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ABSTRACT 

 

Shydlivskyi V.B. Improvement of use of intermodal transportation in 

supply chains - Manuscript. 

 

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

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

- Ternopil, 2022. 

The first section contains theoretical information about supply chains, 

discusses intermodal transport planning and its problems. 

The second section describes the company, organizational structure. The 

structure of the transport market and the actual position of the company on it are 

analyzed. 

In the third section, the cost of intermodal and road transportation. The results 

of the company's clients on intermodal transport services are presented. The 

interdependence between the selected survey issues is shown. 

The fourth section deals with the issues of occupational safety. 
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ВСТУП 

 

Ос таннім час ом транспор  тна га  лузь сти  кається зі зрос таючою 

пробл емою скорочен  ня викиді  в забруд  нюючих речови н при одноч  асному 

задовол енні з ростаючих транспортних п  отреб. Во ни робл  ять автомобі льний 

тра нспорт все біль  ш обтяжли вим для нав колишнього с ередовища. 

Вирішен  ням ціє  ї пробл  еми м оже бу ти переведення ч  астини транспор  ту на 

заліз ницю чи річковий тра  нспорт в к  онтексті Страт  егії ро  звитку транспор  ту 

ЄС, таким ч  ином викори  стовуючи рі  шення, запропонован  і інтерм  одальним 

тра нспортом. 

Пр едметом дослід  ження є проце  си плануван  ня та здій снення 

інтермо  дальних пере  везень на прикл  аді діяльн ості Schavem aker P oland, а 

т акож оці нка о  сновних відмінносте  й у витр атах між інтермодаль  ним 

тр  анспортом і автомобіль  ним транспортом. Тако  ж бу ли про ведені опи тування 

сер ед клієнт ів комп  анії, які с  тосувалися на  дання по слуг ко нтейнерних 

пе ревезень. 

М етою роб  оти є пр  едставити пе  реваги викори стання інтермо  дального 

транспор  ту в ланцюга  х постачанн  я порівня  но з автомобіл  ьним транс портом. 

Для д осягнення пос тавленої м ети бу ли вик  ористані та кі ме тоди дослідженн  я: 

• пров едено досліджен  ня л ітератури, 

• було зібр  ано інфор  мацію про об  ’єкт дослід  ження, зокре  ма про 

і  нтермодальний транс  порт у с  фері й ого застосува  ння в ланцю гах постач ання, 

• аналі з етап ів плану  вання та фізичн ої р  еалізації кон тейнерних 

пере  везень, 

• аналіз основни  х вит рат, пов'  язаних з інтермодальни  м 

тра нспортом, 

• ана ліз опитувань кл  ієнтів ком панії та в  изначення 

взаємозалежно  стей між окремим  и пи  таннями опитуванн  я. 
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Структур а робот  и включ  ає чо  тири роз діли вс  туп і в исновок. Перши й 

присвячени  й окресленн ю с фери ланцюг ів п  оставок і показує, я  кий впли  в м оже 

мат и на них транспортний процес  , особл иву ув агу бул  о приділен о 

інтермодальн  им пер  евезенням і п  итанням, пов’язани  м з йо  го планува нням і 

проблемам и. 

У друго  му розд  ілі п  редставлено зага льнц інформац ію про д  осліджувану 

компа  нію. Проаналізован  о її організаційн  у стру  ктуру, представлен о 

матеріаль ну баз  у комп  анії та проанал  ізовано пото чну ситуа  цію на р  инку. У 

трет ьому роз ділі предст  авлено проц ес планув ання та фі  зичної р  еалізації 

і  нтермодальних перевезень  , наприкл  ад, досліджуваної компа  нії, а т  акож 

а наліз основ них в  итрат. Та  кож бу ло описа  но результа ти опитування та 

визначе  но взає  мозалежність між окрем  ими питанням  и опитува  ння за 

допо  могою к  оефіцієнта конверге  нції Чупров а. У четве  ртому р  озділі 

розглянут  о витан  ня охо  рони пр  аці та безп  еки життєдіяль ності. 

У роботі була вик  ористана літер  атура з логістик  и та і  нтермодальних 

перевезе нь, джере лом інфо рмації є мере жа Інтерне  т. 
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РОЗ ДІЛ 1. М ІСЦЕ І Р ОЛЬ ТРАНСПОРТУ В Л АНЦЮГУ 

ПОСТ АЧАННЯ 

  

1.1 . Визн ачення, ц ілі та управління лан цюгом поста чання 

За ост анні ро  ки співробітни  цтво між підприємс твами у сфе рі логісти ки 

в широко му розум  інні зазнал о д осить інтенсивн ого роз  витку. До поя ви 

сучас них інтегрован  их ланц югів пос  тачання іс  нували р  ізні фор  ми спів  праці, 

спр ямовані на ефективн  у доставк  у то  варів і по  слуг клієнт  ам. Шви  дко 

з’ясу валося, що ус піх компан  ії залежит  ь не тільк  и від не ї, а й від ус іх суб’є ктів, 

які з нею сп  івпрацюють. На думк  у М. Е. По  ртера, «осно  вним джерело  м 

конкур ентної пе  реваги дано  го суб'єкта є не еф  ективність йог о функціонуван  ня 

в цілому  , а еф  ективність р ізних виді в діяльн  ості, які він зді  йснює, пос  тачаючи 

свою пр  одукцію на р  инок». 

Ці в иди д  іяльності утворюю  ть ланцюжо  к ва ртості. Кол  и комп анія 

к ористується послугами, що над  аються і  ншими компані  ями (н априклад, у 

сфе  рі логі стики, дистрибуц  ії, постачання  ), кож на наст упна орга  нізація робит ь 

св ій внес ок у ст ворення кінцев ої вартос  ті прод укту. Це бул  о головною 

причин ою все бі  льш час  того пристосуван ня підприємс  твами вла  сної 

дія  льності до діяльно  сті св оїх кліє нтів і пост ачальників, буду  ючи так им ч  ином 

с истему ді  яльності, що ск  ладається з їх ланцюжків вартос  ті. В результа  ті 

прог  ресуючого п  роцесу ст  ирання бар'є  рів між підприємства  ми і ви ходу за 

м ежі у сталених і традиційн  их від  носин між контраген тами почали 

формуват ися перш  і фор  ми зв'я  зків, які пізні  ше б ули на  звані ланцю гами 

п  оставок. 

За останні  й десят ок р оків п  оняття «ланцю г пост ачання» отр имало 

б  агато, час  то не ду  же пос  лідовних і різномані  тних в  изначень. А  втори 

розглядають лан цюги по  ставок п  ереважно як послідов  ність д  іяльності, яка 

пос лідовно виконуєтьс  я різни ми підпр  иємствами. Д  еякі з них трактуют ь їх як 

к онцепцію або різ  новид філ ософії. Бі льш широк о понят тя ланцюг  а пос  тавок 
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трак тує М. Кріст  офер, я  кий роз  глядає йо  го як « мережу сп оріднених і 

взаємоз алежних організаці  й, які дію  ть на основ  і вз аємної співпр аці, 

контролюют ь і покр  ащують матеріал ьні та інформацій  ні пото ки від 

постачальник ів до кін  цевих спож ивачів». 

Слід за  значити, що сь  огодні коопер  ація в ла нцюгах постач  ання 

с тосується не лиш е логістик и, але й виробни  цтва, управ  ління якіс  тю, 

маркетингу то  що. Мереж  і поста вок, з інш  ого боку  , с кладаються не лиш  е з 

ко  мерційних і виробничи  х підпри  ємств. До них т акож входя  ть сервіс ні 

комп  анії, багат  о з я  ких походят ь із гал узі л огістичних послу  г. Вон и 

здійснюють пот оки та обс  луговують уч асників м ережі. 

Участ ь компані  ї в ланц южку по ставок пор оджує багато зобов  'язань і 

вимог . Компанії  , що працюют  ь на ринк у, безсумнівно  , во ліли б збере гти п  овну 

авт ономію, але чер ез пос тійно зроста  ючу конкурен  цію на ри  нку все бі льше і 

біль ше компаній бачат  ь св ої можл ивості та пер  еваги, пов’язан  і з учас  тю в 

л анцюжку поставок. Це пояснює  ться ти  м, що компанія, яка вирішила 

приєднати  ся до лан  цюжка поставок , очікує  , що зв іт про прибутки та зб  итки 

вияви ться сприя тливим для н  еї. Це по  хідне від перекон  ання, що ланцю  ги 

пост авок мают ь біль ше можл ивостей конк  урувати на рин  ку, ніж о кремі 

підприємс тва. 

Основ ними ці лями лан  цюгів поставо к з точк и зор у логіс тики є: 

• мінімізаці  я витра  т на п  родукт та інформ аційний по  тік при 

збережен  ні бажаног  о кліє нтами рівн  я обслуговування ; 

• забезп ечення коротк  их термін  ів до  ставки та висо  кої на  дійності, 

пер іодичності та гнучкос ті п  оставок; 

• оптимізац ія рі вня за  пасів у всьо  му ланцю жку поста  вок р азом з 

адаптаціє  ю до пе  реваг окремих сегмент  ів ри  нку. 

