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РЕФЕРАТ 

 

 

Магістерська робота складається із вступу, чотирьох розділів, 

висновків, списку використаних джерел із      найменувань. Загальний обсяг 

магістерської роботи становить         сторінки,         рисунків і          таблиць. 

Мета і завдання дослідження. 

Метою роботи є розробка технічних режимів взаємодіючих видів 

транспорту та їх порівняльна оцінка при перевантаженні вантажів. 

Для досягнення мети дослідження було поставлено та вирішено такі 

завдання: 

– виконано аналіз індустріальної промисловості; 

– проведено огляд діяльності промислових підприємств; 

– проаналізовано відправлення по різних видах вантажів; 

– визначено середньостатистичне навантаження різного роду вантажів; 

– розроблено технічні режими взаємодіючих видів транспорту; 

Об’єктом дослідження є процес доставки вантажів змішаними видами 

транспорту. 

Предмет дослідження – ефективність взаємодії змішаних видів 

транспорту. 

Методи дослідження. 

При виконанні дипломної роботи магістра використовували ряд 

методів, що застосовуються в теорії дослідження операцій, методи 

математичної статистики для обробки отриманих даних. 

Ключові слова: 

Продуктивність, транспортний засіб, обсяг вантажу, навантаження, 

режим роботи, питома вага. 
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ВСТУП 

 

 

Україна є індустріальною країною. Якщо розглядати промисловий 

комплекс країни, то він має досить потужну та досконалу матеріально-

технічну базу. Найбільший відсоток промисловості зосереджений у східних 

регіонах країн, а саме: Донецької, Луганської Дніпропетровської, Запорізької 

та інших областей. Важка промисловість відіграє провідну роль у 

народногосподарському комплексі України. Найбільшу питому вагу в 

Україні, саме, займає галузь важкої індустрії: вугільна промисловість, 

машинобудування, чорна металургія та ін. 

Важливу роль в індустрії України відіграє промисловий транспорт, 

який бере участь безпосередньо у виробництві продукції, переміщенні 

вантажів, а потім взаємодіючи із транспортом загального користування 

продовжує процес доставки продукції споживачам. 

Різні види транспорту, а також їхня взаємодія використовуються у 

якості промислового транспорту, де основну їхню частину складають 

залізничний та автомобільний транспорт. Саме на ці види транспорту 

припадає найбільша частина внутрішньовиробничих перевезень - 80%.  

Дуже складною задачею є забезпечення якісного та раціонального 

обслуговування транспорту промислових підприємств. Для вирішення цієї 

складної задачі необхідно скоротити час перебування транспортних засобів 

на підприємстві, їхній пробіг по шляхах загального користування, а також 

промислових підприємств. При виконанні даної задачі важливе значення має 

чітка та злагоджена взаємодія роботи залізничного транспорту із внутрішніх 

транспортом підприємства. 
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ТЕОРЕТИЧНИЙ РОЗДІЛ 

 

 

 

1.1 Аналіз індустріальної промисловості 

 

 

Промисловість є однією з провідних галузей господарства. Її діяльність 

пов'язана з науково-технічним прогресом та має значний вплив на розвиток 

суспільства. 

Розглядаючи галузеву структуру промисловості України можна 

зазначити, що провідне місце тут як правило займає саме важка 

промисловість. Аналізуючи останні роки у галузях промисловості можна 

констатувати зменшення виробництва продукції за рахунок зниження 

попиту. Найбільше це помітно в галузях машинобудування, легкій та 

хімічній промисловостях. 

 

Рисунок 1 – Промисловість України 
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Основними чинниками, які впливають на розміщення промислових 

підприємств є: природні, техніко-економічні та демосоціальні. 

Якщо проаналізувати рисунок 1 можна побачити, що промислові 

підприємства по території нашої країни розміщені нерівномірно більша 

частина промисловості, а саме акцентуючи увагу на важку промисловість 

розміщена на сході нашої держави. 

Розглядаючи розміщення районів промисловості України можна 

побачити формування чотирьох найбільших з них: Донецького, 

Придніпровського, Прикарпатського і Прибузького. Донецький район, який 

спеціалізується на вугільній металургійній машинобудівній промисловості є 

найбільшим на території нашої держави.  

 

 

 

1.2 Огляд діяльності промислових підприємств 

 

 

Аналізуючи аналітико статистичні дані індексу промислової продукції 

(ІПП) можна бачити недуже втішну статистику щодо зростання 

промисловості в Україні. У 2014-15 рр. спостерігається обвал ІПП на 10,1%-

12,3%, після чого у 2016-2018рр. відбувається незначне зростання ІПП до 1,1-

4%. І далі досить стрімке падіння ІПП, основними чинниками якого є: анексія 

АР Крим, військові дії на сході нашої країни, падіння попиту в середині 

країни та ін. 

У 2020 році, а саме в I-му його півріччі спостерігається падіння індексу 

промисловості на 5,1%, пізніше ще зниження на 1,5%. Саме в березні ІПП 

зазнав найбільшого удару у вигляді світової пандемії covid-19, а також 

економічної кризи у світовій спільноті. 
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продукціїїпромисловоіндексуЗміна2Рисунок   

 
 

Згідно статистичних даних аналізуючи номінаьний
 

продукції оїреалізованобсяг   з 2011 по 2019 рік можна спостерігати її 

падіння удвічі. 
 

 

 

у.о. продукції, оїреалізованобсяг  йНомінальни3Рисунок   
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найбільш в продукції оїреалізованобсяг  йНомінальни4Рисунок 

 
у.о.сті,промисловосекторахнихтехнологіч  

 

 

 
 найбільш продукції оїреалізован Частка5Рисунок  секторівних технологіч

 
у.о. продукції, їреалізоано обсязі загальномуу  стіпромислово  

 

 

Якщо проаналізувати рисунок 6, то можна помітити, 

івпевненост ділової індикатор що  (ІДВ) у промисловому виробництві з 

2015року є досить низьким і жодного разу не перевищив позначку у нуль. 
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стіпромисловоу  івпевненост ділової Індикатор6Рисунок   

 

 

Найбільш обвального характеру зазнав ІПП стіпромислово добувнійу 

роках 2015-2014 в  через втрату українських територій Донбасу та 

продовження воєнних дій на цих територіях. Саме видобуток вугілля в 

Донецькій області займав найбільшу часину видобувної промисловості і в 

цей період ІПП по видобутку вугілля знизився майже у 2,5 рази. 

