку 

поста  вок. 

Одна к найчас  тіше системи материнськи  х компаній домінують над 

системам и поді бних л  огістичних підприємств, і то  му стає неможливо досягти 

глобальної оптимізації л  анцюжка пост авок. У багатьох випадка  х відбувається 

лише локаль на перевір  ка оптимуму для провідника ланцюжка пос  тавок з точ  ки 

зо  ру м  ожливості реалізації цього о  птимуму на попере  дньому етапі в ланцюжку. 

У разі можливості реаліз  ації замовлення передається на виконання. Як видно, в 

ц  ьому випадку власне про управління не йдеть  ся. 

Варі  ант 2. Ще одна можливіс  ть створення 4PL відкривається при передачі 

завд  ань з управ  ління та координації консалтинговим підприємствам.  

Т акі під  приємства в багатьох випадках в значному обсязі беруть у  часть в 

створенні стратегічно  ї конфігурації ла  нцюжка п оставок і надають підтрим  ку при 

впровадженні та експлуатації програмного забезпечення для SCM (  Supply Cha  in 

Management - систем  а управління лан  цюжками). Крім того, консал  тингові 

підприє мства маю ть певну комп  етенцією при прове денні т  ендерів і вид  ачі 

замовлень на логісти  чні посл  уги для 3PL і IT-провайдерів. Як правило, подібні 

завдання входять в стандартни  й паке  т послуг, пропонованих консалтинговим 

підприємством. Сього  дні в Росі ї очікування д  еяких логістичних операторів від 

впровадження IT-ріше нь занадто завищені, та й рівень деяких консалтингових 

компаній в обл  асті логісти  ки зали шає бажа ти кращого. А про  фесійних 

консалтин  гових компаній  , що спеціалізуютьс  я на логістиці, в Росії одини  ці. 

Однак великі консалтин  гові під  приємства, що прац  юють в сфері 

стратегічних розробок, часто мають гарн  е уявлення про всю ланцюжку поставок, 

але слабо орі єнтуються в бізнес-процесах. Тому організувати у  правління вс  ім 

ланцюжком поставок можуть тільки так  і ко  нсалтингові підприємства, які 

консуль тують своїх клієнт  ів на рівні логістичних бізнес-процесів і керують за 

допомогою своїх інтерфейсів усіма внутрі  шніми проце сами. Для цьо  го вони 

повинні бу ти залучені в розробк у с тратегічної концепці  ї парт  нера. 



 

Варіа нт 3: Виробники програмного забезпече  ння та IT-провайдери також 

м ають шанс перетворитися в 4PL  .  

Управління ланцюжком по  ставок дуже часто ви  магає специф  ічного 

програ  много забезпечення з величезною кільк  істю інтерфей  сів для об'є днання 

си  стем планування вир  обничих ресу рсів партнер  ів по л анцюжку. Ноу-хау в 

о  бласті інформаційних технологій набуває все біль  шого значення для успішн  ого 

управл іння ланц  югами пост  авок. Отж  е, IT-провайдери, з  давалося б, м  ають 

н  айкращі пе  редумови для того, щоб вирі  шити всі питання, включаючи 

функціонування електронного бізнес  у, через портал ланцюжка поставок. Цей 

портал через Інтернет з'  єднує вс  іх парт  нерів з мет  ою реалі зації фізичних 

процесів, що має на увазі тако  ж інтеграцію логісти  чних підприємств. Такий 

портал мо  же забезпечувати також необ  хідну для оптимал  ьної ланцюжка 

поста  вок п розорість в мере  жі. Але це лише пе  рший крок. 

То  му по  ряд з перерахова  ними вище рішеннями, сх  ематично 

представленими на рису нку 2.7 , існує ще в  аріант спільног  о підприємств  а. Для 

управління всім ланцюжком можна под  умати про виведення деяк  их н  апрямків 

діяльності з підприємств, що вже входят ь в існуюч  у ла  нцюжок поставо  к. Тобто , 

формуються с пільні підп  риємства або з IT-фірм, або з консалтингових 

підпри  ємств і логістичних провайдерів трет  ього рівня. Залишається тільки 

почекати, пок и потенційні клієнти не переконаються в незалежності д очірніх 

п  ідприємств від материнських в план  і спе  цифічних планів участі в ланцюжку 

пост авок і в мо  жливості уникнути к  онфлікту інтересів. 

Якщо раніше до облас  ті логістично  ї діяльності зараховували в кращому 

випадк у класичні види логістичних послуг , т акі як складування , 

транспорт  ування і вант  ажопереробка, які носять яскраво виражений 

опера ційний хара  ктер, то зара  з до них зарах  овують цілісні бізнес- процеси, які 

носят  ь координ  аційний і стратегічний хара  ктер.  

Мо  жна поділ  ити спеціалізовані логіст  ичні компан  ії, що займают  ься 

пер евезенням н  ебезпечних (вибу хо- або поже жонебезпечних) вантаж  ів, 

буді  вельної логіст икою, хімічної логістикою або логістикою медичної 



 

спрямованості на ос  нові того, чи нос  ить їх діяльність операцій ний, 

ко  ординаційний або страте  гічний хара  ктер. 

Вузькофункціональні логістич  ні по  середники займаються о  пераційною 

діяльністю; ЗPL-провайдери - операційн  ої і частково коорд  инаційної діяльністю 

(об'єдн  ання і координація операційних функці  й в рамка х одн ого опе ратора); 

4PL-провайдери - координац  ійної та стратегічної дія  льністю (сист емний підхі  д 

до менеджменту вагомими логістичними процесами, інтегр  ація та координація 

дій фокус  ної компанії і клю  чових контрагентів в ланцюзі постача  нь). 

На рис  унку 1.2 представлена стандартна послідовність трансформації 

компані  ї в 4P L- пров айдера.  

 

Рисунок 1.2 - Послідовність трансформації ко  мпанії в 4PL-провайдера  

  

Критерій сегментації ринку «логістичні ак  тиви» не виклю чає і тре  тього 

варіанту: власні логі  стичні потужност  і і аутсорси нг. При цьому в залежності від 

умов діяльнос  ті компан ій на ринку логістичних посл  уг для сегме  нтації не завжди 

заст осовуються всі логістичні потужності. 

Звертаючись до досвіду західно  го ринк  у, можн  а відзначи  ти ключові 

проблеми, що ви никають при взаєм  одії з 3  PL-провайдерами або є стр  имуючими 

факторами для т акої взаємодії. До п  ерших з них відноситься нереалізованість 

умов, зафіксо ваних в S  LA, і відсут  ність о  чікуваної оптимізації витр  ат 

(таблиця 1.1).  

  



 

Таблиця 1.1 – Нага  льні п роблеми компа  ній, що отримую ть звер  таючись до 

3PL- провайдера,%  

Проблеми з 3PLпровайдерами 
всі 

рег іони 

Північна 

Америка 
Європа 

Південно-

Східна Азія 

Латинська 

А мерика 

Нереалізовані домовл  еності та 

угоди про послуги  
46 43 46 46 50 

Недол  ік в тривалих, постійних 

поліпшень і досягнень в 

пропозиціях  

40 37 41 41 49 

Скорочення в  итрат не було 

досягнуто  
35 37 37 34 32 

Незадовільні можливос  ті ІТ-

сервіс  ів  
35 38 31 38 33 

Брак досвіду в управлінні 

проек  тами  
33 31 35 36 31 

Незадовільний перехідний 

пер іод в процесі впровадження  
30 34 28 33 21 

Неефе  ктивне управлін  ня 

ключовими п  оказниками 

ефе ктивності  

30 28 27 31 39 

Зан  адто багато проблем, 

пов' язаних з людс  ьким 

факт  ором  

29 30 28 32 34 

Недолік консалтингових, 

інтелек  туальних навичок  
26 22 23 34 27 

Н еможливість надання послуг 

в глоб альних ма сштабах  
19 16 19 20 21 

Недостатн  я інт  еграція 

бізнес- процесів по регіонах і по 

вс ьому ланцюжку пост  авок  

20 21 18 28 12 

Нездатність побудуват  и 

цілеспрямовані і до  стовірні 

відносини  

13 15 13 19 12 

Сла бка інформаційна 

і  нтеграція з на  бутими 

компаніями  

13 12 13 21 3 

ві  дсутність пробле  м  13 17 16 5 15 

 

Ті ж фактори стримують компані  ї від звернення до ЗP  L-операторам 

(таблиця 1.2). 

Таким чином, в останні р  оки з'яви  лася і все ширше вп роваджується нова 

кон  цепція пок  упки логістичних послуг, 4PL (For  th P arty Logistic s), або логісти ка 

четвертого боку. 

 



 

Таблиц я 1.3 – Пр  ичини, за якими компан  ії не звертаються до по  слуг 

3PL- операторів (%)  

Нагаль  ні пробле ми, з як  ими 

стик  аються компані ї, 

зверт  аючись до 3PLоператора 

Всі 

регіони 

Північна 

А мерика 
Єв ропа 

Південно-

Східна Азія 

Латинс ька 

Аме рика 

Логістика є ключовою 

діял  ьністю нашої компанії  
37 34 28 26 51 

Скорочення в  итрат не 

передбачається  
36 39 44 36 26 

Домовленості про рівень 

обслу говування не будуть 

реалізовані  

28 34 28 32 21 

Логістика занадт о ва жлива 

діяльніст  ь, щоб віддав ати її 

на аутсорсинг  

28 30 30 24 26 

Зниження контролю за 

переданими на аутсор  синг 

ф  ункціями  

23 32 23 8 23 

Ная вність кр  ащої прак  тики, 

ніж чим у більшості 3PL-

операторів  

21 23 26 12 21 

Ко рпоративна ідеолог  ія 

в иключає зверне ння до 

3PLоперато  рам  

17 11 16 20 23 

Необхідність пол іпшення 

м ожливостей 3PLоператоров 

в глобальних масштабах  

16 16 23 8 15 

Пробл еми, пов'язані з 

безпекою перевезень та 

відвантаження товарі  в  

14 18 7 20 13 

Нездатність 3PLпровайдеров 

побудувати ц  ілеспрямовані і 

довірчі відносини  

12 14 14 8 11 

 

4PL логістика є подальшим ро  звитком концепції 3PL  , або логістики тре  тьої 

сторони. У методології 4PL логістичний ланцюж  ок є спіль ним підприємством 

фірми-клієнта і логіс  тичного оператора, який пра  цює за методологією 3PL. 

4PL -провайдер виступає єдиною сполучною ланк  ою між клієнт ом і 

ба гатьма 3 PL-компаніями. Вся або велик  а частина лан  цюжка поста вок клієнта 

відд ана під у правління 4PL-оператора. 

4PL-фірма є інтеграторо  м ланцюга по ставки, к  отра об'єдну є свої ресурси з 

ресурсами субпідрядників. 4  PL-фірми з'єднують можл  ивості 3 P  L-фірм і 

к еруючих комерційними процесами фірм таким чином, щоб рішення по 



 

о  рганізації ланцюга поставк  и надходи ли до клієнта по централізованій системі 

організації контактів, тобто 4PLфірма об'  єднує 3PL-фірму (и) і клієнта за 

допомогою управлінсь  ких і інф ормаційно-технологічних послуг [197]. 

 

 

Виснов ки до розділ у 1 

 

1. Ан  аліз о  снов технології і принципів фун  кціонування 3PL і 4Pl 

логістичних прова  йдерів пока зав, що провайдери таког  о род  у відрізняю ться 

компле  ксністю об  слуговування  і високим рів  нем використання і  нформаційних 

технологій, що дозволяє їм виступати у вигляд  і менеджерів ланцюгів поставок . 

По  пит і пропози  ція послуг 3PL і 4PL провайд  ерів в країні, в порівнянн і з 

р  озвиненими країнами, незначні. Проте, вже в найближчі рок  и прогнозує  ться 

зростання попиту на компл ексні логі  стичні послуги, що вимага  є наукового 

обґрунтування та практ  ичної реалізації пере  ходу вітчизняни  х логістичних 

компаній на рівень 3PL і 4PL. 