Бе ручи до ува  ги ідеол огію створен  ня ланцю гів поставо  к, а отже, 

о  чікування к  омпаній, які беру  ть учас ть у їх фу  нкціонуванні, мо  жна вид  ілити 

три т ипи цілей  : 
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• п  рямі цілі , 

• пр оміжні ці  лі, 

• кі  нцеві ц  ілі. 

Бе зпосередні ці  лі, також в ідомі як деталь  ні ц  ілі, — це ціл і, які мож  на 

реалізу  вати без посередньо, є бі  льш оперативн ими, ніж страте гічними, і є 

відносн о однорід  ними. Безпосе редні ці  лі досит ь ле  гко виміряти, і їх легк  о 

пов ’язати з відп  овідальністю конкрет  ні комп  анії чи співроб  ітники. Во  ни є 

невід’ємни ми ціл  ями ланцюг а поставо  к, вон  и ви значаються як необхідн  і, 

н  ав’язані структур  ою са мого лан  цюга пост авок і діям и, які зді  йснюються в 

ньому  . Прям  і пе реваги вклю чають: 

• оптиміз  ація запа сів, 

• п  окращення лі  квідності то  варів у ланцюжку , 

• ск орочення термін  у до ставки, 

• більша надійн ість у виконан  ні замовлення  , 

• біль ша гнуч кість постав ок, 

• краще ви  користання активів, 

• біл ьше почут  тя бе зпеки. 

Промі  жні ці  лі є результатом реаліза  ції конкрет них цілей , але їх не можн а 

в важати кінцеви  ми ц  ілями. До н  епрямих ціле й н  алежать, з окрема, зниже ння 

витра т і покр  ащення обслу  говування кл  ієнтів. Прикла  дом м  оже бу  ти 

реал ізація конкре  тної ці  лі щ одо ск орочення запасів  , що при  зведе до зниже ння 

в итрат, а скорочен  ня термі ну дост авки продукту призве де до підвищення 

рів ня логіст ич ного об слуговування спожи  вачів. 

Кінц  евими ціля ми вважа  ються за гальні виго  ди, до як  их прагнут ь 

компа  нії, що бер  уть у  часть у ла  нцюжку постав  ок. Окр  ім високо ї 

конку  рентоспроможності, ми та  кож м ожемо відзначи  ти: швидши  й ро  звиток, 

збі льшення про  дажів, ви  щу прибут ковість та збільшення прибутк  у. До  сягти 

всі  х цих ц  ілей одночасн о не завжд  и мо  жливо, то  му к  омпанії виді  ляють ок ремі 

цілі  , пов 'язуючи їх зі стратегіями  , заплано ваними на обр  ані періо ди. Слі д 
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з азначити, що кінцеві ц  ілі найч астіше узго  джені, а то  му ті  сно пов'язан  і о дна з 

о  дною. П рикладом мож е слу  жити збільшен ня прод  ажів, що н айчастіше 

призводи ть до з ростання прибут  ку. 

Систематика ц ілей ланцюг а поста  вок представлена на ри  с. 1  .1. О днак 

пере  раховані вищ  е ц ілі не є ви  черпним сп  иском. У р  ізні періоди і рі  зні ситуа  ції 

в лан  цюгах поста  чання мо  жуть ставит  ися інш і ц ілі в залежност  і від у  подобань 

у  часників і з  овнішніх у  мов. Од  нак важлив  о визнач  ити об  рані ц  ілі та вибр  ати 

відпов ідні з асоби дій  . 

Р азом з розвитк ом ланцюгі в по ставок роз вивалася і кон  цепція 

управлі ння ним  и. Спочатк  у логісти ка в ос  новному бул а пов'я  зана зі 

зберіга нням і тр анспортуванням, а логіст ична дія  льність бу ла розпор ошена. 

 

Р исунок 1.1 . С истематика цілей ланцюг  а поставок 

 

П  роте з п  лином ч  асу бул о ви  рішено це нтралізувати ло  гістичні функ  ції, 

і підпри ємства по  чали ди  витися на ланцю  жок по ставок більш с  тратегічно, при 
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цьо  му бі  льше оцінюю чи р оль д  ілових па  ртнерів. У роз  витку концепц  ії 

уп равління ланцю гом п остачання мож на виді  лити 5 основн  их фа  з. Це: 

• Е  тап I - збері гання та тран  спортування, трив  ав до 1960  -х р  оків, 

зосереджуючи сь головн  им чино  м на на опер  аційну ефективніст  ь, в ідповідну 

підтримк у пр  одажів і маркет  ингу, складува  ння та ефект ивний транспо  рт. 

• Ф аза II - управлі ння зага  льними витратами, тривал  а до 1980- х 

р  оків, з осереджена на управлінні витрат  ами, о птимізації та обслуговуванні 

кл ієнтів. 

• Фаз а III - інтегро ване управл іння, що три  вало до 19  90-х р  оків, 

в ключало: пла  нування логістики  , стра  тегії ланцюга поставок  , інтеграці ю з 

функці ями компан  ії. 

• Ет ап IV - у правління ла нцюгом поста  чання, я кий трив ав до 20 00 

ро ку, включ  ав т  акі пи  тання, як: стратегіч не ба  чення ла  нцюга по ставок і 

спі впраця, що наголошує на компетентнос  ті. 

• Ф аза V - е лектронне управл іння ланцюго  м пост ачання, яка трива є 

і сьогодн і, ф окусується на викорис  танні Інте  рнету в концепці  ї упра вління 

л анцюгом п  остачання SC  M, де шевий і негайни  й до  ступ до баз д  аних, 

електр онної ін  формації та синхро  нізації SC M. 

Управ ління лан цюгом постач  ання ча сто зводит ься до ст ратегії, 

к онцепції, метод у. Бага  то авто  рів вважають , що управ  ління л анцюгом 

постачан  ня - це на справді уп  равління в  сім бізнесо  м, і всі т радиційні бізнес-

фу  нкції повин ні бут  и в ключені в йог о проце с. 

Управлінн я ланцю гом постача ння, як і упра вління в ціло  му, вим  агає 

вирі шення про блем лідерс тва, ст руктури або прийн  яття ріше  нь, але ч  ерез 

ду же ве ликий об  сяг вон о має інш ий характ  ер. 

Зав дяки завдан ням, які пос тають п  еред менеджер  ами, що керують 

ла нцюгом по стачання, стає можли вим: 

1) фо  рмування з  агальної страте  гії, виз  начення напря мку та ціл  ей у 

кон  тексті ст ратегії компа  нії; 
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2) форм  ування струк  тури організац  ії та п  роцесів, що ві  дбуваються в 

ні й, завдя  ки чом у п  родукти та послу ги будут  ь відповідат и вимог ам ри нку; 

3) створе ння сп ільних інф  ормаційно-оперативних сис тем; 

4) формува ння міжорганізацій них від  носин з м  етою ін  теграції 

о  перацій; 

5) відс теження середо  вища ла  нцюга поста  вок для реа гування на 

змін и умо  в. 

Та ким чино  м, ми мож  емо в изначити управлі  ння ланц  югом постач  ання 

як « управління поток  ом рече  й та інформа  ції че  рез мереж  і підприємств , які є 

постача льниками та одержувача ми оди н для одного»  . Од  нак слід пам'ятат  и, 

що у  правління ланц  югом постачан  ня є д  уже широки  м поняття  м і ох  оплює 

багато ін ших, не логісти  чних аспек  тів, так  их як мар  кетинг, виробництво  , 

р  озробка пр одукту або у  правління я  кістю. 

  

1 .2. Важливіст  ь трансп орту та й ого в плив на лан цюг постач ання 

Транспорт на пот  реба - це необ  хідність п ереміщення пе  вним 

трансп ортним з асобом з мето  ю з міни місц  я пот реби. Тра  нспортні потр  еби - це 

пра гнення або перев  аги, бажа  ні еко  номікою та суспіл  ьством, пов'яз  ані з 

по питом на кон кретні пос  луги, спрямо  вані на сферу транспор  ту та зв'язк  у. 

В они відобра жаються на попит  і на транспортні посл  уги. Ці по  слуги заз вичай 

надаю ть продавц  і та постачал ьники транспо  ртних пос  луг, на  приклад т  акі як: 

транспо  ртні ко  мпанії, організато  ри та опер  атори транс  портно-експедиційних 

компаній  . Таки  м чино м, тр  анспортну потреб у м ожна визначит и як 

«потенці  йну, ізо льовану від ін ших, по требу в пе реміщенні людей  , ва нтажів і 

повід омлень у певни  й час на пев  ну відс  тань, про яку повід  омляє економіка та 

суспі льство». 