У 2017 знову значне падіння ІПП, яке було спричинене припиненням 

господарських відносин з неконтрольованими територіями. І вже у 2018-2019 

рр. промисловість добувної галузі дещо зазнала піднесення, як знову у 

першому півріччі 20 року дару завдає пандемія соvid-19, яка знизила попит та 

ціни на сировинні товари. 
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стіпромислово добувнійу  продукціїіндексу  Зміна7Рисунок   

 

 

Індекс промислової продукції стіпромислово переробної  також за 

останні роки не є стабільним. Спостерігається його падіння протягом 

останніх років на 27%. 

 
стіпромислово переробнійу  продукції їпромисловоіндексу  Зміна8Рисунок 
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1.3 Формулювання (постановка) завдань кваліфікаційної роботи 

магістра 

 

 

Тема кваліфікаційної роботи магістра «Підвищення ефективності 

доставки вантажів змішаними видами транспорту на прикладі 

індустріального району». 

Формування індустріальних районів в Україні в значній мірі залежить 

від концентрації там виробництв та наявності транспортного сполучення. 

Хоч перший фактор в визначає пріоритетну розбудову транспортного 

сполучення.  

На прикладі розглядуваного індустріального району є наявними 

залізничне сполучення та автомобільний транспорт. Задача полягає в тому, 

що потрібно виважено розрахувати найбільш оптимальні варіанти доставки 

вантажу змішаними видами транспорту. 

На першому етапі таких досліджень потрібно проаналізувати типи 

вантажів, їх об’єми, варіанти доставки та перевалки. А також потрібно 

вивчити питання технічної оснащеності перевалочних пунктів. 

Маючи такі вихідні дані, потрібно розробити можливі варіанти 

доставки вантажів, а потім з цієї множини вибрати найбільш оптимальні. 

Для реалізації поставленої мети потрібно виконати ряд обґрунтувань, 

побідувати, наприклад, контактні графіки тощо. 
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АНАЛІТИКО-ДОСЛІДНИЦЬКИЙ РОЗДІЛ 

 

 

 

2.1 Аналіз відправлення різних видів вантажів 

 

 

Відправлення різного роду вантажів може відбуватися  будь якими 

видами транспорту, а також при їх взаємодії. На рисунку 9 зображено 

промисловий вузол індустріального району вантажної станції. 

 
Рисунок 9 – Промисловий вузол індустріального району 

 

Розраховуючи обсяги відправлення вантажу необхідно враховувати 

суму всіх відправлень по різних видах вантажів. Нижче наведено формулу 

2.1 для визначення обсягу відправлення вантажу: 

 

 



n

i
nin РР

1
,      (2.1) 
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В даному випадку значення niР  відображає об'єм відправлення різного 

роду вантажів. 

Далі переходимо до розрахунку обсягу вантажу окремого виду, яке 

знаходимо помноживши середньодобове навантаження у вагон певного виду 

вантажу niU  на статистичне навантаження на вагон і-го виду вантажу iстР . 

 

365 iстnini РUР      (2.2) 

 

У таблиці 1 відображено середньодобове навантаження у вагон і-го 

виду вантажу 

 

Таблиця 1 – Відсоткове виконання плану перевезень 

 
 

У таблиці 2 наведено коефіцієнти виконання плану по обсягах 

перевезень. 
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В таблиці 3 під назвою статистичне навантаження і-го вину вантажу 

відображено базове та фактичне виконання навантаження у вагон окремого 

виду вантажу. 

 

 
 

За залежністю 2.3 визначаємо суму обсягу відправлення вантажу 

враховуючи при цьому кількість вагонів поданих під навантаження nU  і 

відповідно середньостатистичне навантаження на вагон стР . 
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стnn РUР  ,     (2.3) 

 

При визначенні середньостатистичного навантаження потрібно 

врахувати обсяг відправлення вантажу за різними видами та кількість вагонів 

поданих під навантаження nU . 

 

n

n
ст U

Р
Р  ,     (2.4) 

 

Також із залежності 2.5 можна бачити, що середнє статистичне 

навантаження на вагон залежить від структури самого виду навантаження 

 iY , а також статистичних навантажень враховуючи кожен вид вантажу 

 iстР  

 

стi

n

i
iст РYР 

1
,     (2.5) 

 

Також знаходимо: 

n

ni

U
U

Y        (2.6) 

 

Для того щоб знайти об'єм відправлення різних видів вантажів у 

цілому, спочатку розраховуємо обсяг відправлення кожного окремого виду 

вантажу за формулою 2.2. 

Плановий обсяг відправлення вантажів за рік: 

Визначаємо обсяг відправленого кам’яного вугілля 

 

365111  стnn PUР  
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Підставляючи значення отримуємо наступний результат 

 

вагонтРn /121391703653,724601   

 

Розраховуємо обсяг відправлених чорних металів за рік 

 

365222  стnn PUР  
 

Після підстановки, результат наступний 

 

вагонтРn /05,16467736513,5092   

 

Третій розрахунок об’єму відправлених будівельних матеріалів 

 

365333  стnn PUР  
 

вагонтРn /55,57409736551,42373   
 

Далі визначаємо обсяг лісових вантажів, які відправлялися протягом 

року 

 

365444  стnn PUР  
 

вагонтРn /61495203658,463604   
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Річний об’єм відправлення борошна 

 

365555  стnn PUР  
 

Після підстановки значень отримаємо  

 

вагонтРn /55,23034036537,57115   
 

Також наступним розрахунком є відправлення річного об’єму цементу 

 

365666  стnn PUР  
 

Який становить 

 

вагонтРn /5,5700203659,67236   

 

Річний об'єм відправлення металобрухту 

 