2. Інформаційні сист еми і ре  сурси к  омпаній, що забезпеч  ують 

е кспедирування то  варів пов  инні бут  и тіс  но ув'язані з відповідною 

інформаційною інфраструктурою підприємства транспорту.  

В антажні перевезення повинні обслугов  уватися оперативної системою, що 

має інтелектуал ьну надбудову оперативного контролю поїзного по  ложення. Тоді 

в системі обслуговування вантажних перевезе  нь на ба зі поїзної моделі можна 

створити автоматизо  вану систему контролю викон  ання дог оворів на перевезення 

(АСКДП). На цю систему можна буде замкнути АРМ оператора передачі вагонів 

( АРМ О ПВ). В кінцевому підсумку тр  анспортні ком панії і вантажовласники 

з можуть мати інформаці  ю про ціка  ві їм відпр  авленнях і іс  торію виконання 

перевезення. Пов инні удосконалю  ватися і інформаційні систем  и логістичних 

компаній. Аналіз, викона ний на приклад і компані  ї ТОВ «Е фі- Транс» показав, що 

в даний час систе  мне вирішення завда  нь розвитку інформатизац  ії компанії 

утру днено, так як відсутній фор  малізований опис д  іяльності підрозділів 

ко  мпанії. 



 

Викладен ий підхід у формуванні інформаційних ресурсів дозволить 

підв ищити якість транспортного обслуговуванн  я клієнтів, а також ефективність 

управлі  ння, створить практичні умови для забезпечення лог  істики рі  вня 3PL і 

4PL.  

3. Д  осліджено сценарії розв итку ло  гістичної ком панії до рівня 4PL 

пров айдера. Встановлено, що форм  ування т  акого прова  йдера тако  го рівня 

переважно на основі об'єднан  ня організацій, що працюють і логістичної, 

інф  ормаційної, конс  алтингової, виробничій сф  ері. На рівні кр  аїни в ціл ому 

розвиток ло  гістичних послу г четверт ого рівн  я неможливо без вдоскона  лення 

інформа ційного забе  зпечення мул ьтимодальних перевезень . 

 

  



 

РОЗДІЛ 2. АНАЛІТИКО-ДОСЛІДНИЦЬКИЙ РОЗДІЛ . 

ФО РМУВАННЯ ЛОГІСТИЧНОЇ СИ СТЕМИ УПРАВЛІНН Я 

ПІДПРИЄМСТВОМ 3PL І 4PL 

 

2.1. Аналіз підприємства та с тану інформ аційної підтримки діяльності 

к омпанії ТОВ «Ефі-Транс» 

 

Транспортна компанія ТОВ «Е  ФІ-ТРАНС» 

Адреса: 03049, Україна  , м Киї  в, вул. Бог  данівська, д. 1, 1 пове  рх, офіс 1 

Т елефони: +38 044 303 97 77 

Те лефон в Крако  ві: +48 (12  ) 444-63-37 

 

 

На сьогоднішній день транспорт  но-експедиторське пі  дприємство «Ефі-

Т ранс» входить в числ  о провідних компаній перевізного ринк  у України і країн 

СНД. Завдяки нашому значному досві  ду в галузі транспортування вантажів, ми 

можем о гар антувати високу якіст  ь послуг, що надаються на вс  іх етапах їх 

здійснення. 

Оди  н з основних принципі  в - комплексний підх  ід до експ  едиції. Комп  анія 

пропонуєм о повни й, нал  агоджений і збалансований набі  р сервісів, що дозволяє 

ви  конувати д  оставку ван  тажів до місця п  ризначення з прове  денням вс  іх 

необхідних супутн  іх опера цій в з азначені т  ерміни з найменшими можливими 

витратами. 

В умовах сучасного транспортного ринку України і кра  їн СНД «Ефі-

Тран с» є орга  нізацію нового ти  пу, яка надає комплек  с оптимальних 

експеди  торських рішень в рамках с  воєї основ ної місії. Генеральна місія полягає 

в підвищенні еф  ективності та конкурентоспроможності бізн  есу клієн  тів за 

ра хунок надання якісн  их логіст  ичних та п  еревізних п  ослуг, ба  гаторазово 

знижують тра  нспортні витрати. А також - в спр  иянні формуванню в Україні 

ци вілізованого експедиторського р  инку європейського зразка. 



 

Компанія гарантуємо абсолютну надійніст  ь транс портування вантажів на 

вс іх етапах даного процесу .  

Співробітник и - високо  кваліфіковані фа  хівці зі зн ачним досвід  ом успішної 

ро боти і ум  інням орієнтуват ися в динамічно зміню  ються умова х як укра  їнського, 

так і міжнародн ого транспо  ртного ринку. 

Компан ія нада  є найви  щу якість обслуговування на всі  х рівнях: від стадії 

обговорення транс  портування до моменту фінальної передачі товару або 

матеріалі в вант ажеотримувачу. Компанія максимальн  о спр ощує схеми 

здійсн ення вантажоперевезень для св  оїх клієнтів і зводить до мінімуму їх участь 

в цьому процесі. 

 

 

Рисунок 2.1 - Послу ги компанії 

 



 

З урахуванням масштаб  у Компанії та спе  цифіки діяльності, інформаційна 

п  ідтримка діяльності Компа нії організована на висо  кому рівні .  

Велика частина функ  цій пі дрозділів підтрима на інформаційними 

систем ами. На базі платфо  рми 1C створе но єдиний інформац  ійний прос  тір 

Компа  нії, що спри  яє д осягненню синергетичн  ого ефек  ту при взаємодії 

підрозділів. Доступ до інформаційних си  стем Компан  ії ма ють всі з  ацікавлені 

співробітники, з урахув  анням розмежувань прав доступу. 

Для криптографічного захисту документів в Компа  нії встановлени  й і 

налаштований електрон  ний цифровий підпи  с. ІТ-підт римка проводиться 

власними сила  ми шт  атних фахівців Компанії. У штаті є фахівці-розробники, які 

вол одіють н  еобхідними знан  нями та досвідом розробки систем, що 

функціонують на б  азі платформи 1C. У разі гострої необхідност  і до раз  ових 

робіт можут ь б  ути залучені зовнішні ко  мпанії. 

Заявки користувачів на обслуговування (установку ПО, підключенн  я до 

мережі, відно  влення працездатності ІС і т.д.) на  дходять по телефону і (або  ) по 

елек тронній пош  ті і, як правил  о, вико нуються в оперативном  у режимі.  

Незважаючи на те, що від  сутня повн  а, акту альна документа  ція на 

с упроводжувані системи, тісну взаємодію співробітник  ів Ко  мпанії з пи  тань 

підтримк и та розвитку фун  кціоналу інформаційних сист ем дозвол  яє зни  зити 

рівень с  уттєвості можливих негативних наслі  дків з критичного до допустимого.  

При прийнятті зна  чущих рішен ь в о  бласті автоматизації бізне  с-процесів, 

ключові пита  ння виносяться на обговорення роб  очої групи, до складу як  ої 

входять всі топ-ме неджери Компанії та керівники відділів.  

В даний час прі  оритетним завданн  ям в област  і ІТ-підт римку користувачів 

є задоволення поточних по  треб, дороб  ка функц  іоналу на пробл  емних д ілянках. 

В едеться т очкова доопрацювання функціоналу. Сис  темне вирішення завдань 

автоматиза ції утруднен  о, оскільки відсут  ні формалізовані описи діял  ьності 

підрозділів, а тако  ж док  ументація, що регламентує діяльність підрозділі  в. 

Для підвищення ефективності діяльності по автоматизації бізнес-

підрозділів та ІТ-рішень з підтримки бізнесу  , необхідно, в пер  шу чергу, 

формалі зувати діяльність п  ідрозділів.  



 

2.2. Модель фо рмування сист еми упр  авління транспортним 

підприємством рівня 3PL і 4PL  

 

Згідн о з о фіційним визначенням «  Council of Supply Chain Management 

Pr ofessionals», провідної міжна  родної асоціації логістичного управління, 3PL-

провайдер визначається як «Фір  ма, що н  адає численні логіст  ичні послуги 

клієн там. Бажано  , щоб такі послуги б  ули інтегро  вані або тісн  о п ов'язані з 

провайдером. Серед т  аких сервісів транспортування, складування, 

перев антаження, управління складс  ьким облі  ком, уп  аковка і доставка ванта жів. 

Хер  ц і Альфре дссон діля ть 3PL-про  вайдерів на 4 катег орії:  

1) Стандартний 3PL провайдер: це най  більш прост а форма 

3P Lпровайдера. Надає такі серві  си як виве  зення вантажів і їх упаковк  у, 

складське зберігання і розподі  л. Для більшості таких провайд  ерів 3PL-функції не 

є головним и в їх діяльності. 

2) Провайдер серв ісів: цей тип 3PL провайдера надає своїм  

клієнтам біль  ш просунуті сер  віси, що збільшують дода  ну варті сть, такі як 

відстеження вантажів в д  орозі, перевантаження, спеціальн  а упаковка, служ  ба 

о  хорони вантажі  в.  

3) Провайде  р, ада  птується до бізнесу клієн  та: цей тип 3PLпровайдера 

за запит ом клієнта бере під свій повний контр  оль всю логістик у кл ієнта. Т акий 

3PL-про  вайдер покра  щує логісти  ку, але не створює нові п  ослуги. Клієнтська 

база провайде рів такого тип  у зазв ичай мала. 

4) Пр  овайдер, що розвиває бізне  с клі  єнта: це найвищий рівень, якого 

3PL-провайдер мо  же дос  ягти в своїй діяльност  і. Даний тип провай  дера повністю 

інтегрується з клієнт  ом і бере на себе всі л  огістичні функ  ції. Т акі провайдери 

мають ма ло кл ієнтів. 

Та ким чино  м, як показує світовий досвід, логі  стичні провайдери ч  асто 

працюють з ве  ликою кіль  кістю клієнт  ів з сервісами різно  го рівня, але 

логістичного рів  ня 3PL і 4PL досяг  ають з порівнян  о невеликим щод  о загальної 

маси клієнтів кількістю клієнтів. Як ст  ало вже класич  ний прикл  ад можна 

прив ести міжнародну тр  анспортно-логістичну к  омпанію DH L, котра одночасно 



 

працює і як опер  атор 2PL рів  ня (будуч  и вла  сником транс  портних засобів і 

складських приміщень), 3PL р  івня (доста  вка ванта жів і пошти по всьому світу) і 

4PL (ма є в своєму складі консалтингові підрозділи). 

З огляду на, що логістичні по  слуги рівня 3PL і 4PL в наш  ій країні тільки 

поч  инають проника  ти на ринок, в даний час необхід  но в мат ематичному 

моделюв анні звернути с  вою увагу с  аме на ситуацію, ко  ли вже і снуючі 

транспортні компанії, і в першу чергу компанії, зайняті контейнерними 

перевезеннями, повинні створювати «з нуля» свої управлінські структурні 

підрозділи для організації сервісу рівня 3PL і 4P  L.  

У такій ситуації є ро  зумним п  ідхід, при яко  му тр  анспортна компан  ія 

визна чає невелике коло великих кліє  нтів, які можуть бути зацікавлені в 

логістичном  у сервісі р  івня 3PL і 4PL, і ство  рює оптимальну структу ру систе  ми 

упр  авління с пеціально з розрахунку взаємод  ії з цими к  онкретними клієн  тами.  

Для створення тако  ї оптимальної структур  и управління транспортною 

компанією в робо  ті пропонується наступна методологі  я, що складається з 

декількох етап  ів, заснована на застосуванні тео  рії кластерно  го аналізу.  

Перший е тап. На д  аному етап  і на о снові первин  них експер  тних оці нок 

створюється початкових спис  ок {X 1, ..., X n} потенційних клієнт  ів X i се  рвісу 

рівня 3PL і 4PL. Серед цих потенційн  их клієнтів мо жуть бути як компанії, вже є 

клієнтами серві су рівня 2PL, так і комп  анії, які взагал  і не є кл  ієнтами серв ісу 

транспортної організації. 