За енцикл опедичним визна  ченням, тр анспорт – це «сук упність в  идів 

діяльності , пов’язаних з пе  реміщенням л юдей і ма теріальних бла г 

в ідповідними засобам  и». Усе часті ше він включа  є не лиш  е п роцес 
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переміще ння з міс  ця на мі  сце, але й усі д  ії, без як их реалізац  ія ціє ї ме ти бул а 

б немо жливою, н априклад: вантажно-розвантажувальні ді  ї. Тран спорт 

охоплю є ба  гато г  алузей економ іки, зокрема  : п  ромисловість, сіл  ьське 

г осподарство та будівництв  о. Пропозиц  ії трансп ортних ком паній не 

обмежую ться л ише с  амим транспо  ртуванням, а й вк  лючають і нші види 

діяльн  ості, т  акі як наван  таження, р  озвантаження, з  берігання ван  тажів, 

с упровід ван  тажу, пода ння ван  тажів до мит  ного оформл ення, орен да 

конт ейнерів для транспортуван  ня тощо  . 

Ця діяль ність є резул  ьтатом ду же різноманітн ого та к онкурентног о 

ри нку т ранспортних п  ослуг. 

Завдя  ки т ранспорту на підприє  мствах можли  вий л огістичний обіг , у 

то  му чи слі потре би в мате  ріалах, напів  фабрикатах і с  ировині. Т  акож можли ве 

р  озповсюдження вже вироб  лених товарів  . Міжнаро дні пер  евезення 

заб  езпечуються і  мпортною та експо  ртною торгівл  ею, що значно по  кращує 

ст ан еконо міки д аної кра  їни. Важлив ість транспорт  у в ло  гістиці ви  пливає з 

частк и в итрат у зага  льних логісти чних вит  ратах, розгл ядається г  оловним 

чи  ном че  рез ефект ивність пот  оку т  оварів і чере  з мінім ізацію вит рат цьо  го 

пото  ку. «Ефектив ність транспо  ртних процесі  в є основно  ю у  мовою 

ефективно  сті в сучасн  ій економіці , тод і як мінімізац ія транспорт них вит рат 

повинн  а розгля  датися по від  ношенню до вс  ього логістичн  ого ланцю га (…).  

Біл а книг  а є одн  им з о  станніх документ  ів, що виз начають транспортну 

пол ітику Європейськ  ого Союзу  . Він в  изначив на  прямки роз  витку тран спорту 

в Євро пейському Со  юзі до 2010 ро  ку. Осно  вними ідея ми Біл  ої кн  иги б ули: 

вдо сконалення пра  вил конкуренції (а то  чніше, забезпе  чення в  ищої я кості 

посл уг у авто мобільному транс  порті та ст  ворення належ  них ум  ов для розвит ку 

авіаційни  х перевезе  нь) та розширен  ня Транс’європейської тра  нспортної 

мере жі ( TEN-T). ). 

Слід заз начити, що транспо  рт х арактеризується зн ачною уча  стю 

держав  и в процес ах прийн яття рішень. У багатьо  х ви  падках перевізн  ики та 
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їх ні користувач і не можу  ть п риймати рі  шення п овністю незалежно  . Є багат о 

прав ових нор м і закон  ів, які нал ежним чи  ном ре  гулюють і кон тролюють 

р  оботу перевізни  ків, а тако ж пра  вил, за я  кими уклада  ються договор и. 

Важлив им елемент  ом ф  ункціонування т  ранспортних про  цесів є відповідна 

транспортна сис  тема. За ви  значенням Л. Гофм  ана, т ранспортна си  стема — це 

«суку  пність техні  чних, орга  нізаційних, екон  омічних і п  равових пита  нь, які 

виника ють у процес  і взаємо дії окре мих транспорт них галузе  й і визнач  ають 

характе р осн овних зал ежностей і взаємоз  в’язків між транспорто  м та інши  ми 

сферами тр  анспорту. на  родне господар ство». 

Так им чино м, т ранспортну систему мож  на в изначити як на бір е  лементів, 

що забе зпечують пер  еміщення тов арів або люде  й від початко  вого пу  нкту до 

пун  кту призначення  . Як і будь- яка сис  тема, це має б ути впорядкован е 

роз ташування еле  ментів, внутріш  ньо збалансова  них і нале  жним ч ином 

інтег  рованих у сво  є о  точення, щоб с  творити лог ічне та послідов  не ц іле. 

Основно ю про блемою в питаннях, пов'язан  их з тра нспортом, є виб  ір 

вид у і к  ількості транс  портних засоб  ів. При виб  орі с  лід в раховувати не ті  льки 

організаційно- технічні у  мови, а й характер  истики трансп  ортного засоб  у. 

Технічн  і умов и сл ід порів нювати з таки  ми властивостям  и транспор  тних 

з асобів, як: швидкі  сть, т ягова сил а, ван  тажопідйомність, займа  на пл оща та 

ц  іна. При в  иборі відповідног о транспор  тного з  асобу с лід зверн ути ув  агу на 

м ожливі мож  ливості ус  унення або спр  ощення перевантажувальни  х ро  біт 

шл яхом інтеграц  ії т  ранспортних проц  есів з т  ехнологічними і склад  ськими. 

При ви борі відповід  них тр анспортних засо  бів т акож нео  бхідно уточнюват  и їх 

кільк ість. Для ц ього н  еобхідна інформаці  я про обсяг вантажопоток  у між 

ок ремими локаціями. 

Т  ранспорт є одн  им із елемен тів соціально-екон омічної інфраструкт  ури. 

Інфрас труктура скла  дається зі ст  аціонарних пристро  їв і об' єктів, які 

дозволяю ть п ереміщувати люде  й або вант  ажі. Т  ранспортна інфрастр  уктура 

скл адається п ереважно з тр  ьох основних г руп елемент ів: 
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• дорог  и вс  іх ви  дів тра  нспорту, 

• тран спортні пунк  ти (на  приклад, аероп  орти, термін али), допоміжн  і 

при  строї для обсл  уговування дор  іг і транспо  ртні пун  кти (наприкла д, мост  ові 

к рани, кра ни). 

Транспор тна інфрас  труктура п  ризначена для викон  ання на  ступних 

ф  ункцій: 

• серві  с, як  ий задовол ьняє поп  ит на послуги с  фери споживан  ня та 

виробниц тва, 

• перенесен ня, що ство  рює п  отік товарів, енер  гії та люде  й у косм  осі, 

• інтеграці  я, форму  вання еко  номічних, соціа  льних та 

інфор  маційних зв'  язків у регіо нальних в ідносинах, 

• приск орення, що є пере думовою економі  чного розви  тку ре  гіонів, 

• р  озташування, яке че  рез рівень роз витку інфрастру  ктури доводить 

наявніст ь трансп  ортних мере  ж, енерге тики тощ о. 

Розв иток к  омпаній у гал  узі експе  дирування, тр  анспорту та лог  істики 

(TSL  ) зал ежить голо  вним ч  ином від ба  жання комерційни х, промислови  х або 

сервісних компаній передав  ати логіс  тичні послу  ги зовні  шнім постач альникам 

п  ослуг. А утсорсинг - це концепц  ія управлі ння, яка по лягає в переда  чі (за 

дог овором) частин и діяльнос ті к омпанії зовн  ішньому постачаль нику посл уг. 

Він бер е на себ е відпов  ідальність за де  які процеси та функції  . Все час  тіше 

компанії нада ють логісти  чні послуги аутсор  сингу, використовую  чи та ким 

чин ом дос від і проф  есійні знан  ня сторон ніх компаній, що спеціалізують  ся в 

цій галузі  . 

Вибираюч и зо  внішнього поста чальника л огістичних по  слуг, 

п  ідприємство ( також йо  го наз  ивають при  нципалом) має враховуват  и влас  ні 

потреб  и, н априклад, чи упа ковані товари, логісти  чні п ослуги яки  х дору чено 

з овнішній ком  панії, чи ні, і яка їх чутлив  ість до транспорту  вання та з  берігання. 

проце  си . Поті м необ  хідно взя  ти до уваг  и умови  , які є в розпоряджен  ні 

постачаль ника пос луг, найважливішими з яки  х є: 
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• до свід робот  и з достав кою, 

• викор истання суч  асних технолог ій, 

• знан ня нормативн  их документ  ів, 

• дос туп до обладн  ання та пристр  оїв для пакуван  ня, марк ування 

тощо , 

• можлив  ість техніч  ного переміщенн  я вантажі в (підйомн  о-

транспор  тне обладнан  ня, візк и), 

• наявні сть від  повідних транспор  тних за  собів, п  риладів, обладнанн я 

тощо . Одн им із осно  вних напр  ямів роз  витку к  онцепції аутсо  рсингу є 

аутсорсин  г ланцюг а по  ставок. Це пов’яза  но з діяльністю пров айдерів послу  г 

4PL  . Фун кціонування мо  делі 4PL поляг  ає в пе  редачі управлі  ння 

транспортним  и та л  огістичними операціями зов  нішньому кооператор  у, як ий 

об’єдну є всі ла  нки ла  нцюга поставок  . Таки  й тип ві  дносин між к  лієнтом і 

постачаль ником пос  луг назив  ають стра  тегічним партнер  ством, в яко  му 

логіст ичний опера тор відп  овідає за всі ло  гістичні процеси  , довір  ені й  ому 

клієнтом. Найча стіше для пос  тачальника пос луг це о  значає співпр  ацю з біл ьш 

ніж одніє ю організацією  , я  ка, використ  овуючи в ласні активи та компетенц  ію, 

ін тегрує дія льність і проце  си в мереж ах розпо  ділу, виробництва  , 

транспор  тування та постачання  . 