365777  стnn PUР  
 

вагонтР n /4,17613436532,6087   
 

Також визначаємо обсяг річного відправлення інших видів вантажів 

 

365888  стnn PUР  
 

вагонтРn /5,8699773657,221058   
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Після знаходження річного обсягу відправлення кожного з видів 

вантажів переходимо до розрахунку загального обсягу відправлення по всіх 

вантажах в цілому 

 

  5,57002055,230340614952055,57409705,10467712139170nР
вагонт /55,208739375,8699774,176134   

 

 

 

2.2 Визначення середньостатистичного навантаження різного роду 

вантажів 

 

 

Переходимо до визначення середнього статистичного навантаження на 

вагон по нижче наведеній формулою 

 

n

n
ст U

РР       (2.7) 

 

Середнє статистичне навантаження на вагон становитиме 

 

рікзавагонтРст /05878,20606
1013

55,20873937
   

 

Також стР  можна знайти і за наступною залежністю : 
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стi

n

i
iст РYР 

1
,     де 

n

ni

U
U

Y 
 

 

Розраховуємо середнє статистичне навантаження на вагон кам'яного 

вугілля 

 

;/39278,119833653,72454097,03653,72
1013
460 вагонтРст   

 

середнє статистичне навантаження на вагон чорних металів 

 

;/572843,16236513,50008885,036513,50
1013

9 вагонтРст 
 

 

а також лісових вантажів 

 

;/60116,60703658,46355380,03658,46
1013
360 вагонтРст 

 
 

цементу 

 

;/709368,5623659,67022705,03659,67
1013

23 вагонтРст 
 

 

будівельних вантажів 

 

;/727379,56636551,42036525,036551,42
1013

37 вагонтРст 
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борошна 

 

;/388003,22736537,57010859,036537,57
1013

11 вагонтРст 
 

 

Металобрухту 

 

;/844653,17336532,60007896,036532,60
1013

8 вагонтРст 
 

 

Розраховуємо також середнє статистичне навантаження на вагон інших 

видів вантажів 

 

./816932,8583657,22103653,03657,22
1013
105 вагонтРст 

 
 

Аналогічно здійснюємо розрахунок фактичного об’єму відправлення 

вантажів за рік: 

 

визначення об'єму річного відправлення кам'яного вугілля 

 

;/124373753655,724701 вагонтРn   
 

річний обсяг відправлення чорних металів 

 

;/23892936555,54122 вагонтРn   
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будівельних вантажів 

 

;/4,59931536561,45363 вагонтРn   

 

визначення об'єму річного відправлення лісових вантажів 

 

;/648006436564,483654 вагонтРn   

 

борошна 

 

;/2,26553036596,55135 вагонтРn   

 

цементу 

 

;/6241503654,68256 вагонтРn   

 

металобрухту 

 

;/05,19621336573,5997 вагонтРn   

 

розрахунок фактичного об’єму відправлення інших вантажів за рік 

 

;/8752703658,211108 вагонтРn   

 

Після знаходження об’єму річного відправлення по кожному і-му 

вантажу проводимо розрахунок загального обсягу відправлення вантажів в 

цілому 
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  6241502,26553064800644,59931523892912437375nР
вагонт /65,2171684687527005,196213   

 

Аналогічно, як і в попередньому розрахунку визначаємо середнє 

статистичне навантаження на вагони кожного окремого виду вантажу так і в 

цілому. 

 

n

n
ст U

Р
Р   

Результат наступний: 

 

рікзавагонтРст /58,20881
1040

65,21716846
 . 

 

Розрахунок середнього статистичного навантаження на вагон по 

кожному виду вантажу: 

- кам'яного вугілля 

 

;/01238,119593655,72451923,03655,72
1040
470 вагонтРст 

 
 

- чорних металів 

 

;/730234,22936555,54011538,036555,54
1040

12 вагонтРст 
 

 

- будівельних вантажів 
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;/258405,57636561,45034615,036561,45
1040

36 вагонтРст 
 

 

- лісових вантажів 

 

;/838963,623036564,48350962,036564,48
1040
365 вагонтРст 

 
 

- цементу 

 

;/132708,6003654,68024038,03654,68
1040

25 вагонтРст 
 

 

- борошна 

 

;/3175,25536596,550125,036596,55
1040

13 вагонтРст 
 

 

- металобрухту 

 

;/669748,18836573,59008654,036573,59
1040

9 вагонтРст 
 

 

- іншого вантажу 

 

./603933,8413658,21105769,03658,21
1040
110 вагонтРст 

 
 

В цілому розрахунок середнього статистичного навантаження на вагон 

по всіх видах вантажів є наступним -  20881,56 т/вагон. 
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На рисунку 10 представлено в графічному вигляді схему взаємодії 

об’єму навантаження в тоннах з чинниками, що визначають його величину. 

 

 

 
  Рисунок 10 – Графічна схема 

 

Розрахунок питомої ваги виконуємо для кожного виду вантажу, 

результати записуємо у таблицю 4. 

 

 

 

  

ΣРn 

Un 

Рст 

Y Рст 

Uni Un 
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Визначаємо структуру навантаження по першому виду вантажу: 

 

 

- кам’яне вугілля 

 

тоннтисгрстр .17,12139
1000

3654603,721.1. 


  

 

тоннтисгрстр .375,12437
1000

3654705,722.1. 


  

 

%1546724,58100
93755,20873

17,121393.1. грстр  

 

%2706304,57100
84665,21716
375,124374.1. грстр  

 

тоннтисгрстр .205,29817,12139375,124375.1.   

 

%884042,01546724,582706304,576.1. грстр  

 

%3780733,35100
9091,842
205,29881.

%4565518,2100
17,12139

205,29871.



















грстр

грстр
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Аналогічно розраховуються дані по інших видах вантажів: 

 

- чорні метали 

 

тоннтисгрстр .67705,164
1000

365913,501.2. 



 

 

тоннтисгрстр .929,238
1000

3651255,542.2. 