Друг ий етап . На другому етап  і на підс  таві на  явної інфо  рмації про 

фун  кціонування кл  ієнта X i п  роводиться оцін  ка того, які логістичні послуги 

рівня 3PL і 4PL в пр  инципі можуть бу ти затребувані даними клієнтом. Для ц  ього 

пропону ється для клієнта Xi скл  асти список , що скла  дається з 

тих серв ісів, які потенційно мо  жуть надаватис  я трансп ортною компані  єю на 

рівн  і 3PL і 4PL, але в даний час в  иробляються сами м клієнт  ом X i, а та кож спи сок 

, що склада  ється з тих сер  вісів, які т ранспортна компанія вже 

н  адає клієнту Xi.  

Зал ежно від клі єнта X i дані списк  и можуть б  ути різного об'  єму і змісту .  



 

Наприклад, як  що X1 - це вуглевидобувна компанія, то її потр  еби в 

логістичн  их по слугах відно  сно прості , і ми отриму ємо, що спис ки M1 і P1 - це 

просто порожні множин  и. Таку компанію ми можемо про  сто ви креслити зі 

списк  у. 

Якщо ж, наприк  лад, X2 - це великий інтернет магазин, для я  кого в дани  й 

час тр анспортна компа  нія вир  обляє тільки доставку вантаж  у контейнер  ами до 

складі  в клієнта, то тут с  писок можливих послуг буде досит  ь великий. В даному 

прикладі мо  жна припускати, що 

 2         2P доставка контейнерів з вантажами на склади клієнта X , а M2 = 

{розвантаження вміст  у контейнерів на ск  лад і зберіга ння, переп  акування 

вантажів в спеціаль ну упаков  ку з логотип ом клієн  та X2, доставка перепа кованих 

вант ажів від клієнта X2 одержувачам} . 

Т ретій е тап. На цьо му е тапі для кожного не викресленого на 

попередньому етапі клієнта X i будуєтьс  я повни  й г  раф, вер шини якого 

відпов ідають ел ементам спис ків M i і Pi, а також д  вох додаткових вершин X i і 

T, що відповідають осн  овній діяльності к  лієнта і трансп ортної компанії.  

Далі на осно ві експертних о цінок кожному ре  бру припису ється числ о від 

1 до 5, що вимірю  є ступінь вз  аємозв'язку між від  повідними верши  нами графа, 1 

відповідає найсильнішою взаємозв'язку, 5 н  айслабшою. Ці числа 

інтерпретуються як відстан  ь між вершинами графа. Відст  ань від будь-якої 

вершини до самої се  бе приймається, при  родно, рів  ним 0. 

У зазначеному вище при кладі клієнта X2, тобто в  еликого інтерн ет 

магазину, ми отримуємо граф з вершина  ми, заз наченими в таб  лиці 2.1.  

  



 

Таблиця 2.1 - Вершини граф  а, що о  писує взаємозв'  язок між різн ими 

логістичними сервісами на прикладі клі  єнта X2  

П означення верши  ни г рафа  Відповідний логістичний серві  с  

p21 дос тавка к онтейнерів з в  антажами на  

с клади к лієнта X2  

m21 розвантаження вмісту кон  тейнерів на 

склад і збер  ігання 

m22 перепакування вантажів в спеціальну  

упаковку з логотипом кл  ієнта X2  

m23 д  оставка перепакованих вантажів від 

клієнта X2 одержувачам  

X2 основний бізне с к лієнта X2  

T осн овний бізнес тр  анспортної 

компанії  

  

П рипустимо, що в да  ному прикладі на підставі експертних оцінок отримані 

значення відс таней між вершинами, що відповідаю ть ст упені взаємозв'язку, 

наведе  ні в таб  лиці 2.5.  

  

Таблиця 2.2 - Відстані між верши  нами гра  фа, що виражають ступеня 

вз аємозв'язку між сервісами, на прикладі клі  єнта X2  

 

Одержаний в результа  ті гра ф з до  вжинами реб  ер приведений на рис  унку 

2  .10.  



 

 

Рисунок 2.2 - Граф, що в  иражає ступі  нь вз аємозв'язку між логістичними 

сервісами, на прик ладі клієнта X2 

  

Четв ертий ета п. На четвертому етап  і безліч вершин отриманого гр  аф 

роз глядається як м етричний про стір, яке за д  опомогою кластерного аналізу 

ділиться на дві час  тини на осн  ові критерію близь кості, заданого числовий 

м іткою на ребрі г  рафа. При цьому в якості початкових верши  н для перш  ого 

наближення кластерного алгоритму задаються вершини T і X2, що відповідають 

основному бізнесу клієнта X2і тран  спортної компанії. 

Сен  с цього кроку пол  ягає в то  му, що ми поділя  ємо всі серв  іси між клієнтом 

і транспортн  ою компанією на ос  нові кри  терію взаємозв'язку логістичних 

сервісів .  

В даний час алгоритм розбиття мн  ожини на задане число кластерів 

реалізований у в  еликій кількості статистичних програм і пакет  ів ком п'ютерної 

алгебр  и. У прик ладі к  лієнта X2 ро  збиття на два класт  ери із з  аданою ф ункцією 

відс тані може б ути виконано, нап  риклад, в пакеті «Mathemat  ica» за допомогою 

команд, наве дених на рисунку 2.1  1. 



 

 

Рисунок 2.3 - Розбиття гр афа лог істичних сервіс ів на два кластери за допомо  гою 

паке та «Mathematica» 

 

Отримане розбиття зо  бражено на р исунку 2.12  .  

 

Рису нок 2.4 - Розб  иття гра фа, що в иражає ступінь вза  ємозв'язку між 

л огістичними сервіса  ми, на два кластери на прикл  аді клієнта X2 

 

П'ятий етап.На п'ято  му етапі команда експертів на основі рез  ультатів 

кластерного аналізу фор  мулює пр  опозиції щ  одо можливостей взаємод  ії з 

к ожним з клієн тів X i. При цьому інтерпрета  ція результатів вимагає «ж  ивого» 

участ і екс пертів і не може бут  и повн істю доручена обчислювальним алгорит  мам. 

Наприклад, в ра  зі клієнта X2 з попереднього ета  пу, рез  ультат кластерно  го 

аналі зу можна інтерп  ретувати як то, що доставку ван  тажів на склад, складування 

і перепакування згід  но вказівк  ам клі єнта розумніше проводити транспортної 



 

компанії, що має на увазі сервіс рів  ня 3PL, а достав ку вже Перепакова  на товарів 

розумніш е провод  ити самом  у клієнт  у X2.  

Але наспра вді отриманий резуль  тат говорить, що доставка Перепакована 

тов арів не вписується в роботу транспортної компанії, тому можливо і така 

інтерпретація: доставку вантажів на склад, складування і перепакування згід  но 

вказівкам клієнта р  озумніше про  водити транспортно ї компанії, що має на увазі 

сервіс рів ня 3PL , а д  оставку вже Перепакован  а товарі в розумніш е доручити 

інший невеликий транспо  ртної компанії, котра буд  е обслуговувати кліє  нта X2, 

я  ким наша транспортна ком  панія для цього бу де надавати консалтингові 

послуг  и, тобто логістичні послуги рівня 4PL.  

Шос тий е тап. Післ я п'ятого етапу для кожного з клієнтів 

форму ється список  тих логістичних по  слуг, які можуть 

бути на  дані транспортною к омпанією. Відбувається об'єднан  ня всіх цих списків 

в о  дин єдиний список  логістичних п  ослуг, які можуть бут  и 

затребувані клієнт  ами. 

Сьомий етап. Проводиться економічне обгрунтува  ння впровадження 

п  ослуг зі списку Q в сп  исок послуг, пропон  ованих транспортною компан  ією 

клієн там. Ті послуг  и, які не окупаються в заздалегід  ь відведе  ні термі  ни або 

з биткові, в икреслюються зі спис  ку. 

Восьмий ет ап. На підставі списку Q пропонованих послуг формується 

с писок  на дають д  ані послуги структурних підрозділів. Мета 

д  аного заклю чного ета  пу - сформувати на підставі застосування ієрархічного 

кла стерного а  налізу пропо  зиції щод  о форм  ування оптимальної ієр  архічної 

організаційної ст  руктури управління транспортною компанією. 

Як і рані ше, будуєть ся граф з в ершинами, відповідними елементами безлічі 

W, ре  бра якого забезп  ечуються «в ідстанями» - отриманим  и на підставі 

експертни х о цінок значеннями, що о  писують ступін  ь взаємозв'яз ку даних 

структур  них підрозділів за п'ятибал  ьною шкалою: 1 відповідає самим ро  динним 

підрозділ ам, 5 самим неспоріднених.  

Відстань від бу дь-якої ве ршини до самої себ  е до  рівнює 0.  



 

Ро  зглянемо, наприклад, випадок, коли , де значення wi 

наве дені в таблиці 2.  6.  

 

Таблиця 2.6 - Вершини графа, що оп  исує ст  упінь взаємозв'  язку структурни  х 

підроз ділів транспор  тної компанії  

позначення вершини Відпові  дний підрозді  л транспортно ї 

компа  нії 

w1 підрозділ з перевезення ко  нтейнерів 

залізницею  

w2 підрозділ доставк  и контейнерів від заліз  ниці 

до кінцевого  

замовн  ика  

w3 підрозділ складування і зберіг  ання  

w4 пі  дрозділ з перепакування вантаж  ів в 

упа ковку замовни  ка  

w5 пі  дрозділ по відпр авці дрібних  

вантажів замовни  ку через сторо  нніх  

пер  евізників  

w6 підр  озділ з доставки дрібних вантажів 

замовнику  

 

Припустимо, що на підставі експер  тних оц  інок отрим  ані значення 

відстаней між вершинам  и, що відповідають «ступеня в  заємозв'язку», наведені в 

таблиці 2.7 . 

 

Табли  ця 2.7 - Відстані між верш инами графа, що виражають сту пінь 

взаємозв'язку між структурними підрозділами транспортної компанії 

 

 

Одержаний в результаті гр  аф з довжина  ми ребер при  ведений на рису нку 

2.13. 



 

 

Рисунок 2.5 - Граф  , що ви  ражає ступін  ь взаємозв'язку між підрозділами 

транспортної компанії, що займаються логістич  ними послуга  ми 

 

Дал і застосовуються алгоритми ієрархічно  го кластерного ана лізу, що 

даю ть в якості результату своєї р  оботи ієрархічне дерев  о (Дендрограмма), яке 

описує оптимальну з точки зо  ру близько  сті структурних підрозділів ієрархіч  ну 

структуру управління транспо  ртного підприємс  тва. Дані алгоритми реалізовані 

в багатьох програмних середо  вищах, ми використовуємо вб  удовані алгоритми з 

пакета к  омп'ютерної алг  ебри «Mathematica». Відп  овідні команд  и наведені на 

рис унку 2  .14. 

Як ви  пливає з рез  ультатів робо  ти алгоритму , наведених на р  исунку 2.  14, 

оптимальна ст  руктура упр  авління транспортним підприємством в даному 

п  рикладі буде структура, наведена на рисун  ку 2.15.  

  



 

 

Рисуно  к 2.6 - Побудова ієрархічної с  труктури управління транспортним 

підприєм ством методами ієр архічного кластерного ана  лізу за допомогою пакету 

«Ma thematica»  

  

  

  

  

  

  

  



 

 

Рисун  ок 2.7 - П обудована методами ієрархічного кластерного аналізу 

ієрархічна структур  а управління конт ейнерним транспортн  им підприємством  

 

Дев'ятий етап . На даному заклю  чному етапі пропонован  а структурна 

реорганізаці  я транспортної організації в черговий раз в  ивчається на п  редмет 

економ ічного обґрунту вання експертно  ю г  рупою, і в раз  і схвал ення во на може 

впровадж уватися на практи ці. 

 

 

2.3. Програмно-цільовий підхід до реалізації нових технол  огій на 

підприємствах транспорту 

 

Так як на су часному етапі р  озвитку транспортної галу зі в Російській 

Федера  ції з ростає роль р  инкових механ  ізмів, відбуваються проц  еси с  творення 

н  ових логістичних операто  рів, зро стає конкуренці  я на ринку перевезен  ь, 
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оптимізація функціо  нування під  приємств транс  порту ста  є н  адзвичайно 

важли  вим завданням.  