Таки  м ч  ином, постачальник  а логі  стичних пос луг, з то  чки з ору йог  о 

важливост і в інтеграці  ї л анцюга поста вок, м ожна в изначити як: 

• ла нка в л анцюзі по  ставок клієнт а, 

• акт ивний інтегр атор л анцюга поста  вок, 

• по стачальник послуг  , я  кий інт егрований із ла  нцюгом пост ачання 

клієнта , 

• ін струмент інтеграці  ї ланц  юга поставок  , 

• постачальник по  слуг, що пропону  є рішенн я для ланцюг а постав ок. 

Найчаст іше передбачається  , що спів  праця в р амках контракт  ної 

ло  гістики відб увається в три етапи  , пе  рший з як их, т обто встановлення 
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співпрац і, поляг  ає у в  иборі учас ника тен  деру та ви значенні ці лей співпр  аці. 

Дру гий - розв иток коо  перації, поля гає в удосконаленн і, контро лі, розш иренні 

або об  меженні кооперації. Ос танній, трет  ій ета п визна  чається як перегля д або 

пр ипинення співпраці (ко  нтракти розра  ховані на макс  имум три роки). 

Резу  льтатом, яког  о пов инен д  осягти за  мовник у співпрац  і з провайдер ом 

логісти  чних послуг  , має бут  и реаліз ація од нієї або к  ількох ціле й, ран  іше 

пос тавлених учасника  ми ла нцюга поставо  к, та ких як: 

• ме нші витрат и на т ранспортування та зберіганн  я, 

• скоро  чення циклу вико  нання замовленн  я, 

• прозорі  сть інфо рмації, 

• п  ідвищення як  ості, 

• надійн ість п  оставок, 

• кра ще використан ня акт ивів. 

 

1. 3. Інтермо дальні перевезенн я як оди н із основ  них вид ів 

трансп орту 

Походж  ення інте  рмодального транс  порту т існо пов'  язане з поч атком 

інтермодальн  их одини  ць. Вже в д  авнину вик  ористовувалася тара , яка 

дозволя  ла перевантажувати кораб  лі с  илою люд  ини і т ягловою си лою тва рин. 

На йбільші зм  іни від булися напр  икінці 18 століття  , к  оли поча  ли 

вик  ористовувати вантажно-розв антажувальні м  ашини (кр ани), а заліз ничні 

ко  лії в ивели на пр  ичали. Завдяк  и цим рі  шенням ста  ло мо жливим 

ви  користовувати бі  льші ва нтажні одини  ці. Сам  а ід ея перевоз ити оди н 

транспо  рт інш им зарод  илася в 20 столі тті. 

Ванта жна одиниц  я - це визна  чена кількіс ть ва нтажу, с  кладена за 

допомого ю допоміжн  их сполу  чних з асобів або транс портних засобі в (піддо  н, 

контей нер) так им чином  , що з  абезпечує стабіл  ьність йог о ф  орми, розм  ірів і 

вміст у від мі сця складанн я до в  есь тран спортний ланц  юг, аж до йо  го 

д  емонтажу, що забез  печує по  вну механіза цію перевантаж  ення по йо  го 
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мар  шруту, зб  ерігаючи при ць  ому у  мови охор они пра  ці під час 

транспортуванн я, переванта  ження та збер  ігання». Пов’  язаною п роблемою є 

інтермо  дальна ван  тажна од  иниця, яка є станд  артною одини  цею, яка 

використовуєтьс  я для п  еревезення вант  ажу декільком а рі  зними вид  ами 

тр  анспорту, забе  зпечує транс  портування від дв  ерей до двере  й без 

перезавант аження та в осн  овному ви користовується для перевез  ень на вел икі 

ві  дстані. 

Ві  дповідно до т  ермінології, розр  обленої в рамк  ах Європей  ської 

кон  ференції міністрі  в транспо  рту і ви знаної в 1 994р. У загаль ному випа  дку 

виз начення інтермодал  ьного транспор  ту мо  жна вважат  и таким  , що «це 

п  еревезення ванта  жу в одн ій вантажн  ій одини  ці або транспортно  му засобі 

р  ізними видам  и транс  порту, але без п  еревантаження сами  х товарі  в». Це 

означає, що при викори  станні інтермодал  ьного т  ранспорту ванта ж, я  кий був 

р  озміщений у відпра  вника, не зм інює вантаж  ний прості  р протяго м ус  ього 

транспорт  ного процесу, він вивантажує  ться ли  ше у кі  нцевого одержува  ча. 

Сут ь інтермодаль  ного транспорт у п  олягає у викор  истанні транспо  ртних 

засобі в як мін  імум двох різни  х галуз  ей, у в  икористанні вантаж  ної одини  ці та 

відп овідної то чкової інфраструктури  . В інте  рмодальних перевез  еннях 

інтег  рація транс  портних процесів відбуваєтьс  я на трьо х р  івнях: 

техніко-технолог  ічна, точков  а та ліні йна інфраструктура  , 

перевантажуваль  ні спору ди по  винні бу  ти пристосован  і для оброб ки 

інтер  модальних вантажн их одини  ць; 

1) ор ганізаційні послу  ги в исокого р івня над аються у співпра  ці зі 

спеціа лізованими о ператорами інте рмодальних переве  зень; 

2) на рів  ні упра  вління п  олягає у ви користанні єди  них тр  анспортних 

д  окументів і стандартизації прав  ових положень  , відп  овідальних за 

регулюван  ня всьог  о проц есу. 

Інтер  модальні п  еревезення завжд и асоціювали ся з под оланням вел иких 

ві  дстаней, л ише то ді бу ли при бутковими. У дея  ких мен  ших к раїнах це 
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с тосується ли  ше міжнародни х перевезе нь. Найважливіши  м критері  єм поді  лу 

ін термодальних перевезе нь є под іл за одини  цею навант аження, яка бу  ла 

викорис  тана. 

Н  айчастіше вико  ристовуються вел икі конт  ейнери ISO  , ре шта одиниць 

становля  ть неве ликий відсот  ок в інтермод  альних перевезення  х. 

Контейнер мож  на охарактеризува  ти як транспорт  ний п  ристрій 

довговічн ого хар  актеру, а отж е, ві дповідної мі цності, що забезпе  чує 

багато  разове викорис  тання. Більші  сть контейнері в спеціальн  о ро  зроблені для 

поле гшення транспортуванн  я ва нтажів кілько  ма ви  дами тр  анспорту. 

Стандарт на конст рукція кон тейнера включ  ає: 

• Поздовжні канав  ки для обр обки р  озташовані в н  ижній ча  стині 

об ох бічни  х сті нок. 

• П  ази під захват и в об  ох нижні  х поздов жніх балк  ах конт ейнера. 

• Спеціальн а ви  їмка в дні контейнер  а, що доз воляє транспортув  ати 

контейне ри на ша  сі тип  у «гусяч а шия» (  таке шас і д озволяє з  низити висо  ту 

комплек  ту до 15 см  ). 

У Євро  пі н  айчастіше використовуют ься 20-фу  тові ко нтейнери (ш  ироко 

від омі як к  онтейнери 1C) і 40- футові к  онтейнери (шир  око відом  і як 

конте йнери 1A) , на них пр  ипадає близ ько 96% о диниць в експлуа  тації. Про  те 

пос тійно збільш  ується к  ількість конт  ейнерів нес  тандартних ро  змірів, 

н  априклад, 45-фут  ових контейне  рів, які до  зволяють за вантажувати кіл ькість 

європідд  онів, придатн  их для тенто ваних або тен  тових на  півпричепів. Роз  міри 

контейнері в с ерії ISO пред  ставлені в табл . 1.1  . 
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Таб  лиця 1. 1. Розм іри кон  тейнерів ISO 

 

 

Ос обливу р оль в інтермода  льних перевезен нях від іграють 

перев антажувальні терм  інали, пристос  овані до зм іни вид у т ранспорту. Вон  и є 

т очками концен трації та ро  зподілу н  авантажень у струк  турах л  огістичних і 

тр  анспортних систе  м. Ці пунк ти відповідаю ть за на дання послу г, п ов’язаних 

із роз поділом матеріал  ів, та ких як трансформаці  я ванта жів у ч асі та ф  ормі. 

Необх  ідними е  лементами контейн  ерних термін  алів є: ф ронт завантаженн  я, 

майдан чик для збері  гання та об  робки, внутрішні к омунікаційні ш ляхи та 

с упутні засоб и, та  кі як к  рани або мосто  ві к рани. Найважлив  ішим елемент ом є 

м айданчик для зберіганн  я та оброб ки, де відб  уваються т акі дії: 

• зберіга ння п  орожньої та п  овної та  ри, 

• розвантаження та навант  аження к  онтейнерів із за  лізничних 

вагонів та автотранс порту, 
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• сорту вання та замо  влення конт  ейнерів, 

• нап овнення та спорожнення тар  и. 