  

 

%788878474,0100
93755,20873
67,1643.2. грстр  

 

%10020117,1100
84665,21716
929,2384.2. грстр  

 

тоннтисгрстр .25195,7467705,164929,2385.2.   

 

%311322696,0788878474,010020117,16.2. грстр  

 

%80901037,8100
9091,842

25195,7482.

%0894341,45100
67705,164
25195,7472.



















грстр

грстр
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- будівельні матеріали 

 

тоннтисгрстр .09755,574
1000

3653751,421.3. 


  

 

тоннтисгрстр .3154,599
1000

3653661,452.3. 


  

 

%75030788,2100
93755,20873

09755,5743.3. грстр  

 

%75967966,2100
84665,21716

3154,5994.3. грстр  

 

тоннтисгрстр .21785,2509755,5743154,5995.3.   

 

%00937178,075030788,275967966,26.3. грстр  

 

%99176388,2100
9091,842

21785,2583.

%39260714,4100
09755,574
21785,2573.



















грстр

грстр

 

 

 

- лісові вантажі 

 

тоннтисгрстр .52,6149
1000

3653608,461.4. 


  
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тоннтисгрстр .064,6480
1000

36536564,482.4. 


  

 

%4602778,29100
93755,20873

52,61493.4. грстр  

 

%8388809,29100
84665,21716
064,64804.4. грстр  

 

тоннтисгрстр .544,33052,6149064,64805.4.   

 

%3786031,04602778,298388809,296.4. грстр  

 

%2146674,39100
9091,842
544,33084.

%37511871,5100
52,6149

544,33074.



















грстр

грстр

 

 

 

- борошно 

 

тоннтисгрстр .34055,230
1000

3651137,571.5. 


  

 

тоннтисгрстр .5302,265
1000

3651396,552.5. 


  

 

%10348395,1100
93755,20873

34055,2303.5. грстр  
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%22269225,1100
84665,21716

5302,2654.5. грстр  

 

тоннтисгрстр .18965,3534055,2305302,2655.5.   

 

%1192083,010348395,122269225,16.5. грстр  

 

%17478587,4100
9091,842

18965,3585.

%2772276,15100
34055,230

18965,3575.



















грстр

грстр

 

 

 

- цемент 

 

тоннтисгрстр .0205,570
1000

365239,671.6. 


  

 

тоннтисгрстр .15,624
1000

365254,682.6. 


  

 

%73077611,2100
93755,20873

0205,5703.6. грстр  

 

%87403604,2100
84665,21716
15,6244.6. грстр  

 

тоннтисгрстр .1295,540205,57015,6245.6.   



32 
 

 

%14325993,073077611,287403604,26.6. грстр  

 

%42174821,6100
9091,842

1295,5486.

%49606198,9100
0205,570

1295,5476.



















грстр

грстр

 

 

 

- металобрухт 

 

тоннтисгрстр .1344,176
1000

365832,601.7. 


  

 

тоннтисгрстр .21305,196
1000

365973,592.7. 


  

 

%843800551,0100
93755,20873

1344,1763.7. грстр  

 

%903506173,0100
84665,21716

21305,1964.7. грстр  

 

тоннтисгрстр .07865,201344,17621305,1965.7.   

 

%059705622,0843800551,0903506173,06.7. грстр  
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%38206587,2100
9091,842

07865,2087.

%3996187,11100
1344,176

07865,2077.



















грстр

грстр

 

 

 

- Інші вантажі 

 

тоннтисгрстр .9775,869
1000

3651057,221.8. 


  

 

тоннтисгрстр .27,875
1000

3651108,212.8. 


  

 

%16776901,4100
93755,20873

9775,8693.8. грстр  

 

%03037335,4100
84665,21716
27,8754.8. грстр  

 

тоннтисгрстр .2925,59775,86927,8755.8.   

 

%13739566,016776901,403037335,46.8. грстр  

 

%627885023,0100
9091,842

2925,588.

%608349066,0100
9775,869

2925,578.



















грстр

грстр

 



 
 

 

Після виконаних розрахунків отримані результати по кожному виду 

вантажу відображаємо у вигляді графіків.

стовпчикових діаграм представлено планове та фактичне навантаження.

Із графічного відображення чітко спостерігаєтьс

навантаження саме кам’яного вугілля. На другому місці лісові вантажі.

 

 

Рисунок 11 – Діаграма планового навантаження різного роду вантажів, тис. т.

 

Після виконаних розрахунків отримані результати по кожному виду 

вантажу відображаємо у вигляді графіків. На рисунках 11 та 12 у вигляді 

стовпчикових діаграм представлено планове та фактичне навантаження.

Із графічного відображення чітко спостерігається найбільше планове 

навантаження саме кам’яного вугілля. На другому місці лісові вантажі.

Діаграма планового навантаження різного роду вантажів, тис. т.
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Після виконаних розрахунків отримані результати по кожному виду 

На рисунках 11 та 12 у вигляді 

стовпчикових діаграм представлено планове та фактичне навантаження. 

я найбільше планове 

навантаження саме кам’яного вугілля. На другому місці лісові вантажі. 

 
Діаграма планового навантаження різного роду вантажів, тис. т. 



 
 

 

Аналізуючи графік фактичного навантаження, можна з впевненістю 

стверджувати, що майже по всіх видах вантажів 

відповідає плановому.

 

Рисунок 12 – Діаграма фактичного навантаження вантажів, тис. т.

На рисунках 13 та 14 у графічному 

питомої ваги в загальному навантаженні згідно плану, а також по 

фактичному виконанню.

Аналізуючи графік фактичного навантаження, можна з впевненістю 

стверджувати, що майже по всіх видах вантажів фактичне навантаження 

відповідає плановому. 

Діаграма фактичного навантаження вантажів, тис. т.

 

 

На рисунках 13 та 14 у графічному вираженні представлено розрахунки 

питомої ваги в загальному навантаженні згідно плану, а також по 

фактичному виконанню. 
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Аналізуючи графік фактичного навантаження, можна з впевненістю 

фактичне навантаження 

 
Діаграма фактичного навантаження вантажів, тис. т. 