Сучасні мет оди прикладно  ї математ  ики, реал ізовані відповідним 

п  рограмним чином, є дієвим засобом оптимізації функціонування підприємств 

транс  порту.  

Все це пр изводить до н  еобхідності запропон  увати загальні методологічні 

положе ння програмно-цільового підход  у до реалізації нових технологій на 

підприємствах транспорту.  

Як показано раніше, рі  шення змістовних за  дач оптимізації 

фу нкціонування підприємс  тв транспорту за рідкісним винят  ком не може 

відбуватися ч  исто ав  томатично, а вимага  є участ  і люд  ини за допомогою 

експертних оцінок. Так  им чином, трьома головними інструм  ентами оптимізаці  ї 

ф  ункціонування транспортних компаній з погляду логісти  ки і прикл  адної 

математики є: 

1) експе ртні о цінки,  

2) метод  и логіс  тики та прикл адної математики,  

3) про  грамна ре  алізація алгоритмів.  

Схематично ці інструменти зображен  і на ри сунку 2. 16.  

 

  

Рисунок 2.8 - Три голов  ні інструм  енти оптим ізації функціонува  ння 

транс  портних компаній з погляду логістики і прикладної математики 

  Ек експертні  
оцінки   

ме тоди  
л огістики та  
прикл адної  
математики   

програ мна  
р еалізація  
алгоритмів   

оптимізація  
функціонуванн  я  

пі  дприємств транспорту   



 

 

Сучасна мет  одологія вирішення зав  дань оптиміза  ції функціонування 

підприємств транспорту пови  нна спиратис  я на програмно-цільовий підхід, який 

розглядає і цілі, і п  рограму їх досягнення як єди  ну си  стему. Як і в нашому 

прикл аді в розді  лі 2  .3, методологія передбачає т  акі ключові етапи. 

1) Аналіз поточного ст  ану справ у транспортній організації з 

залученням експертів, які володі  ють вітч изняним та і  ноземним досвідом 

вивчення функц  іонування тр  анспортної сфери.  

2) Виробле  ння експертами на основ  і по  рівняння поточного стану спра  в 

з вітчизняним і зарубіжним досві  дом дос  яжних цілей  .  

3) Вироблення експертами крит  еріїв досяжн  ості даних ціл  ей і методі в 

їх дос  ягнення.  

4) Будува ння мат ематичної модел і функціонування транспортної 

організації, котра а) адекватно описує основні деталі функціон  ування 

підприє мства, особли  во ті, які важли ві для д  осягнення поставлени х в пункті 3 

ціл ей, б) опус  кає несуттєві для до  сягнення поставлени  х в пунк  ті 3 ці  лей дет алі.  

5) Будується така цільова функція від змінних побудо  ваної в пу нкті 4 

моделі, що її опти  мізація призводить до досягнен  ня поставлени х в пун  кті 2 цілей, 

і в той же час оптимізація такої функції можлива існую  чими метода  ми 

прикладної математики. При неможливості побудови такої цільової фун  кції 

необхідно повернення до попе  редніх етапів і який перегляд ц  ілей, або пере гляд 

моде лі. 

6) Вибір математично  го м  етоду опт  имізації ціл  ьової функції в обр  аної 

моделі.  

7) П обудова програмної реал  ізації обр аного на попередн  ьому етап  і 

алг оритму.  

8) Проведен  ня розрахунків за до  помогою програми, виробленої на 

попередньому етапі.  

9) Аналіз отриманих рішень і їх практична інтерпретація за допомогою 

експертів.  



 

10) Написа  ння експертами звіту за резул  ьтатами проведених роб  іт з 

формулюванням рекомендацій у формі доступн  ій для практичного застосува ння 

транспортної організацією про  грами реаліз  ації поставлених ціл  ей. 

 

Схематично цей поетапний пл  ан представл ений на р исунку 2.1 7. 

 

 

Рисунок 2.9 - Методологічний план за  стосування програмн  о-цільового підходу 

для оптимізації функціонування підп риємств тран  спорту 

 

Перед почат ком реалізації зазначени  х вище етапів нео  бхідно поп  ереднє 

планува ння р обіт: по  винен бути складений п  лан р обіт, в якому по  винні бути 
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вк азані терміни проведення кожного з етап  ів і визначені застосовувані на 

кожному ета пі ресу рси.  

Відзначимо кілька клю  чових моменті в запропонов аної методо логії.  

По-перш е, постановці ціле й обов'язково повинн  а пер едувати ро бота 

експертів в галу зі транспорту і логісти  ки в порівнянні поточн  ого ста ну справ з 

на йкращим вітчизняни  м і з арубіжним досвід  ом в аналогічних ситуаціях  .  

По-друг  е, якщ  о прикладним математикам не вдаєтьс  я побуд  увати 

за довільний алгоритм досягненн  я вироблених цілей, то пропонується 

повертатися до ет  апу виробл  ення ціле  й і етап у вироблення кри  теріїв і метод  ів їх 

дося  гнення для їх пе  регляду. Без організаці  ї роб  очого взаємодії між 

прикладними мат  ематиками і експертами в галузі тр  анспорту і логістики 

досягнен ня якісного результату неможливо. 

По- третє, програ мна реалізація повин  на відбуватися при співробітництві 

прог  рамістів з приклад  ними математиками.  

По  -четверте, отри  мані в результа  ті розрахун  ків р  ішення повинні 

о  бов'язково тра нсформуватися в фінальний звіт з практичним п  ланом дій 

експертами в галузі трансп  орту і лог істики з обов'язковим залуч  енням 

прикладних математиків  , щоб правиль на інте  рпретація отри  маних 

математичних результатів поєднувалася з практичним підходом фахівців 

транспортної га  лузі. 

У кожній конкретній ситуації цей загальний методоло  гічний підхід мо же і 

повинен модифікув  атися. На  приклад, ці  льова функція може бути абсолютно 

р  ізного виду, при багатокритеріальної оптимізації са  ме питання вибору ціль  ової 

функ  ції є надзвичайно складним і нео  бхідно на даному е  тапі крім прикла дних 

математ иків з алучати до вирішення зав  дання експертів в галуз  і транспорту і 

логістики. А бо, напр  иклад, а  лгоритм оптим  ізації ціл ьової фу нкції мо же бути вже 

добре в ідомим і багат  о разів реалізованим в стандартних бібліотеках, тод  і участ  ь 

програмістів в пропонован  ому поетапному плані буде мінімальним  , так як 

пр икладні ма тематики можуть самостійно викон  ати розрахунки. 

 

 



 

 

Висновки до р озділу 2 

 

Проведено а  наліз ст  ану ін  формаційної підтримки діяльності компанії. У 

ро зділі  описуютьс  я теоретичні та мето  дологічні засади формування систем 

управління під  приємством 3PL і 4PL, а т  акож пропо нується модел  ь формування 

системи управл іння транспортним підприємством рівня 3PL і 4PL  . Як по  казує 

міжнародний досв  ід, логістичні опера  тори досягают ь з різними клієнта ми 

рі зного логістич ного рівня, причому рів  ень 3PL і 4PL д  осягається з неб  агатьма 

клієнт ами. У т  акій ситуації пропонуєт  ься формувати сис  тему управ  ління 

транспортним підприємством ви  ходячи із специ  фіки взає модії з тим вузьким 

колом к лієнтів, з якими досягаєть  ся логістичний сервіс рівня 3PL і 4PL. Для 

вирішенн я завд ання використовуються методи теорії графів і кластерного 

аналізу. Запропоновано алгоритм побуд  ови оптимальної структури управл  іння. 

 

  



 

3. ПРОЕКТНО-РЕКОМЕНДАЦІЙНИ РОЗ ДІЛ. 

УДОСКОНА ЛЕННЯ ЛОГІСТИЧ НОЇ СИСТЕМ И 

АВТОТРАНСПОРТН ОГО ПІДП РИЄМСТВА 

 

 

3.1. Розра хунок показників робо  ти транспортних засобі  в і 

оперативно го планування пе ревезень вантажів на під приємстві 

 

Метою оперативного планування є розробка пл  ану перевезень вантажів на 

наступ  ну зміну (добу) робо  ти і визначення засобів її реалізації. В д  аний час в 

теорі ї та практиці вантажних перевезен  ь при оперативному плануванні 

використо  вують серед  ні ТЕП. 

Розглянемо зміс  т окремих ета  пів сх  еми вдоск оналеної мет одики 

оперативного планування в мікро АТ  ЗПГ б  ільш д окладно (рисунок 3.1):  

В становлюються: схема маршру ту перевезення; Тс - час ро  боти А ТЗ, ч; lг, 

lx - значен  ня п робігу відповідно з вантажем і без вантажу, км; lн - значенн  я 

нуль ових пробі  гів, км; q - вантажопі  дйомність справного АТЗ, т; tпв - час 

погрузківигрузкі АТЗ  , ч; Vт - середня технічна шв  идкість, км / год  , готовність 

АТЗ до робо  ти. Пе  рехід в ет ап 2. 

Етап 1. От  римання оперативної заявки, статистика ТЕП  , підтвердження 

готовнос  ті АТЗ.  

Етап 2. Розраху нок оперативного пл  ану пе  ревезень вантажу при се  редніх 

Vт і tп  в, на заявленому lг. Ідентифікація заяв  ки і параметрів пла  ну п  еревезень 

вантажів з класифі кацією АТЗПГ. 

Використовуючи модель (Додат  ок А) виконується розрахунок план  у 

переве зень вантажі  в в мікро (особливо мал  ої) АТЗПГ при сере  дніх 

(встановле них, нормативних) зна  ченнях ТЕП на заявленому lг. Приклади 

розрахунку представлені в р  озділі 3. Пе  рехід в ета  п 2 .1. 

 



 

 

Рисунок 3.1 - С хема вдосконален  ої методики оперативн  ого планування 

 

Етап 2  .1. Це мале замовле  ння? 

Якщо заявлений обсяг перевезень м  енше або дор  івнює виро бленню АТЗ, 

розрахованої за встановленими (нормативним) се  реднім ТЕ П, то перевезення 

належит  ь в мікро (особливо малої) А  ТЗПГ. Перехід в етап 3. В іншому випадк  у 

пе рехід до ет апу 2.2  . Зупинка. 

Етап 3. Зістав лення встановлених (нормати  вних) і фактичних середніх Vт 

і tпв для визна  чення знакі  в реалізов аного події «зн  ак, зна  к». 

Порівн юємо с  ередні (  встановлені, нормати  вні) і фактичні значення Vт і tпв 

для визначення знакі  в реа лізованого події «знак  , знак». Перехід в етап 4. 



 

Етап 4. Розрахунок плану пе  ревезень вантажів в мікро (особли  во малої) 

автотранспортної с истемі при фактичних Vт і tпв, на заяв  леному lг в 

реалізованому по  дію «з нак, знак». 

Вико  нується розрах  унок плану пере  везень вантаж ів в мік  ро (особливо 

малої) АТЗПГ при фактичних Vт і tпв, на заявленому lг в реа  лізованому под  ію 

«знак  , з нак» за моделлю мікр  о (особливо м  алої) АТЗПГ. П ерехід в етап 5. 

Ета п 5. Встановл  ення вико  нання заявленого обсягу перев  езень вантажів у 

мікро (о собливо малої  ) АТЗП Г, шл яхом визнач  ення його місц  я розташування в 

р  еалізованому подію « знак, знак».  

Якщо заявлений обся  г перевезень б ільше, ніж фактичний, то в дан  ому 

випадку для вик  онання заявленого обся  гу переве  зень пот рібно робота 

«додаткової» од  иниці АТЗ на в  иконання ч  астини заяв  леного обсягу переве зень, 

яка визначається шля  хом вирахування із заявлено  го обс  ягу фа  ктичного 

виробітку одного АТЗ. Перехід в ета п 6. 

Якщ о заявлений обс  яг переве зень дорівню  є факти  чному або м  енше його, 

то в дан  ому в ипадку заявлений об  сяг перевезень викону ється одиницею АТ  З. 

П ерехід в ета п 6. 

Етап 6. Прийнят тя рі  шення.  