Ліній на інфрастру  ктура інтерм одального тр анспорту ск ладається з 

тр  анспортних с получень: автомобільних  , залізни чних, водни  х, повіт ряних 

то  що, тод  і як точк  ова інфраструктура складається з пункті  в відправле ння та 

прийо  му ван тажів і пункт ів п  ропуску, які зав  дяки с воєму обладнанн  ю 

п  ідтримують інтегров ані інте  рмодальні один  иці. За  лежно від сту пеня 

р  озвитку ліні йної інфраструк  тури можн  а вид ілити наст упні ви ди 

транс  портних зв'яз  ків: 

• од ним ви дом транспорту  , напр иклад, тільк и мо  рським 

транспортом , 

• два ви ди трансп орту, на приклад, залізн иця та автомо більний • три 

ви  ди тран спорту, ч  отири вид  и транспорту  . 

У ра зі сполучен ня кілько х в идів транспо  рту в  иникає пробл  ема виб  ору 

відпо відних виді  в тран спорту. Залеж  но від обра  ного критері  ю оцін  ки мо жна 

вибрат и найкр  ащі вид и трансп орту між п  унктом відпр авлення та о  тримання 

та ви значити, яки  й вид транспорту в  икористовувати на окремих сполуч  еннях. 

Це особливо ва  жливо в інтермодальн  их п  еревезеннях. 

Автомобі льний тр  анспорт є одн  им із ос новних в идів пер  евезення лю дей 

і вантаж  ів у біл ьшості роз  винених кра  їн. Є б агато перев аг, які ро  блять цю 

га лузь трансп  орту найбі  льш д инамічно розв  ивається. Осно  вні п ереваги 

включ ають не  залежність від інших вид  ів т ранспорту та про  сторову зручн  ість, 

заснован у на тр анспорті «в  ід две рей до дверей»  . Ще одн  ією перев  агою є 

наймен ш трудомістк  ий ет ап за  вантаження та р  озвантаження товар  у. У раз  і 

автомобі  льного транспор  тування це зді  йснюється безп  осередньо з р  ампи 

склад у або за допо могою обладнанн  я, наявн ого на ск  ладі (наприк лад, 

вил ковий нава  нтажувач). З ціє  ї п  ричини зн  ачно скорочу  ється час 

транспортуван  ня вантажу. Автомо  більний транспор  т так  ож є єдини  м 

самостійн им ви  дом т ранспорту, т  ому сам е цей вид т ранспорту 
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використову ється н  айчастіше. Авто  мобільний транспор  т використову є дуж е 

різнома  нітні в  иди тран  спорту та знач  но розвин  ену інфраструкту  ру, яка 

с кладається з: мере жі до  ріг та шо се, мостів, віа  дуків, а  втозаправних станці  й та 

ре монтних пун  ктів. Н  айчастіше для перевезе  ння вант  ажів використовую  ться 

великог  абаритні ванта  жівки, які нази  ваються сідель ними тягач  ами з 

напів причепами. Але є й ін  ші, спеціал ьні автотранспор  тні за соби, які 

пристосова  ні для п  еревезення хімікатів , швидкопсув  них продук  тів, 

ав томобілів т  ощо. 

Од нак автомобіл  ьний тр  анспорт так  ож має бага  то не  доліків, до я  ких 

на самперед на  лежать: в исокі ви трати на навк  олишнє середовищ  е (пов’я зані зі 

знищенн  ям природн ого с ередовища) та ви  сокі зо  внішні в итрати, які покриває 

широка громадсь кість, а не безпосер  едньо ко  ристувачі тра  нспорту (до них 

належат ь забрудне  ння пові  тря, в ода забрудне ння, земля, шум  , аварі  ї, 

дегра  дація ландшаф  ту тощо ). Че рез те, що зов нішні в итрати не покривають  ся 

виробн  иками або спожива чами тра  нспортних послуг  , їх розрахун  ок 

надзвичайн о с  кладний, але у ви  падку автомобільного транспор  ту в они є 

найвищим  и з у  сіх ви  дів тр  анспорту. 

Залізн  ичний транспорт с  ьогодні роз  глядається як альт ернатива 

автомобільн  ому транспор  ту, як ме нш витратн  ий і екологічн  о шкідли вий 

спо сіб. Основ  ними перева гами залізнич  ного тра  нспорту є ме  нша ва ртість 

п  еревезень на середн  і та вели кі від стані, можливіс  ть пере  везення 

великогаба  ритних вантаж ів, менш а аварі йність порівнян  о з автомобільним 

транспортом . Осн  овним недолі ком залізн  ичного транспорту є тривал  ий час 

переміщен ня в антажів, в о  сновному це пов  'язано з тривалим ча  сом 

заван  таження та розва  нтаження вантажни  х ваг онів. Отж  е, м ожна зроб  ити 

висн овок, що ефек  тивність залізничн  ого транспо  ртного п  роцесу за лежить від 

ефективності процесу на  вантаження та просторово  го розподіл  у точок 

розван  таження та можлив  ого перева  нтаження вантажів  . Залі  зничний 

тра нспорт си  льно залеж  ить від і  нших ви дів тра  нспорту. 



 

28  

  

Залізничн  а інфра структура в Пол  ьщі відно  сно доб  ре розвине  на. З 

екон омічної т  очки зору ми можемо р озділити її на: базов  у інфраст  руктуру, яка 

включ ає: залізнич  ні лі  нії, з алізничні транспор  тні пу  нкти (на  приклад, станц ії 

та за лізничні ста  нції), а так ож прист  рої та обладна  ння, необхід  ні для 

функціонуван  ня дорі  г і залізни чних транспортн  их пу нктів, і доп  оміжна 

і  нфраструктура, яка вк  лючає тех нічні, складські  , а  дміністративні та со  ціальні 

приміще  ння. На жал  ь, сл ід зазнач  ити, що бі  льшість залі  зничних лі  ній у 

Поль щі сяга ють періоду поділі  в і вже силь но експлуатую ться. Зар аз залі  зниця 

в краї ні тех нологічно застарі  ла, що добр  е в идно на прикла  ді швидк остей, які 

ро звивають п оїзди. Згідно зі зві  том Ве рховної контроль  ної палат  и, ли  ше 5% 

за лізничних л  іній у Польщ і відповідаю  ть в имогам ЄС, дозволя  ючи рух по  над 

120 км/год . Су часний тех  нічний ста  н залізни чних кол  ій є значно ю 

п  ерешкодою для здійснення між  народних пере  везень, що призводит ь до 

ча стих з атримок. 

Морськ ий транспорт вважа  ється о  днією з найдавніш их г алузей 

трансп орту, він характеризує  ться відно  сно повільн  им часо  м достав ки 

вантажів , що п ояснюється низ ькою шви  дкістю суд  ен, але в той же час їх 

велич  езною вантажопідйом ністю, низ ькою ціною , місткіс тю. упаковк  а і 

висока бе  зпека при тр анспортуванні. Одн  ак використ ання ц ього вид у 

транспор  ту си льно за  лежить від наяв  ності м  орських по ртів у да ній кр  аїні та їх 

відд аленості від мі  сця заван  таження та отри  мання. Мо  рський т ранспорт 

сил ьно залеж ить від інши  х вид  ів транспорт у. 

За визначення  м Дж. Нейдер  а, морськ ий пор  т - це 

«багатофункціон  альний транспор  тний пункт  , що з абезпечує безпе  чне 

об слуговування мо  рського і назе  много трансп  орту, вантажі  в і пасажирі  в». 

Пр изначення мор  ських порті  в поля  гає в то  му, щоб за  довольнити потреб  и 

с уден і ван  тажів, або , інши ми с ловами, задоволь  нити потре  би, пов'яза  ні зі 

зм іною транспо  ртних за  собів з су  ші на мо  ре або на  впаки. Од ним із 

найважливіш  их факторів формува  ння конкурентоспроможнос  ті п  орту є й ого 
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с труктура та кількіст  ь тр анспортних сполучен  ь із внут  рішніми районам и. 

Наслідко м цьо го є збільше  ння кількост і тран спортних пр  оектів, які 

забезпечую ть пор  ти автомобільним і заліз  ничним сполученням  . Уздо  вж 

пол ьського узбереж жя розташ  овано близько 80 мор  ських п  ортів і п  ристаней, 

які за ймають певн  у терит орію і вико  нують різні функції  , о  днак морс  ькі по рти 

в Гданськ у, Г дині, П  оліце, Щец ині та С  віноуйсьце вважа  ються 

фу  ндаментальними для пол  ьської еконо  міки. 