вираженні представлено розрахунки 

питомої ваги в загальному навантаженні згідно плану, а також по 



 

Рисунок 13 – Графік питомої ваги в загальному навантаженні, план

Рисунок 14 – Графік питомої ваги в загальному навантаженні, факт

Графік питомої ваги в загальному навантаженні, план

 

Графік питомої ваги в загальному навантаженні, факт
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Графік питомої ваги в загальному навантаженні, план 

 
Графік питомої ваги в загальному навантаженні, факт 



 

На рисунку 15 навед

вантажах. 

 

Рисунок 15 

На рисунку 16 графічно у вигляді стовпчикової діаграми відображено 

зміни в питомій вазі по всіх видах вантажів, які 

 

 

 

наведено зміни в абсолютних величинах по різних 

Рисунок 15 – Зміни в абсолютних величинах

 

На рисунку 16 графічно у вигляді стовпчикової діаграми відображено 

зміни в питомій вазі по всіх видах вантажів, які розраховувалися.
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ено зміни в абсолютних величинах по різних видах 

 
Зміни в абсолютних величинах 

На рисунку 16 графічно у вигляді стовпчикової діаграми відображено 

розраховувалися. 



 

Графічна інтерпретація змін у відсотковому відношенні до плану

Рисунок 17 

Рисунок 16 – Зміни в питомій вазі 

 

Графічна інтерпретація змін у відсотковому відношенні до плану

Рисунок 17 – Зміни в відсотковому відношенні до плану
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Графічна інтерпретація змін у відсотковому відношенні до плану 

 
Зміни в відсотковому відношенні до плану 



 

Рисунок 18 – Зміни в відсотковому відношенні до 

Після проведених розрахунків можна зробити висновок, що у цілому 

план навантаження перевиконаний 

- кам’яне вугілля 

- чорні метали 

- будівельні вантажі 

- борошно – на 

- цемент – на 54

- металобрухт 

- інші вантажі 

Якщо провести аналіз відхилення від плану по всіх видах вантажів, то 

найбільше відхилення спостерігається саме за рахунок вантажів лісового 

господарства  2146673,39

 

 

Зміни в відсотковому відношенні до об’єму навантаження

 

Після проведених розрахунків можна зробити висновок, що у цілому 

план навантаження перевиконаний – на тоннтис.9091,842

кам’яне вугілля – на тоннтис.205,298 ; 

чорні метали – на тоннтис.25195,74 ; 

будівельні вантажі – на тоннтис.544,330 ; 

на тоннтис.18965,35 ; 

тоннтис.1295,54 ; 

металобрухт – на тоннтис.07865,20 ; 

інші вантажі – на тоннтис.2925,5 . 

Якщо провести аналіз відхилення від плану по всіх видах вантажів, то 

найбільше відхилення спостерігається саме за рахунок вантажів лісового 

%2146673 . 

39 

 
об’єму навантаження 

Після проведених розрахунків можна зробити висновок, що у цілому 

тонн , а саме: 

Якщо провести аналіз відхилення від плану по всіх видах вантажів, то 

найбільше відхилення спостерігається саме за рахунок вантажів лісового 



40 
 

 

Аналізуючи питому вагу за планом та по факту, то найбільшу питому 

вагу серед вантажів займає кам’яне вугілля: за планом – становить 

%1546724,58  і по факту %2706304,57 . 

Розрахунок факторного аналізу відправлення різних видів вантажів 

виконуємо способом коригувань, а отримана результати наводимо у 

таблиці 5. 

Обсяги навантаження можуть залежати від багатьох чинників, а саме: 

вагонів, які подаються під навантаження; структури вантажу під 

навантаження, а також статистичного навантаження на вагон. 

Для розрахунку скорегованого плану об’ємів навантаження по 

кожному з видів вантажів необхідно добуток плану об’ємів навантаження та 

відсоткового плану навантаження у вагони поділити на 100. 

 

- кам’яне вугілля 

 

тоннтиссп .912437,3749
100

8102,45655112139,171. 



 

 

- чорні метали 

 

тоннтиссп .9238,928999
100

1145,089434164,677052. 


  

 

- будівельні вантажі 

 

тоннтиссп .7599,315399
100

1104,392607574,097553. 



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- лісові вантажі 

 

тоннтиссп .96480,06399
100

7105,3751186149,524. 


  

 

- борошно 

 

тоннтиссп .8265,530199
100

5115,277227230,340555. 


  

 

- цемент 

 

тоннтиссп .5624,149999
100

9109,496061570,02056. 


  

 

- металобрухт 

 

тоннтиссп .9196,213049
100

7111,399618176,13447. 


  

 

- інші вантажі 

 

тоннтиссп .4875,269999
100
100,608349869,97758. 


  

 

Виконуючи розрахунки та аналізуючи таблицю 5 можна констатувати, 

що під впливом різних чинників об’єм навантаження зазнав різних змін: пU  

– збільшився на 842,91 т. тонн; істP  – абсолютна зміна об’єму навантаження 

склала 0,00008 т. тонн; iY  – знизився на 0,00007 т. тонн. 
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ПРОЕКТНО-РЕКОМЕНДАЦІЙНИЙ РОЗДІЛ 

 

 

 

3.1 Розробка технічних режимів взаємодіючих видів транспорту 

 

 

У таблиці 6 наведено першопочаткові дані для розрахунку взаємодії 

двох видів транспорту (залізничний, автомобільний) та побудови їх 

контактних графіків взаємодії при прямому перевантаженні та з 

використанням буферного складу. 

 

 
 

Розраховуємо час розвантаження рухомого складу враховуючи 

продуктивність транспортного засобу, який буде здійснювати 

перевантаження вантажу. 

 

годQQT годроз доб
,/ ,     (3.1) 
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Згідно першопочаткових даних для виконання розрахунків добовий 

обсяг вантажу, який прибуває на станцію становить 1100 тонни, а 

продуктивність машини, яка буде здійснювати розвантаження складає 600 

т/год. Після підстановки даних у формулу 3.1 час розвантаження вантажу при 

продуктивності піднімально-розвантажувального механізму 600 т/год 

становитиме 1,833 години. 