Уповнов ажена особа, викор истовуючи результати розрахунків, приймає 

мож ливі рішень . У разі, якщо потрібна роб  ота дода  ткової одиниці АТЗ на 

викона ння ч астини обсягу переве  зень, то організатором пе  ревезень 

здійснюються дії щодо з  дійснення даної робо  ти (з алучення додат  кового АТ З, в 

тому числі найманого і ін  .). Пере хід в ета  п 7. 

Етап 7. Видача завдан  ня водієві.  

Вида  ча планов  ого завдання водієв  і на о  дну зміну , в нього вносят  ься 

значення, відповідні виконан  ня плану перев  езень вантажів в м  ікро (осо  бливо 

малої) АТЗПГ, відпо  відно до прийнятих рішень в блоці 6. 

 

 

 

 



 

3.2. Пр актичні ре комендації з опе ративного планування  

 

Р озробимо рекомендації, використовуючи удосконалену методику 

оперативного планування А ТЗПГ (рис. 3.1 ). 

1. Для п одії «мінус Vт і міну с tпв». 

Етап 1. Отримання оператив  ної заявки, статистик  а ТЕ П, підтвердження 

готовності АТЗ.  

Отрим ана зая вка на перевезення вант  ажу з п  ункту навантаж  ення в пункт 

ро звантаження.  

Вантаж н  авалювальний - пісо  к, щільніс  ть пі  ску 2 т / м3 [31], АТЗ – 

самоски д КА МАЗ 5511, обсяг ковша екскаватор  а 1 м3, про  біг з ванта  жем (без 

вантажу) 10 км (заявк  а), середні (встановлені, норма тивні) з начення Vт = 24 км / 

год і tпв = 0,25 ч, у організатора перевезень є ст  атистика фактичних с  ередніх Vт 

і t  пв, заявлений обсяг пере  везень вантажу (Qзая  в) в пон  еділок - 60 т, вівторок - 

40 т, середу - 30 т. П ерехід в етап 2.  

 

Табли  ця 3.1 – Вихідні д  ані 

 

де: 2  ГІС - визначення відста ні за да ною п  рограмою. 

 



 

Етап 2. Р  озрахунок оперативного плану переве  зень вантажу при середніх 

Vт і tпв , на зая  вленому lг. П орівняння параметр  ів о перативного пла  ну переве  зень 

вантажів із з аявкою, ідентифікація АТЗПГ. 

Приймемо, що д  ана заявка виконується самостійно, окремо від інших  , на 

маятнико  вому маршрут  і з на  зад не навантаже ним п робігом.  

З використа  нням розро  бленого електронного ресурсу отримано, що 

вироблення АТ З, розрахована за середньою (вста  новленим, нормативним) Т  ЕП, 

становить 70 т, (табл иця 60 стовпець 2).  

Заявлений обся  г перевезень в пон  еділок - 60 т, у вівторок - 40 т, в сере ду - 

30 т, тобто менше вироблення АТ  З, ро  зрахованої за с  ередніми (встановленим, 

нормативним) ТЕП - 70 т, т  оді спр аведливо с  тверджувати, що належить 

перевез ення вантажу в мікр  о АТЗПГ . Перехі д в е тап 3. 

Етап 3. Зіставлення в  становлених (нормативних) і фактич  них середні  х 

значень Vт і tпв для визн  ачення знаків реалізовано  го події «зн  ак, знак» 

Наприкла д: встановлене (нормативне) середнє значе  ння Vт = 24 км / год, 

щодня фактичне значення Vт = 12,036 км / год, то  ді в позначенні р еалізованого 

по дії п  ерший знак «мінус Vт»; встановлене (нормативне) с  ереднє з  начення tпв = 

0,25 ч, що  дня фак  тичне се  реднє значення tпв = 0,1  25 ч (таблиця 60 с  товпець 5), 

тоді в позна ченні реалізованого події другої знак «м  інус tпв». Таки  м чи ном 

о  тримано, що на практиці реалізується п  одія «мінус Vт і мінус tп  в». Перехід в 

етап 4. 

Ет ап 4. Ро  зрахунок пла  ну перевезень вантажів в мікро (ос  обливо малої) 

авт отранспортної сис  темі при фа ктичних Vт і t  пв, на зая  вленому lг в 

ре алізованому п  одію «з нак, зн  ак». 

Максималь на швидкість АТЗ в міст  ах обмежена 50 км / год, весь д  іапазон 

Vт включає значення від 0,072 до 30 км / год. 

 

 

 

 

 



 

Табли  ця 3.2 - Одночасна з міна Vт і tпв при подію «мін  ус Vт і мінус tп  в» 

 

 

Для події «мі  нус Vт і мін ус tпв» діапаз он Vт включає значення від 0,072 до 

24 км / год.  . Кр ок змін Vт і tпв позначимо Δ, приймаємо й  ого рівн  им 0,  5σ, то  ді 

кількість розраху нків, для кожного з мо  жливих под  ій, дорів  нює семи (сім 

стовпців табли  ці 3.2  , з 2 по 8). Розглян  уті в розра  хунку фактичні середні 

значення Vт і tпв представлені в таблиці 3.2  , з вищевиклад  еними вихідн ими 

даними (таблиця 3.1). 

Якщо фактичні серед  ні Vт і tпв знаходяться в інт  ервалі з  начень між 

цифр ами в шпальт  ах (стовпці 2 і 3) для я  ких вироб  лення в т оннах однак  ова, то 

вироблення при фактичних середніх Vт і tпв така ж і додатковий розрахунок не 

потрі бно. 

Якщо фактичні серед  ні Vт і tпв знаходяться в інтервалі значень між 

цифра ми в шпал ьтах (стовпчики 3 і 4; 4 і 5; 5 і 6; 6 і 7) в яких вироблення в тоннах 

різна, то п  отрібен до датковий р  озрахунок, що виконуєть  ся в т  акий спосіб - 

фактичні сере  дні Vт і tпв заносятьс  я у відповідні комірк и стовпч ика позначеного 

літерою «М» . Вироблення при фактичних середніх Vт і tпв буд  е розрахована 



 

автоматично, отрим  ані значен  ня вироблення не  обхідно з  афіксувати і вийт  и з 

програ  ми без збережен  ня даних. 

Резуль тати розрахунк  у вироблення в тоннах в реалізованом  у под  ію «м інус 

Vт і мін  ус tпв », з використанням елект  ронного ресурсу (ет  ап 2) за несені в 

таблиц  ю 3. 3. 

 

Т аблиця 3.3 - Обсяг и перевезень по дн  ях тижня  

 

де Qнорм - вироблення АТЗ, розрахова  на за встановлени  ми (норматив  ним) середн  ім 

ТЕП, т. 

 

Перехід в етап 5.  

Ета п 5. Встановлення виконання заявленого обсягу перевезень вантажів у 

мікро (особл иво м алої) АТ ЗПГ, ш  ляхом визначення його місця розташув  ання в 

реалі зованому по  дію «зна  к, знак ». 

Якщ о заявле  ний о  бсяг пе  ревезень більше  , ніж фа ктичний (таблиця 3.3), то 

в да  ному випадку для його виконання потрібна робо  та «додаткової» одиниці 

АТЗ, на вико нання частини заявленого обсягу пе  ревезень, яка визначається 

шляхо м вирахування із заявленого об  сягу фактичного виро  бітку одного АТЗ 

(наприк  лад, для п  онеділка 60-40 = 20 т).  

Якщо заяв лений об  сяг перевезе нь дорівнює факти чному (наприклад, для 

вівторка, таблиця3.3) або мен  ше його (наприклад, для середов  ища, табл иця 3  .3), 

то в да  ному випадку зая  влений обсяг пере везень в антажів виконуєт  ься 

одиницею АТЗ.  

Перехі  д в ета п 6.  

Ет ап 6. Прийняття рішення.  

У пон еділок для в  иконання за явленого обся гу потрібна ро  бота дод аткової 

од иниці АТЗ на пе  ревезення 20 т. У вівторок і середу заявл  ений об сяг п  еревезень 

в иконується одини  цею АТЗ. Перехід в е  тап 7. 



 

Ета п 7. Видач  а завдання водієві.  

Ви  дача план  ового завдання водієві пр  оводиться відповідн  о до прийнятого 

рішенн  я в бл оці 6, із зазначенням в дорожн  ьому л исті плану пе  ревезень вантажі  в 

- в понеділок 40 т, вторник 40 т, се  реда 30 т.  

2. Для події «мінус Vт і пл  юс tпв» 

Етап 1. Отрима  ння оперативної заявки, статистика ТЕП, підтвердження 

гото вності АТЗ  .  

Використовуємо да  ні першог о прикладу, як і для под  ії «мінус Vт і міну с 

tпв», то  бто lг = 10 км, за  явлений обсяг в понеділок 70 т, вторник 60 т, середа 50 

т. П ерехід в е тап 2. 

Е тап 2. Розрахунок оперативного плану перевезень вант  ажу при 

встан овлених (нормативних  ) середніх Vт і tпв  , на заявленому lг. По  рівняння 

п  араметрів оперативн  ого план  у пе  ревезень ва нтажів із з  аявкою, ідентифіка  ція 

АТ ЗПГ. 

П риймемо та кож, що дана з аявка виконується самостійно, окрем  о від 

інших  , на маятниковому маршруті з назад не навантаженим пробігом.  

З використанням розробленого елек  тронного ресурсу отримано, що 

в ироблення АТЗ, розрахо  вана за се редньою (встановленим, норма  тивним) Т ЕП, 

станови ть 70 т, (таблиця 3.4 стовпець 2).  

З  аявлений обсяг пе  ревезень в поне  ділок - 70 т, вівтор  ок - 60 т, середа - 50 

т, то  бто не більш вир  облення АТЗ , р озрахованої за середні ми (встано вленим, 

нормативним) ТЕП - 70 т, тоді справедливо ст  верджувати, що належ ить 

перевезенн  я вантажу в мік  ро АТЗПГ. Пере хід в етап 3. 

Е тап 3. Зіставлення встанов  лених (нормат  ивних) і фактич  них серед  ніх 

значень Vт і tпв для визначення зна  ків реалізованого п  одії «знак, з  нак» 

Наприклад: встановлене (н  ормативне) сер  еднє значе  ння Vт = 24 км / го  д, 

фактичн е значенн я Vт = 22,0  14 км / год  . (таблиця 3.4, між значеннями с  товпців 

2 і 3), тод  і в позначен  ні реалізо  ваного події перш ий зн ак «мінус Vт», вс тановлене 

(нормативн е ) середнє знач ення tпв = 0,25 год  ., фактичне значення tпв = 0,333 

г од. (т аблиця 3.4 стовпець 4), тоді в позна  ченні реалізованого події другої зн  ак 



 

«плюс tпв». Отримано, що реа  лізується п  одія «мінус Vт і плюс tпв  ». Перехі  д в 

ета п 4. 

Е тап 4. Розрахун  ок пл ану переве  зень вантажів в мікро (особ  ливо малої ) 

ав тотранспортної системі при фактичних Vт і tпв, на за  явленому lг в 

реалізов аному по  дію «знак, знак» .  

Для події «міну с Vт і плю с tпв » діапазон Vт так  ож вклю чає значе ння від 

0,0 72 до 24 км / го  д.. Розглянуті в розрахунку Vт і tпв представле  ні в табли  ці 3.4  . 

 

Таблиця 3.4 - Одночасна зміна при по  дію «м інус Vт і п  люс tпв 

 

 

У цьому п  рикладі фактичні с  ередні Vт і tпв знахо  дяться в р  ізних 

стовпчик  ах таблиці, то  му є потр  еба у додатк  овому розрахун  ок, що виконуєт  ься 

в таки  й спосіб - фактич ні сер  едні Vт і tпв заносятьс я у відпов  ідні ко  мірки 

стовпч  ика позначеного літер  ою «М» . Вироб  лення для факти  чних середніх Vт і 

tпв буде розрахована автоматично  , отриман  і значен  ня вироблення необхід  но 

зафіксувати і вийти з програми без збереження даних. 



 

Ре зультати розрахунку з вик  ористанням електронног  о р  есурсу за  несені в 

табли цю 3  .5. 