Найдав нішим вид  ом транспорту, відоми  м л юдству, вважає  ться 

внутрі шнє судно  плавство, але з п  оявою залізнично  го транс  порту цей вид 

тран спорту з  начно втр  атив сво є зна чення і є ли  ше допоміж  ним елеме  нтом у 

за гальній с истемі тран спорту п  еревезення бі  льшості країн . Це га лузь 

транспо  рту, яка сил  ьно залеж  ить від природно-географ  ічних ум ов, та  ких як 

розташува ння та пар  аметри річо к і озер  . Д  еякі з річ ок судно  плавні лише в 

п  евну пор у р  оку і залиша  ються закрит ими під час пос  ухи. Іншо ю осо бливістю 

т ранспорту з використ  анням внутрішнього судноплавства є не  обхідність 

пе ретворення навколишн  ього п  риродного се редовища, а са  ме б удівництва 

техн ічних з асобів і споруд, що за  безпечують можливіст  ь судноплав  ства на 

окре  мих водойма  х. Кільк  а рі  чок у Європі дозволяют ь з дійснювати міжнарод  ні 

пере  везення, том  у цей вид тра  нспорту най  більш поширен  ий у вн утрішній зоні . 

Наймоло  дшою з у  сіх га  лузей транспо  рту в д  аний час є пов  ітряний 

трансп орт. Це найшвидш е зроста ючий, але водно  час на йдорожчий з ус іх вид  ів 

транспорту. З ці  єї прич  ини по  вітряний т ранспорт в основн  ому 

викор истовується для перевезен  ня л юдей, транспорту  вання вантаж  ів 

здійснюєтьс я у винятков их випад ках, де осно  вним визнача  льним фактор  ом є 

час до  ставки. Шв идкість ру ху літа  ків є о  днією з го ловних перев  аг пові тряного 

транс  порту. Він тако  ж вважаєтьс я найбезпечн  ішим вид ом транс  порту. Чер ез 

в исоку ці ну та обм ежену вантажопідйомність повітрян  ий транс порт 

викори  стовується для то  варів вис  окої варто сті або коротког о терм  іну 
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при  датності, які пов  инні ш  видко діст  атися до адреса тів, так  их як ліки , 

документаці  я, запас ні ча  стини для м ашин на виробничих лініях  . 

Зав дяки можливост  і використання вс  іх виді  в транспорту та 

ефе  ктивному використанню тр  анспортної інфр  аструктури на багатьо  х 

кон  тинентах інтерм  одальні перевез ення з кожн  им ро ком набу вають все 

біл ьшої популярнос  ті се  ред компаній , які х очуть дост авляти с  вою прод  укцію 

безпосе редньо з заводі  в на с клади, розташ овані в різних частина х к раїни. св  іт. 

Голов  ною пере вагою інтермодаль них переве  зень є явн  е зни  ження 

транспортн их витра  т, вик  ликане зниж  енням п  лати за пер  евалку вантаж ів. 

К рім т ого, використанн  я морськи х і залізнични  х дорі  г доз  воляє ефе ктивно 

м інімізувати кількіс ть забру  днень, що викидаються в осн овному 

автомо  білями з двигунами зг оряння. На сьо  годні інтер  модальні переве  зення є 

одн  им із найбіл ьш перспективн их і д инамічно розви  ваються с  пособів 

дост авки ван тажів. 

 

1.4 . Планув ання інтермод ального транспорт  у 

Важл иве зн  ачення в діял  ьності транспортно  го підпри ємства має процес 

планув ання, який є о  днією з основни  х склад  ових управління  . Основно ю метою 

про  цесу плану  вання є вжи ття та реалізаці  я д  ій, спря  мованих на організа  цію 

трансп ортного п  роцесу, що безпосереднь о призво  дить до мінімізації вартост  і 

транспортн ої послуги . На  йважливішим із таких з аходів можн  а вважа ти 

оптимальн е планув  ання транспортного маршруту, що дає можливі  сть 

оптимально  го вико  ристання трансп  ортних засобів  . Правильн  е плануванн я 

тр  анспортних марш  рутів є не обхідною умов ою мініміз  ації вит  рат. Т ому слі д 

врахо вувати дов  жину дор  оги, яку необхідно подолати  , і ч  ас, за який її можн  а 

подола  ти. Ос  новними ум  овами економн  ого витрач  ання к оштів на 

ін термодальні перевезення є: 

• максимальн  е збільшенн я ваг и ванта жу, що перев  озиться в 

контейне рі, 
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• мініміза  ція часу просто  ю т ари на ск  ладі, 

• мінімі  зація ч  асу про  стою конт  ейнерів на навантаж  увально-

розвантажуваль них майданчиках  , 

• о  птимальне викор  истання конт  ейнера шл яхом плануван ня 

зво  ротних вантажі  в, 

• мініміз  ація простоїв ко  нтейнерів під час з  алізничних та 

авт омобільних перевезе  нь. 

При пл  ануванні маршру  ту контейнерни  х п еревезень врахо  вуються 

май  же всі ранн  і підготов чі аспек  ти, найваж ливішими з яки  х є, сере  д ін  шого, 

розташування пунк  ту призна чення, від  стань пункт у призначенн  я від 

початкового пу  нкту, в  ідстань, яку нео  бхідно подол  ати а  втомобільним та 

залізничн им транс  портом, ва  га та кількі  сть контейнерів , що дост  авляються, 

ча с, нео бхідний для транспор  тування контей  нерів, робоч ий час воді  їв, час 

ро боти перевантаж  увальних терм  іналів або п  оточний розк  лад р  уху поїзді  в. 

Оптималь не планув  ання тра нспортного маршр  уту є одни м із гол овних завдань 

сп  еціалістів інтермода  льного тран спорту, завдяк  и я кому м ожна отрима ти: 

• міні  мальний час тран  спортування кон  тейнера, 

• найнижчі в  итрати на контейнерні п  еревезення, 

• сво  єчасна доста вка контейнер  ів, 

• макси мальне використан  ня місткост  і к  онтейнерів і тр  анспортних 

засоб  ів, 

• висо кий рів ень об слуговування клієнті в47. 

Інши м важливим крок  ом у пл  ануванні інтермодаль  ного транспор  тного 

проце  су є виб  ір відпові дного контей нера для запланованог  о транспортуван  ня. 

Тип вантажу  , що перевозиться  , вважаєть ся основн им к  ритерієм ви бору 

контейнер  а для вик  онання транспортного завданн  я. К рім тог  о, так і фактор  и, 

як: 

• об'єм і ваг  а ван  тажу, 

• місц  е відправ  лення та отриман  ня, 
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• вантажно- розвантажувальна інфраструкт  ура, 

• кількість пере  вантажувальних вузлів , 

• тран спортний маршр  ут. 

Проб  лема інтермодал  ьного тран  спорту ті  сно пов'язан  а з декількома 

про  блемами д  ослідження. Під час огля  ду літе  ратури мо  жна помітит  и, що в 

основном у аналізуютьс  я так і ас пекти: визнач  ення оптимальни  х маршру  тів для 

трансп ортних засобі  в, ек ономічна ефективн  ість ць ого вид у тр анспорту, 

до слідження с  тратегії роз  витку інт ермодальних перевезень. Однак найб  ільш 

фу  ндаментальною пробле  мою є ф ормування логіст  ичної мер  ежі, яка визнач ає 

хар  актеристики інтермод  ального тр  анспорту та відповідн  ої інфраструктури  . 

Оче видно, що у ви  падку об’  єктів інфраструкту  ри пунктів 

і  нтермодального транспор  ту, та  ких як перевант ажувальні терм інали чи 

цент ри консол ідації ва  нтажів, їх розташуванн  я вважа ється найва  жливішим 

аспек  том. На  віть я  кщо тер мінал має хо роші показ  ники еф  ективності та 

ва ртості обслуговуван  ня, але р озташований не в то  му міс  ці, він не зм оже 

на лежним чин  ом виконуват и сво  ю функці ю. Як кількі сть т  ерміналів, так і їх 

розт ашування необхі  дно визн  ачати так  им чин ом, щоб розвин  ена м ережа 

логістичних об’єкті  в могл а задовольни  ти вим  оги: 

• і  нвестор (макс имізація пр  ибутку від інвести  цій), 

• опе ратор термі  налу (мінім ізація витра  т на обслугову  вання), 

• п  отенціал к лієнтів (н  аявність ім інімізація вит  рат на проц еси 

перезаван таження), 

• суспільства (зме ншення нег ативного впл иву на навкол  ишнє 

середови ще)49. 

М ожна поміти  ти, що нав едені вищ е вимо  ги суп  еречать одн а о  дній, том  у 

для того  , щоб виріш  ення пробле  ми пр  ийняття ріш  ення бу  ло ра ціональним, 

п  еред вибор  ом сл ід про  вести ретел ьний ана ліз, як  ий врахо вуватиме 

транспор  тні потреб  и, навколиш нє с  ередовище. а  спекти, економі чний 
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розрахунок або можли ві консультації з вищеза значеними уч  асниками 

проце  су. 

1 .5. Засоб и інтер модального тран спорту 

Нап  івпричіп — ко лісний т  ранспортний засі  б без вл асного приводу , 

пере  дньою част иною як  ого спирає  ться на тягач , з яки  м він з'єднани  й за 

допомогою сідел  ьно-зч іпного при  строю (у тя гача) і цап фи (входи  ть до скла ду 

напівп ричепа). - трей  лер). На  півпричіп не має власн  ого джерел  а живлення і 

використов ує живле  ння від тяга  ча за доп  омогою спеціальни  х кабелів . Те ж 

сам е с тосується г альмівної с  истеми, яка ж  ивиться повіт  рям від трак  тора. 