 

833,1600/1100 розT  

 

Після цього потрібно розрахувати кількість транспортних засобів, які 

будуть необхідні для вивозу вантажу 

 

aa qQK
доб

// , авт.                                  (3.2) 

 

Підставляючи значення у формулу 3.2 розраховано кількість 

автомобілів для вивозу вантажу, яка становить 46 шт. 

 

4624/1100 aK  

 

За формулою 3.3 розраховуємо час для завантаження сорока шести 

автомобілів 

 

aa
a

зав tKT . , год      (3.3) 

 

Для завантаження 46 транспортних засобів потрібно затратити 8,74год 

часу. 

74,819,046. a
завT  
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Для розрахунку кількості вантажу, що розвантажується на склад при 

очікування приходу автомобілів використовуємо залежність 3.4 

 

11 tQQ годt  , т                            (3.4) 

 

При очікуванні автомобілів під навантаження на склад розвантажено 48 

тонн вантажу 

4808,06001 tQ  

 

Після розвантаження вагонів на склад необхідно визначити кількість 

вантажу, що залишається у вагоні 

 

1
/

tдобваг QQQ  , т                                    (3.5) 

 

1052481100 вагQ  

 

Визначаємо час на пряме перенавантаження з вагона на автомобіль 

– використовуючи стаціонарний склад 

 

а
а

ваг
пр t

q
Qt 1 , год                              (3.6) 

 

328,819,0
24

1052
1 прt  

 

– використовуючи склад на колесах (вагони) 
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а
а

доб
пр t

q
Qt

/

2  , год     (3.7) 

 

708,819,0
24

1100
2 прt  

 

За формулою 3.8 проводимо розрахунок часу на завантаження вантажу 

із складу на автомобіль 

 

а
а

t
аск t

q
Qt 1 , год                                 (3.8) 

 

Після підстановки чисельних значень отримуємо час 0,38 години 

 

38,019,0
24
48

аскt
 

 

Розрахунок загального часу розвантаження вагонів 

– використовуючи стаціонарний склад 

 

11 пр
А

роз ttT  , год      (3.9) 

 

Загальний час розвантаження становить 

 

408,8328,808,0 А
розT  

 

– використовуючи склад на колесах 

 

2проч
Б

роз ttT  , год                                 (3.10) 
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Визначений час складає 

 

788,8708,808,0 Б
розT

 

 

Після проведених розрахунків будуємо контактні графіки взаємодії 

транспортних засобів використовуючи буферний склад для перевантаження 

(рисунок 19) та склад на колесах (рисунок 20) 

 

 

Рисунок 19 – Контактний графік взаємодії залізничного і автомобільного 
транспорту при використанні буферного складу 
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Рисунок 20 – Контактний графік взаємодії залізничного і автомобільного 
транспорту при використанні «складу на колесах» 
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3.2 Порівняльна оцінка режимів взаємодії видів транспорту 

 

 

 

Отримавши розрахункові дані, що описують ефективність роботи 

перевалочного пункту, побудовано контактні графіки, рис.19, 20. 

Тут наочно добре можна бачити, що, якщо обрати варіант прямого 

розвантаження вагонів, то час цієї операції складе 8,788 год. Є також 

можливість використання буферного складу, при цьому операція 

перевантаження складе 8,408 год. Крім того не маловажним є те, що 

оплачується час простою вагонів на пункті і цей час повинен бути 

мінімальним. Тому покажемо це чисельно: якщо вибрати варіант прямого 

розвантаження вагонів, то час їх перебування складе 11,788 год; якщо 

використовувати буферний склад – 11,408 год. 

Звідси висновок – використання способу перевантаження з 

використанням буферного складу є більш раціональним його і будемо 

рекомендувати. 
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ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА В НАДЗВИЧАЙНИХ 

СИТУАЦІЯХ 

 

 

 

4.1. Оперативний контроль за станом охорони праці на 

підприємствах галузі 

 

 

Основним завданням оперативного контролю є виявлення порушень 

керівниками й працівниками посадових обов'язків, нормативів з охорони 

праці, умов праці і безпеки на робочих місцях. Він проводиться керівниками 

й фахівцями служб залізниць і відділень залізниць при відвідуванні ними 

відповідних об'єктів, а також керівниками та посадовими особами 

підприємств при відвідуванні ними структурних підрозділів. 

Триступеневий контроль є основною формою оперативного контролю 

за станом охорони праці на підприємствах залізничного транспорту. 

Завдання триступеневого контролю: - організація виконання комплексу 

заходів з охорони праці; - визначення відповідальних осіб за своєчасну 

перевірку стану охорони праці; усунення недоліків, виявлених у процесі 

перевірок. 

Результати роботи фіксуються в журналі оперативного контролю, що 

ведеться в підрозділах підприємства (цех, дільниця та ін.). Відповідальними 

за організацію й проведення триступеневого контролю залежно від структури 

підприємства є: 

- на першому ступені – безпосередній керівник робіт (бригадир, 

старший по групі, черговий по станції та ін.); 

- на другому ступені – керівник підрозділу підприємства (начальник 

цеху, старший майстер (майстер) дільниці, відділення та ін.); 
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- на третьому ступені – керівник підприємства (завод, депо, станція, 

дистанція та ін.). 

Перший ступінь контролю здійснюється щодня безпосереднім 

керівником робіт (бригадиром, старшим по групі, черговим по станції та ін.) 

як на початку, так і протягом усього робочого дня (зміни). 

Усунення порушень виконується негайно після виявлення під наглядом 

безпосереднього керівника робіт. Якщо виявлені порушення не можуть бути 

усунуті силами бригади або групи, безпосередній керівник робіт (бригадир, 

старший по групі, черговий по станції та ін.) зобов'язаний доповісти про це 

керівнику підрозділу підприємства (начальнику цеху, старшому майстру 

(майстру) дільниці, відділення та ін.). Останній разом з безпосереднім 

керівником робіт повинен вжити заходів щодо усунення виявлених 

порушень, а також визначити строки й осіб, відповідальних за їх усунення. 