 

Таблиця 3.5 - Обсяг  и перевезень по днях тижня 

 

 

Пе рехід в етап 5.  

Етап 5. Встановлення виконання заявленого о  бсягу перевезень вантажів у 

м ікро (особливо ма лої) АТЗПГ, шляхом визначення його м  ісця розташуван  ня в 

реалізованому поді  ю «зна к, з нак». 

Я кщо заявлений обсяг перевезень біль  ше, ніж фактичний (таблиця 3.5), то 

в да  ному випадку для його вик  онання по трібна робо та «додаткової» о  диниці 

А ТЗ, на в  иконання частин  и заявленого обс  ягу переве зень, яка ви  значається 

шлях  ом вирахува  ння із за  явленого о  бсягу фактичн ого виробітку одно  го АТЗ 

(д  ля понед  ілка 70 60 = 10 т).  

Якщо заявлений обсяг переве зень до рівнює фактичному (напр  иклад, для 

вів торка, таблиця 3.5) або м  енше його (наприк  лад, для середовища), то в даному 

випадку заявле  ний обсяг переве  зень вантаж ів виконується одиницею АТЗ  .  

Перехід в ета п 6.  

Етап 6. Пр  ийняття рішен  ня  

У по неділок, для ви  конання з  аявленого обсягу потрі  бна р обота 

«додаткової» о диниці АТЗ на перевезення 10 т.  

У вівторок і се  реду заявлений обся  г перевезен ь вантажів викон  ується 

одиницею АТЗ  . Перехід в етап 7. 

Ет ап 7. Видача завдання водієв і  

Видача планового завдання водієві проводи  ться відп овідно до прийнятого 

рішення в блоц і 6, із зазн  аченням в дорожньому лис  ті плану перевезень ва нтажів 

- в понеділок 60 т, у вів  торок 60 т і в середу 50 т.  

3. Для події «плюс Vт і міну с tпв» 



 

Етап 1. Отримання опера  тивної з  аявки, статистика ТЕП  , підтвердже ння 

гото вності А ТЗ.  

Викори  стовуємо д  ані першого п  рикладу, як і для події «м  інус Vт і м  інус 

tпв », заявлений обсяг п  еревезень ван тажу (Qзаяв) в понеділок - 60 т, у вівто  рок - 

40 т, в середу - 30 т. Перехід в етап 2. 

Етап 2. Розрахунок оперативног  о плану перев езень вантажу при середніх 

Vт і t  пв, на заяв леному lг. Порівняння парамет  рів оперативн  ого пл  ану перевезе нь 

ван  тажів із заявко  ю, ідентиф  ікація АТЗПГ  . 

Приймемо тако  ж, що дана з аявка в иконується самостій  но, окремо від 

інш их, на маятниковому маршруті з наз  ад не на  вантаженим пробі  гом.  

З викор  истанням розробленого електронно  го ре  сурсу отриман  о, що 

вироблення АТЗ, роз  рахована за сер  едньою (встановленим, нормативни  м) ТЕ П, 

с тановить 70 т, (таблиця 3.6 стов  пець 2).  

Заявлений обсяг пер  евезень в понеділок - 60 т, у в  івторок - 40 т, в сер  еду - 

30 т, тобто менше вироблення АТЗ  , розрахованої за середні  ми (встан  овленим, 

нормативним) ТЕП - 70 т, тоді спр  аведливо ствер  джувати, що належить 

перевезення ва нтажу в мікр  о АТЗПГ. Перехі  д в етап 3. 

Етап 3. Зістав  лення встанов лених (н ормативних) і фа  ктичних сер едніх 

значень Vт і tпв для в  изначення знаків реалізова ного події «знак, знак» 

Наприклад: встановлене (нормативне ) середнє зн ачення Vт = 24 км / год, 

фактичне значення Vт = 25 км / год (табл  иця 3.6 стовпець 3), тоді в п  означенні 

реалізованого п  одії перш  ий зн ак «п люс Vт»; встановлене (нормативне) середнє 

з начення tпв = 0,25 г  од., фактичн е з начення tпв = 0,2 08 г  од., тоді в позначенні 

реалізованог  о под  ії друго  ї зна  к «мінус tпв» (  таблиця 3.6 стовпець 3). Т  аким 

чином, отрим  ано, що на практиці реалі  зується под  ія «пл юс Vт і мін ус tпв ». 

Перехід в етап 4. 

Е тап 4. Розрахунок плану перевезень вантажів в мікро (  особливо малої) 

а втотранспортної сист  емі при фактичних Vт і tпв, на заявленом  у lг в 

реалізовано му под ію «знак, знак». 

 

 



 

Т аблиця 3.6 - Одночасна з міна при подію «плюс Vт і мін  ус tпв» 

 

 

Для події «п люс Vт і м  інус tпв  » діапазон Vт вкл ючає з начення від 24 до 30 

км / год.. Крок змін Vт і tпв також позначимо Δ, приймаємо йо  го рівн  им 0,5σ, 

т оді к ількість розрахунків, для кожног  о з можливих п одій, також дор івнює семи 

( сім стовп  ців таблиці 3.6 з 2 по 8). Розглянуті в розра  хунку значення Vт і tпв 

представлені в таблиці 3.6. 

Результати ро зрахунку вироблення в тонна  х в реалізов аному подію «п  люс 

Vт і мінус t  пв», з ви  користанням електронного ресурсу (етап 2) занесені в 

табл ицю 3.7. 

 

Та блиця 3.7 - Обсяг и перевезень по д нях тижня  

 

 



 

Перехід в етап 5.  

Етап 5. Встановлення виконан  ня заявленого обсягу пер  евезень вантажі  в у 

мі  кро (о  собливо малої  ) АТ ЗПГ, шляхом визначен  ня його мі  сця розташуванн  я в 

реалізованому поді  ю «знак  , знак». 

Заявл ений обс яг перев  езень, згідно з таблицею 65, буде виконан  ий, тому 

перехід до етапу 6.  

Етап 6. Прийняття рі  шення.  

У понеділок, вівторок і серед  у заявлений о  бсяг пер  евезень виконуєть ся 

одиницею АТЗ  . Перех  ід в ета п 7. 

Етап 7. Ви дача завда  ння водієв і.  

4. Для поді ї «п люс Vт і плюс tпв» 

За результатам  и дослі  джень, виконаних у д  ругому розділ  і, встановлено, 

що (для п  одії «плю  с Vт і плюс tпв») на відстанях перевезе  нь ва нтажів від 10 і 

більше п  лан перевезень вантажів, розрахо  ваний за середніми ТЕП, виконується. 

Тому прийме мо, що в розглянутому прикладі від  стань перевезень вантажів 

дорів нює 5 км. 

Ета п 1. Отримання оперативної заявки  , статистик а ТЕП , підтвердження 

готовності АТ З.  

Вико  ристовуємо д  ані пер шого прикладу, як і для події «мінус Vт і мінус 

t  пв», п  робіг з ва нтажем 5 км, заявл  ений обся г перевезень в понеділок 110 т, у 

вівторок 100 т, в сере  ду 90 т. 

 

Т аблиця 3.8 - У точнені вихідні дан  і  

Найменування вихідних дани  х  з  начення  

Довжина маршруту , lм, км 10 ,0 

Другий нульовий пробіг, lн2, км 5,0 

 

Перехі  д в етап 2. 

Е тап 2. Розрах  унок оперативног о пл ану перевезень ванта  жу при сере  дніх 

Vт і tпв , на заявленому lг. Порівняння параметрів оперативного пла  ну перевезен ь 

вантажів із заявко ю, іде нтифікація АТЗПГ. 



 

П риймаємо, що дан  а заяв ка так ож виконується самостійно, окремо від 

інших, на маятниковому маршр  уті з назад не навантаженим пр  обігом.  

За результатам и розрах унку з вищевикладеними вихідними даними з 

використан  ням софт  у отри  мано, що вироблення АТЗ  , ро  зрахована за середньою 

(встановленим, нормативн им) ТЕ П, становить 120 т (табл  иця 3.9 стовпець 2).  

Заявлений обсяг перевезень в понеділо  к - 110 т, у вівторок - 100 т, в серед у 

- 90 т. Тобт  о менше вироблен  ня АТЗ  , розрахов  аної за се  редніми (встано  вленим, 

норма тивним) ТЕП - 120 т, тод  і справ  едливо стверд жувати, що належить 

пер евезення вант ажу в мі  кро АТЗП Г. П ерехід в етап 3. 

Ета п 3. Зіставле ння встановлених (нормативних  ) і фактичних сере  дніх 

значе нь Vт і tпв для визначенн  я знаків р еалізованого події «  знак, знак». 

Напри  клад: встановлене (но  рмативне) серед  нє знач ення Vт = 24 км / год, 

фактичн е значення Vт = 27 км / год (таблиц  я 3.9 сто впець 5), тоді в позначенні 

реалізова ного поді  ї перший знак «плюс V  т»; встановлене (норматив  не) сере  днє 

значення tпв = 0,2 5 год., фак тичне значенн я tпв = 0,376 го  д. (табли ця 3.9 стовпець 

5), то ді в позначенн  і реал ізованого події др  угої з нак «плюс t  пв». Отриман  о, що 

реаліз ується по  дія «плю с Vт і плюс tпв ». Пе  рехід в е тап 4. 

Е тап 4. Розрахунок план  у пе  ревезень в антажів в мікро (особливо малої) 

автотранс портної сис  темі при фактичних Vт і tпв, на заявленому lг в 

реалізованому под  ію «знак, знак». 

Для поді ї «пл  юс Vт і п люс tпв» діапазон Vт та  кож включа  є значення від 24 

до 30 км / год.. Крок змін Vт і tпв також позначимо Δ, прийм  аємо йог о рівним 

0  ,5σ, тоді кількіс  ть розрахунків, для кожного з можл  ивих подій, тако  ж дорівнює 

семи (с  ім сто  впців таблиці 3.9 з 2 по 8). Розг  лянуті в розрахунку Vт і tпв 

предста  влені в таб лиці 3.9. 

Результати ро зрахунку вироблення в то  ннах в реалізованому поді  ю « плюс 

Vт і плюс t  пв», з використанням електронного ресурсу (диви  сь ета п 2) зане  сені 

в таб  лицю 3.10. 

 

 

 



 

Таблиця 3.9 - Одночасн  а зміна Vт і tпв при події «плюс Vт і плю  с tп  в» 

 

 

Та блиця 3.10 - Обсяги пер  евезень по дн ях ти жня 

 

 

П ерехід в ет ап 5.  



 

Етап 5. Встановлен  ня викон ання заявленого о  бсягу перевезень вантаж ів у 

мікро (особ  ливо малої) АТЗПГ, шляхом визначення його міс  ця розташ  ування в 

реалізованому поді  ю «знак, знак». 

Я кщо заявлен  ий обсяг пер  евезень більше, ніж фактич  ний (таблиця 63  ), то 

в да  ному випадку для й  ого виконання потрібна ро  бота «додаткової» о  диниці 

АТ З, на виконання частини обсяг  у пер евезень, яка в  изначається шляхом 

вирахуванн  я із заяв  леного обсягу фактичного ви  робітку одн  ого АТЗ (дл я 

понед  ілка 110-100 = 10 т).  

Як що заявле  ний об  сяг перевез ень дорівнює фактичному (наприк  лад, для 

вівторка, таблиця 68) або м  енше й  ого (наприклад , для середовища, таблиця 68  ), 

то в даном у ви  падку заявлений об сяг перевезень ва  нтажів виконується 

одиницею АТЗ.  

Пере хід в е тап 6.  

Ета п 6. Пр ийняття рішення.  

У понеділок для виконання заявленого об  сягу потрібна р  обота додаткової 

одиниц  і АТЗ на перевезення 10 т. У вівт  орок і сер еду заявлени й обс  яг пер евезень 

в антажів викону ється оди ницею АТЗ. Пере  хід в е тап 6. 

Етап 7. Ви дача завдан  ня водієві. 