Мак симальна дов  жина напівп  ричепа 1  3,6 м, в залеж  ності від т  ипу мож е мат и 

від одн  ієї до т  рьох осе й. Відповід  но до н  ормативів, допуст  име на вантаження 

на одн у віс  ь н  апівпричепа не мо  же пе  ревищувати 9 тонн. В автомо  більному 

тра нспорті існує ба  гато тип ів ку  зовів напівпричепі  в, це т акі т ипи: брезентові  , 

рефрижераторні, ізот  ермічні, са  москидні, цист  ерни, платфор  ми і 

контейнеровози , що використовуют  ься для п еревезення контейн  ерів. 

В автомобіль  ному транс  порті контейн  ери найча  стіше пере  возяться за 

допомо гою зчлен  ованих транс портних з  асобів, до яких відн  оситься с  ідельний 

тя  гач з контей  нерним напівп  ричепом. Цей тип напі  впричепа найча  стіше 

дост упний у в  ерсії з т  рьома осями  , з авдяки кр  ащому розп оділу в аги на біль  шу 

кіль кість осе й (ри  с. 1.2.) . 

 

Ри  сунок 1. 2. Напівпричіп конте йнеровоз Koeg  el 
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З  авдяки відповідн  ій к  онструкції на  півпричепів, що ви пускаються в 

да ний час , мо  жна перево  зити різн  і тип и контейн ерів. Мо  ва йде про роз  сувні 

напівпри  чепи, які в зале  жності від за  даної компл  ектації здат  ні пере  возити 

більшіс  ть тип  ів контейнері  в, починаюч  и від найме  нших і закін  чуючи 45-

фу  товим High Cube. Зале жно від розмір  у к  онтейнера, що пе  ревозиться, 

розсу вний напівп  ричіп мо  же ма ти довжин у від 10 до 1  3,6 м. Р  озсувні 

контей нерні напівприче  пи буваю  ть дво  х тип  ів. П  ерший з них – напівпричіп  , 

що вис  увається зз аду, що доз  воляє перево  зити конте йнер будь-яко  го р  озміру. 

Други й тип – це н  апівпричіп з розсувно  ю ззад  у і спере ду ра  мою, що дода  тково 

дозво  ляє пе ревозити два 20-футови х контейнера або 2  5-футовий к онтейнер 

раз ом з 20-футови  м к онтейнером. Інши  м т ипом напівпр  ичепів для 

перевезення контейне рів є д вомодульні напівприч  епи, з можли  вістю 

розділ ення напівприч  епа на дві частин  и. Од  нак у П  ольщі цей тип 

на півпричепа не ду  же попу  лярний, оскіл  ьки тр анспортний зас  іб з так  им 

напівп ричепом класифікує  ться як ве ликогабаритний трансп  ортний зас  іб. 

Контейнери кріп  ляться до рами напі  впричепа спе  ціальними «кон  тейнерними 

за мками», вставляют ься в от  вори в контейнері, а по  тім закручуют  ься як у 

лещат ах, щоб контейне  р н  адійно закр іпився на напівпр  ичепі. 

На залізн  ичному т  ранспорті к  онтейнери п  еревозять за допом  огою 

сп  еціально сконстру  йованих контейн ерних вагон  ів ( рис. 1. 3) і платф орм. 

  

 

Рисуно  к 1  .3. ПКП Вантаж ні конт ейнеровози 
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Вагон-контей нер не має підлоги  , д аху та бокови х стіно  к. Це стал ева 

карка сна кон струкція на двох або ч  отирьох ос ях, яка осна  щена відповідною 

кількі стю ш тифтів для кріплення контейнера. Вагони-пл атформи, набагат о 

р  ідше п  оширені в Європі, д  одатково мают ь дерев'яну під  логу. Для 

перевез ення 45-фут  ових конте йнерів в  икористовуються найбільш  і ч  отири- 

або шестивіс ні вагони . Залежно від розміру контей  нера на к  ожен ваг он мож е 

йти від одн  ого до трь  ох контейнерів  . 

Морс ькі пер  евезення контей  нерів зді  йснюються за допо  могою 

контейнерово  зів. Контейнер  овоз - тип с  удна, обл аднаного направляюч  ими і 

призн аченого для перевезенн  я контейн ерів, з к  онструкцією, що полегшу  є їх 

вертик альне завантаже  ння і розвантаження  . перши  й 

Кон тейнеровозом був Ideal-X, я  кий був переобл аднаний з танкер  а в 19  56 

ро ці. В да  ний ча  с, ч  ерез зростанн я т оргівлі в світі і в  еличезної поп  улярності 

транспо  ртування генер  альних в  антажів з А  зії в Євр  опу, верф і не м  ожуть 

задово  льнити попит на с  удна ць  ого тип  у. Зар  аз найб  ільші контейнер  овози 

зд  атні перевозит  и по  над 20 000 TEU (20-фут ові морські контейн  ери). 

  

 

Р исунок 1. 4. Ко нтейнеровоз 
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РОЗД ІЛ 2. ЗАГАЛЬН  А ХА РАКТЕРИСТИКА ПІДП РИЄМСТВА 

  

2.1 . Загальн а характ еристика транспортно  го підпр иємства 

Schavemake r Logi  stics&Transport – це компан ія, яка на дає лог  істичні 

послуги з широки  м спек  тром логіст ичного забезпече  ння, викорис  товуючи 

рі зні в иди транспорту  . Основ ною мет  ою компан  ії є п  ошук ріш ень, що 

відповід ають сит  уації своїх кліє  нтів. На малюнку нижч  е (ри с. 2.1.) пока зано 

логотип Schave maker Logistics&Trans  port. 

 

Рису  нок 2  .1. Ло готип г рупи Schavem  aker Logistics& Transport 

 

Scha vemaker Logistics&Tra nsport Group бу  ла заснов ана в 19  67 ро  ці від 

Henk Schave maker в Assend elft, по близу Амстер  дама в Ніде рландах.  

Щоб задов  ольнити зроста  ючі пот  реби клі  єнтів компан  ії, ок рім 

т ранспортних послу  г, власники виріш  или ро зширити д  іяльність компані ї 

т акими послуг  ами, як: збер  ігання, перевантажен ня, компле ктування в антажів, 

о  ренда складськи х та офіс них приміще  нь, ек  спедирування та модал ьний 

транспор  т. Ко  мпанія поч  ала інвестув ати в цю гал узь трансп  орту на початк  у 21 

століття. у 2 002 роц  і У М  аастрихті, Нідерла нди, бул  о побуд  овано 

інтермодальн  ий скла  д, я  кий викори  стовується для перевантажен  ня стал і з 

автотр анспорту на в нутрішні вод  ні шля  хи. Згод ом, компан  ія прид  бала 

контейнерни  й термі  нал на набереж  ній Пійп у Бевервейк  у (Ніде  рланди). 

Н  аступним кроко  м до ро  звитку інтерм  одальних перевезе  нь стал а по  купка в 

2  007 р конт  ейнерного терміна л у Ко  нтах-Вроц  лавських, як ий дозвол яє 

пере  вантажувати контейн  ери з автомо  більного транспо  рту на залізн  ичний 

тран спорт та їх збер  ігання. 
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І дея власник  ів Schavemake r Log istics&Transport полягал  а в т ому, щоб 

с творити л огістичну к  омпанію, яка б змог  ла над авати шир  окий с пектр посл уг 

с воїм к лієн там, збе  рігаючи висок у які сть. 

Ра зом із ди  намічним розви  тком к омпанія о  тримала нови х клієнті в. Ду же 

швидко с талеливарний заво д Hoogoven  s в Ей мейдені, те  пер відомий як Corus, 

найбіль ший с талеливарний з авод у Нідерла  ндах, ст ав найбіл ьшим клієнто  м. в 

19 82 роц  і р  азом із автопар  ком із близьк  о 20 тя  гачів к  омпанія пе  реїхала до 

Бевер  війка п  облизу Ам  стердама, де д  осі знахо диться гол  овний о  фіс 

Schavemak er Logistics&Transpo rt. Змін  а штаб-квартир и в осн  овному б ула 

с прямована на к  ращі та е  фективніші логіст  ичні пос  луги для осно  вного кліє нта 

Hoogoven  s. 

Сьо  годні Scha  vemaker L  ogistics&Transport має 11 відді  лень: 

• S chavemaker Tr  ansport BV (Нідерлан  ди), 

• Schave maker Logistic  s BV (Нідерланди  ), 

• Schavema  ker Ai rcargo BV (Нідерла нди), 

• Schav  emaker Ai rcargo BV - Engin  e Log  istics ( Нідерланди), 

• Schavemak er Tran  sport Breda B.V . (Нідерланди ), 

• Sch  avemaker Intern  ational BV (Нідерл  анди), 

• Schav  emaker Transp  ort Breda BV – Exceptio  neel Transp  ort 

(Нід ерланди), 

• Sch  avemaker Po  land Sp. z o. o. (Поль  ща), 

• Sc havemaker Inter  modal Sp. z o. o. (Польщ  а), 

• Schav  emaker Inve  st Sp. z o. o. (Польщ  а), 

• Schav  emaker Slov  akia SRO (Словаччина). 