Після чого особою, що проводила перший ступінь контролю, або керівником 

підрозділу, підприємства (начальником цеху, старшим майстром (майстром) 

дільниці та ін.) робиться запис у журналі оперативного контролю. Запис 

заноситься в день надходження повідомлення від безпосереднього керівника 

робіт. 

У випадку виявлення порушень правил і норм охорони праці, які 

можуть завдати шкоди здоров'ю працівників або привести до аварії, 

безпосередній керівник робіт (бригадир, старший по групі, черговий по 

станції та ін.) повинен призупинити роботу до усунення порушень. 

Другий ступінь контролю здійснюється керівником підрозділу 

підприємства (начальником цеху, старшим майстром (майстром) дільниці та 

ін.) разом з головою профкому і громадським інспектором цеху (дільниці, 

підрозділу) щотижня або щодекадно перевіряють стан охорони праці на 

доручених дільниці і робочих місцях, а також порядок проведення й 

усунення зауважень першого ступеня контролю. 
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При виявленні порушень, що загрожують безпеці людей, роботи 

припиняються, працівники виводяться з небезпечної зони та вживаються 

необхідні заходи щодо усунення порушень. 

У журнал оперативного контролю вносяться зауваження, які не можуть 

бути усунуті під час проведення перевірки, з визначенням заходів і строків їх 

усунення, а також осіб, відповідальних за усунення порушень. 

Третій ступень контролю здійснюється комісією, очолюваною одним з 

керівників підприємства (депо, станції, дистанції та ін.), до складу якої 

входять також голова профкому підприємства і голова служби охорони праці 

підприємства (можуть бути залучені й інші інженерно-технічні працівники та 

посадові особи). Періодичність проведення контролю – один раз на місяць. 

Результати перевірки повинні бути оформлені актом перевірки, а 

виявлені порушення повинні бути занесені в журнал оперативного контролю. 

Результати контролю керівник підприємства розглядає комісійно за 

участю керівників підрозділів, фахівців, представників профспілкової 

організації. Комісія розробляє заходи щодо усунення виявлених недоліків і 

порушень, а керівник підприємства призначає виконавців і строки їх 

виконання. Результати розгляду оформляються протоколом, видається наказ, 

яким встановлюються заходи щодо усунення виявлених недоліків і 

притягуються до відповідальності особи, що допустили порушення правил 

охорони праці або які винні в незадовільній організації роботи зі створення 

здорових і безпечних умов праці, а також заохочуються працівники, що 

досягли позитивних результатів у роботі з охорони праці. 
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4.2. Засоби індивідуального і колективного захисту працівників 

автопідприємства 

 

 

Залежно від характеру застосування засоби захисту працівників 

поділяють на засоби колективного захисту та засоби індивідуального 

захисту. 

Засоби колективного захисту – це засоби, які використовуються для 

захисту двох чи більше осіб за рахунок нормалізації умов їх трудової 

діяльності. 

Засоби індивідуального захисту застосовуються працівником 

індивідуально. 

Класифікація засобів колективного захисту визначаться тим 

виробничим фактором, для захисту від якого вони призначені. Це засоби: 

- нормалізації повітряного середовища виробничих приміщень і 

робочих місць (мікроклімату, вмісту кисню, шкідливих домішок у вигляді 

парів та аерозолів, рівня іонізації і барометричного тиску, температурних 

перепадів) і освітленості; 

- захисту від окремих видів випромінювання (іонізуючого, 

інфрачервоного, ультрафіолетового, електромагнітного, лазерного) і 

підвищеної напруженості магнітних та електричних полів; 

- захисту від коливань повітряного середовища (шум, ультра- та 

інфразвук) і підвищеного рівня вібрації (загальної і локальної); 

- захисту від ураження електричним струмом або підвищеного рівня 

статичної електрики; від підвищених або понижених температур поверхонь 

обладнання, матеріалів, виробів, заготівок; від впливу механічних факторів 

та падіння з висоти; 

- захисту від впливу факторів хімічної та біологічної природи. 
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Засоби індивідуального захисту (ЗІЗ) застосовуються тоді, коли безпека 

робіт не може бути забезпечена конструкцією та розміщенням устаткування, 

організацією виробничих процесів, архітектурно-планувальними рішеннями 

та засобами колективного захисту.  

Згідно зі ст.8 Закону України «Про охорону праці», роботодавець 

зобов'язаний забезпечити за свій рахунок придбання, комплектування, видачу 

та утримання засобів індивідуального захисту відповідно до нормативно-

правових актів з охорони праці та колективного договору. Для залізничного 

транспорту питання забезпечення працівників засобами індивідуального 

захисту регламентовано документом НПАОП 5.1.11-3.01-04 «Норми 

безплатної видачі спеціального одягу, спеціального взуття та інших засобів 

індивідуального захисту працівникам залізничного транспорту України».  

На відміну від засобів колективного захисту, ефективність 

використання яких визначається проектними рішеннями та рівнем технічного 

керівництва виробництвом, ефективність використання засобів 

індивідуального захисту багато в чому залежить від дисциплінованості 

персоналу та його навченості.  

У залежності від призначення ЗІЗ поділяються на такі класи:  

- ізолюючі костюми (пневмокостюми, гідро ізолюючі костюми, 

скафандри); 

- засоби захисту органів дихання (протигази, респіратори, 

пневмошоломи, пневмомаски);  

- спеціальний одяг (комбінезони, напівкомбінезони, куртки, костюми, 

штани, плащі, халати, фартухи, жилети); 

- спеціальне взуття (чоботи, напівчоботи, черевики, боти, калоші);  

- засоби захисту рук (рукавиці, рукавички, напальники); 

- засоби захисту голови (каски, шоломи, підшоломники, шапки); 

- засоби захисту обличчя (захисні маски, щитки); 

- засоби захисту органів слуху (протишумові шоломи, навушники, 

вкладиші);  
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- засоби захисту очей (захисні окуляри, світлофільтри); 

- запобіжні засоби (запобіжні пояси, діелектричні килимки, 

маніпулятори, наплечники, налокітники, наколінники); 

- захисні дерматологічні засоби (мийні пасти, креми, мазі). 