 

 

Висновки до розділу 3 

 

1. Застосуванн  я в досконалених методик розрахунку показників ро  боти 

тр  анспортних з  асобів до у кладення договору на перевезенн  я  вантажів і 

оперативног о плануванн  я в м ікро АТЗПГ до  зволяє, незалежно від схеми 

маршруту, визнача  ти можливість виконання заявлен  ого обсягу перевезень, 

розраховувати щоденну потребу в АТЗ і н  еобхідні витрат  и на перевезенн я 

вантажів.  

2. Розроблено пр  актичні рекомендації  , що передб  ачають обов'язковість 

розр  ахунку для ко  жного АТЗПГ окремо, ок  ремо для кожно  ї події, в к  ожен день 

(зміну) перевезень.  



 

Визначення ефекту, на прикладі перевезень ванта  жів в м  ікро АТЗ  ПГ пока зало, 

що застосування роз  роблених тео  ретичних положень і вдосконале  них методик 

розрахунк  у показників роботи транспорт  них засобів до укладення договору на 

перевезення  ван тажів і оперативного плану вання, дозв оляє попередити можлив  і 

збитки в розм ірі в розм  ірі від 1650 грн. (27,16%) до 652  5 грн. (46,03%) в змі  ну 

роботи АТ З. 

 

 

  



 

 

4. О ХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕ ЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯХ 

 

 

4.1 Аналі з умов праці у виробничому відділі 

4.1.1 Коротка характерист  ика відділ у 

 

Виробничий відд  іл знаходитьс я на 2 поверсі а дміністративної будівлі та 

с кладається з дв ох приміщен  ь оф  існого типу . Площа пе  ршого пр  иміщення 

ста новить 24,96 м2, а друг  ого – 49,9 2 м2. План приміщень та розташування 

роб  очих мі сць зображені на рисунк  у 6.1. 

 

 

Р исунок 4.1 – Схема приміщення підприєм  ства з розташуванням робочих 

мі  сць 

 

В прим іщенні №5 знаходять  ся 3 робочих м  ісця. Ін  ші пра  цівники відді лу 

з аймають робочі місця в приміщенні №1. 

Усі працівни  ки відді  лу ознайомленні із правилами та нор  ми охорони працi, 

вир обничої санiтарiї, протипожежного захист  у пiд час пров  едення геодезичних 

робi  т. 

Проведемо а  наліз приміщень та подамо результати у вигляді табл. 4.1. 

 

 

 



 

Таблиця 4.1 – Аналі з та характеристика приміщення 

№ 

п/п 
Елемент анал  ізу 

Характеристика 

Прим іщення №1 Приміщен  ня №5 

1 Висота, м 2,7 2,7 

2 Довжин  а, м 4,8 4,8 

3 Ширина , м 10, 4 5,2 

4 Загальна площа, м2 49,92 2 4,96 

5 Зага льний о  б’єм, м3 134,784 67,3 92 

6 Кількість вік он 3 1 

7 Кількі  сть робочих місць 7 3 

8 Кількість робочих місць 

обладнаних персональни м 

комп’ ютером 

7 2 

9 Наявність інших 

електричних при  ладів 

Багатофункціональний 

пристрій 

Принт ер 

Електрочайник 

Принтер 

Стаціонарний 

телефонний а парат 

Електроча йник 

10 Площа в приміщенні, що 

припадає на одно  го 

працівни  ка, м2 

7,13 8,3 2 

11 Об'єм приміщення  , що 

припадає на одного 

працівника, м3 

19,25 5 22,46 4 

12 Кат  егорія пр  иміщення за 

небезпекою ураження 

працюючи х електрич ним 

струмом 

Примі  щення без 

підвище ної небезп  еки 

ураження електричн  им 

ст  румом працююч  их 

Приміщення без 

пі  двищеної небез пеки 

ураж  ення елек  тричним 

струмом працюючи  х 

13 Шкідл  иві (небезпечні) 

вироб  ничі фа  ктори, які 

вп  ливають (можуть 

вплив ати) в відп овідному 

приміщенні 

Негативний впли  в 

електроприладів, 

знижена темпера  тура 

повітря, підвищений 

рівень шуму, підвищений 

рівень іонізуючих 

випромінюван ь, 

підви щений ріве  нь 

електромагнітних 

в ипромінювань 

Негативний впли  в 

електроприладів, 

зниж ена те  мпература 

повітря, підвищений 

рів ень шуму, підвищений 

рівень іонізуючи  х 

випро  мінювань, 

підвищений рівень 

електромагнітних 

випромінювань 

14 Категорі  я приміщення з 

пожежної небезпек и 
В (пожежонебе  зпечна) В (пожежонебезпечна) 

15 Можливі причини пожеж  і несправніс  ть 

електроприладів; 

займання 

легкозаймис  тих речей; 

недотримання пра  вил 

пожежної безпеки. 

несправність 

ел ектроприладів; 

займання 

легкозайм  истих речей; 

недотримання правил 

пожежної бе зпеки. 

16 Наявніс ть за собів 

пожежога сіння, пожежної 

сигналізації і зв'язку 

На поверсі, де 

розташований відділ є 2 

порошко  вих 

вогн  егасники ВП- 5 

На поверсі, де 

розташовани  й відділ є 2 

порошкових 

вогн  егасники ВП- 5 

17 Наявні  сть плану ев  акуації з 

досліджуваного 
Є Є 



 

приміщен  ня на ви  падок 

пожеж і 

18 Наявність інстр  укції з 

промислової безпеки на 

робоч их місц  ях 

Є Є 

 

Відп  овідно до саніт  арного законодавс  тва при організації пост  ійних 

робо  чих місць, ро  боче приміщення (каб  інет), обладнаний комп'ютерно  ю 

технік ою має бу ти до  сить просторим. П лоща на одн  е робоче місце має станови ти 

не менше ніж 6,0 м2, а об'єм не мен  ше ніж 20,0 м3 з ура  хуванням максимальної 

к ількості осіб, які одночасно п  рацюють.  

Порівняємо отримані результати із санітарними вимогами: об’єм повітря 

на одного працівник  а становить 19 м3 та 22 м3 та площа, що припадає на одного 

праців ника – 7,13 м2 та 8 ,32 м2 у приміщенн ях №1 та №5 відповідн  о. 

Отже, робим о ви  сновок, що приміщ  ення вир  обничого відділу геодезичних 

ро біт та обро  бки інформації відповідає нормат  ивам з охорони пр  аці, а 

праці  вники відділу заб  езпечені добр е організованими робочими міс  цями. 

 

 

4.1.2 Ана ліз шумового і вібраційного ре  жиму 

 

Шум є одним з найбіль  ш пошир  ених у вир  обництві шкідливих факторів. 

Постійний шум призводить до шви  дкої стомлюванос  ті, головного бол  ю, 

безсонні. Він викликає у людей др  атівливість, нерв  озність, послаблює увагу і 

пам'ять. Боро  тьба з шумом є важливим фа  ктором охо рони здоров'я люде й. 

Рів ні шуму та вібрації на ро  бочих місцях осіб, що п  рацюють з 

пер сональним к  омп’ютером, визначаютьс  я відповідно до ДсанП  іН 3.3.2 007-98. 

Шум одного комп’ютера становить близ  ько 40 дБ, а рі  вень ш уму 

друкувально  го прис  трою - близько 60 дБ. 

Шум розсіює уваг  у персоналу, істотно впли  ває на працезда  тність і 

результативність прац  і. Особливо с  ильно впливає шум на працездатність при 

розумов их операціях. Відч  утний шум знижує п  рацездатність розумово  ї праці 

бі льш ніж у 1,5 рази. 



 

Що с тосується рівнів ш  уму та вібр  ації, то будівля, у я  кій знаходиться 

офісн е приміщення, р  озташована по близу д  ороги з незначним транспортним 

навант аженням. 

 

 

4.1.3 Ан аліз освітленості робочих місць 

 

Як відомо, тривала робота за комп’ютером та з документами при 

недостатньому рівні освітленості мож  е пр извести до значног  о перенапруження 

зору, тому вимоги до осв ітлення є досит ь важливими. 

Усі приміще  ння забезпеченні природни  м та штучним осві тленням. Вікна 

примі  щень обл аднані регульованими пристро  ями – жалюзями.  

Як видно на рис. 4.1 – робо чі місц  я виробни  чого відділ у геодез  ичних робіт 

та обро  бки інформації розміщені так, що природне світло па  дає збоку, 

перев ажно з лі  вого. Всі робо чі місця, обладнання персональними комп’юте  рами 

розташовані т ак, щоб працівник уника  в по падання в очі прямого с  вітла. 

Як дже  рело світла при штучному освітленні на підприємстві 

застосовуються люмінесцентні лампи потужніс  тю 20 Вт ти  пу ЛБ. У приміщенні 

№1 знаходить  ся 16 ламп, а у приміщенні №5 – 8 ламп. Дод  атково до загал ьного 

освітлення, в становлені світильники місцевого о  світлення. 

У виробничих ум  овах не обхідно пе  редбачати таке штучн  е освітлення, 

котре ма  ло б створити безпечні у  мови прац  і. За неправильного освітле  ння 

нещасний випадок н  айбільш вирогідн ий. 

Розраху ємо освітленість Е ( лк) обох приміщень за такою формулою  : 

 

𝐸 =
𝐹

𝑆
 ,           (4.1) 

 

де, F  – світловий потік, лм. 

S – пло  ща освітлювальної поверхні, м2. 

Світловий по  тік люмінесцентної ламп  и потужніст  ю 20Вт типу ЛБ 

становить 1120 лм. 



 

Освітленість приміщення №1 становить: 

 

E1=
16∙1120

49,92
=358,97 лк. 

 

Освітленість приміщення №5 до  рівнює: 

 

E2=
8∙1120

24,96
=358,97 лк. 

 

Розрахуємо яскравість р  обочої повер  хні за форму лою: 

 

Я=
E∙Квідб

3,14
, 

 

де, Я – яскраві сть, кд  /м2; 

Квідб – коефіцієнт відбиття повер  хні (б  іла – 0,7  ; світло -бежева – 0,5; 

коричнева – 0,4; чо рна – 0,1). 

Оскіл ьки стіни приміщень біл  ого кольору, то коефі  цієнт відбиття п  оверхні 

становить 0,7. Осві  тленість обох примі  щень є однаковою, то яскравість робочої 

поверхні приміщення також є однаковою і становить: 

 

Я=
358,97∙0,7

3,14
=80 (кд  /м2). 

 

На терито  рії Украї  ни діють норми осві  тлення "Природне і шту чне 

освіт лення" СНи  П I  I-4-79. Згідно цих вимог, штучна освітленість к абінетів і 

ро бочих кім нат повинна становит  и 300 лк. У ви  робничому відді  лі геодезичн  их 

робі  т та обробки інформ  ації освітленість приміщень дорівнює 358,97 лк. В цих 

но рмах також вказа но найбільш допустиму яскравість робочих поверхонь – 500 

к д/м2. В кабінетах яскравіст ь станов ить 80 кд /м2.  

Можемо зробити висно  вок, що показни  ки освітленос ті ро  бочих місць на 

підприємстві відп  овідають вимогам  . 



 

4.1.4 Аналіз електробезпеки 

 

Під час експлуатації комп’ютерн  ої технік и найважливішим є питан  ня 

елек тробезпеки. Т  ому одн ією з таких і  нструкцій з охор  они прац  і (поруч з 

Інструкцією з п  ожежної бе  зпеки та Інстру кцією з подання першої дол  ікарської 

допомоги  ) має бу ти Інструкц  ія з еле ктробезпеки, де, зокрема, містяться вимо ги 

електробезпеки під час експлуатації комп’ютерної техніки. 

Електробезпека буді  вель та приміщень, де розміщені робоч  і м ісця 

о  ператорів (користувачів) пе  рсональних комп’ютерів, пов  инна відповідати 

вимогам Пра вил безпечної експлуатац  ії електроустановок споживач ів, 

затвердже них наказом Держна  глядохоронпраці від 9 січн  я 1  998 р. № 4 (д  алі — 

НПА ОП 40.1-1.21-98) (п. 1.4 розділу ІІІ Пра  вил № 65), але ці правила не 

п  оширюється на без  посередньо комп’ютерну техніку, оск  ільки ко  мп’ютер не є 

електр оустановкою, а є електротехнічним пристро  єм, яки  й розміщуєтьс  я в 

примі  щеннях без підвищеної небезпеки  , поза межами вибухо- та 

пожежонебез печних зон  . 

На підприємстві персональні к  омп’ютери, периферійн  і пристрої 

підключені до електромережі з допомогою справни  х штепсельних з’єднань і 

ел ектророзеток заводського вигото  влення. Піс  ля закінче ння р  оботи персон  альні 

комп’ютери і периферійні пристро  ї відключають від електричної мереж  і. 

Оскільки у приміщенні одночасно експлуатуються 7-10 персональн их 

комп’ютер  ів і перифе  рійних при  строїв, то на досту пному місц  і вст ановлено 

аварійний ре  зервний вимикач  , який м  оже повніс тю вимкнути електр ичне 

живлення приміщення, крім освітлення. 

 

 

4.2. Структу ра цивільно го захист у на підприємстві 

 

На підприємств і цивільний захист органі  зовується з м  етою завча  сної 

підготовки підприєм  ства до захисту від наслідк  ів надзвичайних ситу ацій, 



 

зниже ння втрат, створення умов для підвищення стійкос  ті й ого робо  ти та 

своєчасно  го прове дення рятувальних та інши  х невідкладних робіт. 

Си  стема цивільної оборон  и підприєм  ства будується на основі Зако  ну 

Украї ни "П ро цивільну обор  ону України", "Положенн  я про ци  вільну оборон  у 

України" та ін  ших нормативно- правових а ктів з мет  ою захисту робітн иків 

і службовц ів  

Відпові дальність за організацію та стан Цивільного зах  исту, за постійн  у 

готовні  сть її сил i засо  бів до проведення рятувальних та інших невідкладних 

робіт несе н  ачальник цивіл ьної оборони. 

Пл ан цивільного захисту підприємства на особливий пері  од в изначає 

обсяг, порядок органі  зації, способи і стро  ки здійсн  ення заходів щод  о вик  онання 

завдан ь цивільного за  хисту в режим  і ф  ункціонування в умовах ос  обливого 

періоду. На підп риємстві план цивільного за  хисту складається в звіт  ному році 

на майбутні  й та затверджується директором підприєм  ства. 

На підприємстві існує інструкція про порядок інформаційно- 

аналі тичного забезп  ечення з питан  ь н  адзвичайних по  дій, яка наголошує про 

необхід  ні дії . 

Інструкц  ія встановлює чіт  кий порядок поданн  я та отримання інформації 

про катастрофи, авар  ії, заліз  ничні та до  рожньо-транспортні події, не  щасні 

випадк и із смертельним наслід  ком, групові нещасні випад  ки, в  ипадки смер  ті 

пр ацівника під час виконан  ня ним т рудових обов’язків на підприємс  тві, випадків 

прир одної смерті, пожежі, е  кологічного лих  а, несанкціоновані втручан  ня в 

д  іяльність п  ідприємства та інші надзвичайні ситуації  , а тако  ж про негайне 

інформування про т  акі випадки. 

Керівними документами, за як  ими на підприємстві орг  анізовується 

підготовка з цивільного з  ахисту, є: 

1) наказ начал  ьника цивіл  ьної оборон и міста Тернополя за підсумками 

під  готовки за ми  нулий рік і завдання на нов  ий навчал ьний рік; 

2) програми пі  дготовки і навчання з цивільно  го захисту; 

3) виписки з пла  ну комплек  тування кур  сів цивільн ого захисту і 

навчальн их у станов підвищенн  я кваліфікації. 



 

Облік підготовки і навч  ання з цивільно  го захисту на підприємст ві 

веде  ться постійно. До облікових документів на підприємстві відносяться: 

4) жур  нал о бліку з анять з цивільної о  борони; 

5) журнал об  ліку підг отовки ке рівного і командно-начальницького скл  аду 

на курсах ЦО і навчальних установах підвищення кваліфікаці  ї. 

Особливо важ  ливими документами, які розробл  ені голо  вним інже  нером 

та підписані начальником є: 

1) перспективний пл  ан зах  исту під приємства; 

2) пл ан е вакуації працівників; 

3) пла н забезпечення фіна нсування евакуаційних та рятувальних роб іт; 

4) тех  нічна документація підприєм  ства щодо пра вил експлуатації; 

5) висно  вки комісії щод  о стійкості приміщення. 

Інст рукції щодо викона  ння працівника  ми вим ог техногенної безпеки та 

порядку дій пер  соналу в р  азі виникнення аварійної ситуації (аварії) розміщені на 

видних місцях – в кожному кабі  неті на ст  іні біля дв  ерей.   

За результатами ін  структажів та на  вчань, п ерсонал підприємст ва 

повине н: 

1) зна  ти та вміти виконувати встановлені на території підприємства 

вимо ги стосовно власно  ї бе зпеки та бе зпеки підприємс тва; 

2) знат и основні телефони оперативних чергових аварійно-рятувальних 

форму вань, у разі в  иявлення поруше  нь н  егайно п  овідомляти їх про можли  ву 

небез пеку; 

3) з нати правила пов едінки при виникненн  і аварійних ситуацій та аварій, 

не припускатися дій  , які можуть пр  извести до ви  никнення аварії або ава  рій та 

НС; 

4) з нати основні заход  и та сп  особи захисту від шк  ідливого впливу 

небезпечних реч  овин та наслідк ів НС техногенного характеру, порядок над  ання 

пер шої медичної допо  моги потерпілим, прав  ила користування засобами 

радіаційног о, хі мічного та колективног о захисту. 



 

Інстру кції щодо виконання п  рацівниками вим  ог техногенної безпеки та 

порядку дій пе  рсоналу в раз  і виникнення аварі  йної ситуації (аварії) розм  іщені на 

ви  дних місцях – в кожному к  абінеті на стіні біл  я две рей.   

Щоб працівники підприємства та його відвіду вачі могли шв  идко 

вибра тися з небезпе  чного пр  иміщення, на підприємстві розроблений пл  ан 

евакуації. Він виготов лений у відповідності з певними пар  аметрами, 

рег  ламентованими згід  но ГОСТ 12.1.11  4-82. 

Кр  ім т ого, згідно прави  л поже жної бе зпеки в будівл і в становлена система 

оповіщення про пожежу . 

Загал ом підприємство піклується про св  оїх працівників, забезпечує 

на лежний цивіл  ьний з ахист згі  дно всіх встановлених вимог.  

 

 

Висновки до розділу 4 

 

Охоро на праці відіграє важливу ро  ль, як суспіль ний чинник, оскільки, 

встановлю є пе вні норми та правила для захисту працівників при виконанні своїх 

обов’язків. Роботодавець зобов’язаний створити в кожно  му стр  уктурному 

підроз ділі підприємс  тва і на кожном  у робочому м  ісці умови праці відповідно до 

ви  мог нормативно-п равових актів про охорону праці. 

У розділі бу ло проа налізовано приміщенн  я виробн ичого відділу 

геодезичних  робіт та оброб  ки інформації на п  ідприємстві та схематичн  о 

зоб ражено й  ого план. 

Крі м тог о, було проведено аналіз стану охорони прац  і в приміщенн і 

відділу, санітарно-гігієнічних умов прац  і, дослі джено рівень шуму, віб  рації та 

осв ітленості ро  бочих місць. 

На даний час з’ясовано, що під час роботи з персональним комп’ютером 

в к  ористувачів зрос  тає концентр  ація ува  ги і зоро  ве навантаження, а також 

нервово-емоційне збудження в ум  овах зменшеної загальної м’язової активност  і 

при вимушено му положенні тіл  а – по  за сидячи. Окр  ім того  , в 

ком п’ютеризованих приміщ  еннях погіршується якіст  ь повітрян  ого середовища: 



 

під  вищується температ  ура пові тря, знижуєть ся вологість і змінюєтьс  я іонни й 

скл ад повітря, підвищується ріве  нь шу му, утворюють ся різні р  івні 

електромагнітного п  оля радіочастотно  го діапаз  ону, статичного і магнітного поля 

низ ької та наднизької ча  стоти. 

 

  



 

ВИСНОВКИ 

 

1. Аналі  з осно в технології і принципів функц  іонування 3PL і 4Pl 

логістичних провайд  ерів показав, що провайдери такого роду відрізня  ються 

комп  лексністю обслуговуванн  я  і високи  м рівнем використання інформаційних 

техн ологій, що дозволя  є їм виступ  ати у вигляд і м  енеджерів ланцюгів п  оставок . 

Попи  т і пропозиці  я п  ослуг 3PL і 4PL провайдерів в кра  їні, в порівнянні з 

розвиненими країнами, незн  ачні. Прот е, вже в н  айближчі роки прогноз  ується 

з ростання поп  иту на комплексні логістичні по  слуги, що вимагає наукового 

обґрунтування та практич  ної реалізац  ії переходу віт  чизняних ло гістичних 

ком паній на рі  вень 3PL і 4PL . 

2. Інформаційні сис теми і ресурс  и ком  паній, що забез  печують 

експе дирування товарів повинні бу ти тісно ув'яза ні з відповідною 

інформа ційною інфраст руктурою підприємства транспорту. Викладе  ний підхід 

у формуванні і  нформаційних ресурсів дозволить підвищити як  ість 

транспортного об  слуговування клієнтів, а тако  ж ефективність управління, 

створить практичн  і умови для забезпечення логіст  ики рівня 3PL і 4PL.  

3. Д  осліджено сценарії розв итку логістичної компан  ії до рів  ня 4PL 

провайдера. Вс  тановлено, що формування та  кого провайдера тако  го рівня 

переважно на осно  ві об'єднання орган  ізацій, що працюют  ь і логістичної, 

інформаційної, консалтингової, виробничій с  фері. На р  івні країни в ціл  ому 

розвит  ок логістичних по  слуг че  твертого рівня не  можливо без вдос  коналення 

інформ  аційного заб  езпечення мультимодальних перевезень. 

4. Провед  ено аналіз ста  ну інформаційної підтр  имки діяльн  ості 

компанії. У роз ділі  опису ються теоретичні та мет одологічні зас  ади формування 

систем уп  равління підприємством 3PL і 4  PL, а також пропонується модель 

формування системи управління транспортним підприємством р  івня 3PL і 4  PL. 

Як пок  азує міжн ародний д  освід, логістич ні оператори досягаю  ть з різ ними 

кліє нтами рі зного логістично  го рівня , причому ріве  нь 3PL і 4PL досягається з 

неба  гатьма клієнтами. У такій ситуації пропо  нується фор  мувати сист ему 

упр  авління т  ранспортним підприєм  ством ви  ходячи із специфіки взаємодії з тим 



 

вузьким колом клієнті в, з якими досягається логісти  чний сервіс рів  ня 3PL і 4  PL. 

Для ви рішення завд  ання використовуються мет  оди теорії графів і кластерного 

аналізу. Запропоновано алгори  тм побудови оптимал  ьної структури управління. 

5. Застосування вд  осконалених методик розрахунку пока  зників роботи 

трансп ортних засобів до укла  дення договору на переве  зення  вантаж ів і 

операти  вного планування дозволяє, нез  алежно від схем и маршруту, визначати 

м ожливість виконання заявленог о обсягу перевезень, розрахов  увати щоденну 

потреб  у в АТЗ і необхідні витрати на перевезення вантажів.  

6. Розроблено практи  чні рек  омендації, що передбачають обов'я  зковість 

розрахунку для кож  ного авторт  ранспортного зас  обу, окрем  о для к  ожної под ії, в 

ко  жен день (  зміну) перевезень. В  изначення ефе  кту, на при  кладі перевезень 

ван  тажів в мі кро АТЗ  ПГ показало, що з  астосування розроблен их теоретичних 

поло  жень і вдоскон  алених ме тодик розра  хунку по  казників роботи транспортних 

засобів до ук  ладення д  оговору на перевезення  вантажів і оперативного 

планування, дозвол  яє поп ередити мо  жливі збит ки в роз мірі в розмі  рі від 1650 

грн . (27  ,16%) до 652  5 грн  . (46, 03%) в зміну роботи АТЗ . 
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