ЗІЗ очей призначені для захисту від дії твердих частинок, бризок 

рідини, газу, пилу, ультрафіолетового та ультрачервоного випромінювання, 

сліпучої яскравості чи комбінації перерахованих факторів. Конструктивно 

вони виготовлені у вигляді окулярів різних конструкцій і з склом без кольору 

або зі світлофільтрами. 

ЗІЗ органів дихання поділяються за принципом дії на фільтруючі, у 

яких повітря, що вдихається, очищається від шкідливих речовин шляхом 

проходження його через спеціальні фільтри, та ізолюючі, у яких повітря, що 

вдихається, повністю ізольоване від навколишнього середовища. Перші 

застосовуються при вмісті кисню в повітрі, яке вдихають, не менше 18% і 

обмеженому вмісті шкідливих речовин. Ізолюючі ЗІЗ органів дихання 

забезпечують захист в умовах недостатнього вмісту кисню та необмеженого 

вмісту шкідливих речовин. 

Основними параметрами ЗІЗ органів слуху є ефективність, маса та 

зусилля притискання. Крім того, навушники повинні мати просторове 

регулювання звукоізолюючих чашок у горизонтальній та вертикальній 

площинах, а також забезпечувати вільне, без будь-якого притискання, 

розташування вушної раковини у корпусі навушника. 

Засоби захисту голови дозволяють не допустити травмування голови 

при виконанні монтажних, будівельних, навантажувально-

розвантажувальних та інших робіт. Каска є основним ЗІЗ голови від 

механічних ушкоджень. Матеріал, що використовується для виготовлення 

корпусів касок, повинен бути стійким до впливу агресивних середовищ, 

органічних розчинників, потоків води. Крім того, каски захищають голову 

від ураження електричним струмом, у разі дотику до струмоведучих частин. 

Каски можна використовувати також разом із закріпленими ЗІЗ (наприклад, 
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каска з протишумовими пристроями, щитком для зварників, прозорим 

екраном для захисту обличчя та очей). На касці можуть бути також виносні 

елементи індивідуального освітлювального пристрою. 

Дерматологічні засоби індивідуального захисту поділяють залежно від 

призначення на такі види: захисні, очищувачі шкіри та репаративні засоби. 

Захисні засоби залежно від фактора, проти дії якого спрямований захисний 

ефект, поділяють на групи: від пилу, води, розчинів солей, кислот, лугів 

низької концентрації; мастильно-охолоджувальних рідин; органічних 

розчинників і тих лаків і фарб, що їх містять; масел та мастил; синтетичних 

змащувальних мастил та палива; смол, отверджувачів, клеїв; підвищених та 

знижених температур; від ультрафіолетових випромінювань та шкідливих 

біологічних факторів. Очисники шкіри призначені для вилучення 

виробничих забруднень шкіри. Репаративні засоби сприяють регенерації 

шкіри та використовуються після роботи. До захисних дерматологічних 

засобів висуваються додаткові вимоги. Вони повинні відрізнятися 

направленою ефективністю, легко наноситися і не створювати незручностей 

у роботі, мати необхідну адгезію зі шкірою і в той же час легко змиватися з 

шкірного покриву. Ці засоби не повинні викликати токсичних ефектів і 

сенсибілізації організму, порушувати нормальний стан та функції шкіри і 

бути поживним середовищем для мікроорганізмів, забруднювати виробничі 

матеріали й готову продукцію. 
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ 

 

В результаті проведених досліджень встановлено об’єми перевезених 

вантажів за типами. Загальний обсяг відправлень вантажів  nР

вагонт /55,20873937 . 

Середнє статистичне навантаження на вагон 

рікзавагонтРст /05878,20606 . Також цей показник визначено за видами 

вантажів, що перевозяться. 

Розроблено структуру навантаження по видах вантажу. 

Після проведених розрахунків можна зробити висновок, що у цілому 

план навантаження перевиконаний – на тоннтис.9091,842 , а саме: 

- кам’яне вугілля – на тоннтис.205,298 ; 

- чорні метали – на тоннтис.25195,74 ; 

- будівельні вантажі – на тоннтис.544,330 ; 

- борошно – на тоннтис.18965,35 ; 

- цемент – на тоннтис.1295,54 ; 

- металобрухт – на тоннтис.07865,20 ; 

- інші вантажі – на тоннтис.2925,5 . 

Якщо провести аналіз відхилення від плану по всіх видах вантажів, то 

найбільше відхилення спостерігається саме за рахунок вантажів лісового 

господарства  %2146673,39 . 

Аналізуючи питому вагу за планом та по факту, то найбільшу питому 

вагу серед вантажів займає кам’яне вугілля: за планом – становить 

%1546724,58  і по факту %2706304,57 . 

Розглядаючи конкретний окремий перевалочний пункт з добовим 

об’ємом вантажів 1100 т/доб, де взаємодіють автомобільний та залізничний 

транспорт, визначено ряд показників, а саме: 
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час розвантаження –1,833 год; 

кількість автомобілів для вивозу вантажу –46 шт; 

для завантаження 46 транспортних засобів потрібно затратити 8,74год 

часу; 

при очікуванні автомобілів під навантаження на склад розвантажено 
48 т вантажу. 

Визначено час на пряме перенавантаження вантажу з вагона на 

автомобіль 

– використовуючи стаціонарний склад 

328,81 прt  год; 

– використовуючи склад на колесах (вагони) 

708,82 прt  год. 

Час на завантаження вантажу із складу на автомобіль 0,38 год. 

Загальний час розвантаження становить 

 

408,8А
розT  год. 

 

– використовуючи склад на колесах 

 

788,8Б
розT  год. 

 

На основі отриманих результатів побудовано контактні графіки 

взаємодії транспортних засобів, використовуючи буферний склад для 

перевантаження  та склад на колесах. 

З аналізу отриманих результатів – використання способу 

перевантаження з використанням буферного складу є більш раціональним 

його і будемо рекомендувати. 
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