П  ерші дві філії компанії, тоб  то Scha  vemaker Trans  port BV і Schavema  ker 

Logistics BV, знаходят  ься в Беве рвейку (  Нідерланди), філі  ї Sch  avemaker 

Aircar  go BV і Schave maker Aircargo BV - Engin e Logistic  s розташо  вані за кі лька 

кіл ометрів у Вел  сен - Нор  д, а ф ілії Schav emaker T ransport Breda BV, 
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Sc havemaker Int  ernational BV, Schave  maker T ransport Breda BV – Ex  ceptionel 

Транспо  рт знах  одиться поб  лизу Бреди , в Хазел донку. 

Філ ії Scha vemaker P  oland Sp. z o. o. та Sc  havemaker In termodal Sp. z o. o. 

розташ овані в Конти- Вроцлавські поб  лизу Вроц лава, Schavemak er Inv  est Sp. z 

o. o. тако ж з находиться в Конти-В роцлавські, але м ісцем розташуванн  я ці  єї 

комп  анії є конт  ейнерний термін  ал. Остання  , новостворен а ф  ілія Словачч  ини 

СРО знаходит  ься в с  ловацькому мі сті Трн  ава - Модран  ка. Розта шування філ ій 

комп  анії пок азано на ри  с. 2 .2. 

 

Рисуно  к 2.2 . Розта  шування всі  х відділ ень Schavem  aker Group в Єв ропі 

 

Вро  цлав є ч  етвертим за величиною та найб  ільш швидкозрост аючим 

місто  м По  льщі та з  аймає с  тратегічне р  озташування на південном  у з аході 

Польщі  ; недал  еко від Ч  ехії (40 км від корд  ону), 300 км від Пра  ги та по т  расі 

на Слова ччину. Тут схо  дяться баг  ато важли  вих європ  ейських транспо  ртних 

потоків  , на приклад лі  нії з Парижа, М  юнхена та Мадр  ида до Ва  ршави чи Києва. 

Вр  оцлав є рег іоном Польщі, я  кий найш видше розвиваєт ься, і, отж е, є домо м 

для кількох виробничи  х к омпаній і центрі  в розподі лу. 

Schave maker Logis tics — повноцінний постачальн  ик логіст  ичних посл уг, 

я  кий мож е нада ти вам комплек сне індивідуа  льне р ішення. У н  аявності: 

– 80 000 м² з акритих і відкрити х складі в 

– Низк а склад  ів у Нідерланда  х, Німеччи  ні та Пол ьщі 

– Мосто ві к рани до 40 тонн 

– Вилков і навантаж  увачі до 42 тонн 
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На даний моме нт S chavemaker складаєтьс  я з: 

• Кіль ка філ ій у Євр опі 

• 30 0+ вантажів ок 

• 50 0+ приче  пів 

• 4  00+ співроб  ітників  

• 11 філ ій в Євр  опі. 

На разі Sch avemaker є о  дним із п’  яти провідни  х перев  ізників ст  алевих 

рулон ів у Є вропі та лідер  ом у транспортув  анні ста  лі в Нідерландах  . Для 

переве зення стал і в рул онах к омпанія використовує власни  й парк 

напівпричеп  ів Coilmu  lda, які здатні перев  озити вантаж і ваго  ю 28 тонн. Ці 

на півпричепи пристосов  ані для перевезе  ння вант  ажів у жоло  бових зап адинах 

і забе зпечують можли  вість завантаж  ення з заду, з об ох бок ів і з  верху. 

Ос новними клієнтам  и ц  ього виду в  антажів є пр  овідні металу  ргійні зав оди 

Є вропи, такі як: Tata Steel, Arcel  orMittal або T  hyssen - Krupp. Про цес 

завантажен ня руло нної с талі зверх  у на напівпричі  п пок азано на рис  . 2. 3. 

Sc havemaker так ож с  пеціалізується на транспо  ртуванні частк ових і 

пов них ванта жів по всі  й Європі. Щ  одня автом обілі ко мпанії рух  аються до: 

Німе  ччини, Австрії  , Польщі , Фра  нції, Бельгії , Ан глії, Ірлан  дії та Італі ї для 

ви  конання ч ергових транс портних з амовлень від сво  їх клієн  тів. 

 

Рис унок 2. 3. Пр  оцес завантажен  ня с талі 
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Та кож к  омпанія має велик  ий дос  від робо  ти в авіапере везеннях. 

Протя гом багать  ох рок ів надає пос  луги авт омобільного тра нспорту з 

високоякісним  и ванта  жами між н айбільшими аеропортам  и Європи . В 2  005 

роц  і закупи  в для цьог  о спеціалізо  вані ван  тажівки та о рендував ск  ладські та 

офісн і п риміщення в аеро  портах Шве  хат в А  встрії та Схіпх  ол в Нідерл андах. 

Ванта жівки ск ладаються з тя  гача Low Deck і напівприче  па Mega, яки  й має 

внут рішню в исоту до тр ьох ме трів і с пеціальну підлог  у з рол  иковим 

конвеєр ом. Т  акі комп  лекти дозволя  ють транспортуват и чо  тири повітря  ні 

пі ддони та автоматичне розва  нтаження. У Sc havemaker є 25 наборі  в ц ього 

тип у. Комп  анія зай  мається викона  нням замо  влень як аеропорт-аеропор т, так і 

аеропорт -одержувач. Ван  тажівки ком панії здійсню  ють перев  езення вант  ажів 

між аеро портами т  аких міс  т, як Амстерда  м, Відень , Берлін  , Брюсс ель, 

Антв ерпен, В  роцлав, Краків  , Франкфурт-на-М айні та Мю  нхен. Ком панія 

тако ж н  адає с воїм клієнтам вищез  азначені скла  ди в Шве хаті (об  ’єм 2 000 м2) і 

в Схіпголі (об ’єм 300  0 м2)  . 

Schave maker T ransport Breda BV - Exc eptioneel Trans  port займає  ться 

міжнаро дними перевезення  ми н естандартних в  антажів. Має вл  асні 

напі  впричепи, пристосовані для перев  езення вантаж ів до  вжиною до 30 м. 

Завдя  ки сучасн  им гідравлічни  м напівп  ричепам мо жна перево  зити ван  тажі 

шир иною до 5 м, а з  авдяки низько  рамним напівприче  пам - ванта жі висото ю 

до 3,2 м. На р  ис. 2.4 . пре  дставляє набі  р Schav  emaker, адаптований для 

тран спортування в  антажів нестан дартної дов жини. 

 

Рисун ок 2. 4. Ва нтажівка Scha vemaker для пе  ревезення вантаж  ів 

нестандарт ної д  овжини 
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Також комп анія Schavemak er займ  ається пе ревезенням сип  учих 

вантажів, наприк лад, брухт  у. Для цьог  о ви  ду тр  анспорту на дал екі відста  ні 

відм інно підхо  дять комплекти з саморозвантажува  льними напівп  ричепами 

( рис. 2 .5.). Цей тип трансп  ортних засо  бів ха  рактеризується низьк  ою 

споряджено  ю масою, що в  ажливо при перев  езеннях в так  і країн  и, як 

Німеччин а або Фра  нція, де допу стима по  вна ма са транспортн  их засоб ів 

нижча  , ніж у Нідерланд  ах. Максимал ьний об'є  м ва нтажів, що перевозят  ься, 

стан  овить 55 м3. 

 

Рису  нок 2.5 . Тя гач із самоск  идним напівпр  ичепом гру  пи Schave  maker 

для перевезен  ня сипучих вантаж ів 

 

Крі м тог о, компан  ія вже б  агато рокі в за ймається пер евалкою вс іх в идів 

металопродукції в 2  0-, 40- і 45-ф  утові морсь кі конт  ейнери. Продук т 

за вантажується в контей нер, на лежним чин ом зак ріплений і підго  товлений до 

м орської подорожі  . 

Пос  тійно зрос таюча кі  лькість транспор тних замов  лень до По  льщі 

змус  ила власн  иків Schavemake r Log  istics&Transport вир  ішити ст ворити но ву 

фі  лію компа  нії в Пол  ьщі. Локаці я у Конта  х Вроцла  вських б ула о  брана, сере  д 

і  ншого, завдя ки хо рошому дорожнь ому сполуч  енню ч  ерез автомагіст раль А4 

та близькост  і до німецьког  о та че  ського кордонів  . Schavemake  r P oland Sp. z o. 

o. б ула заснов ана в 200 4 р оці. Для ро  зміщення б  уло придба  но те риторію 
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п  лощею 8 ге  ктарів на вул  иці Попел ушко. На сьогодн  і в Schavemaker P  oland 

працю є 134 люди  ни. 

• в нутрішнє та міжнародн  е експедируванн  я, 

• повн  оавтомобільні вн  утрішні та м  іжнародні перевез  ення 

сідельн  ими тяга  чами з кузовни ми напівпричепа  ми та к узовами з р  улонами для 

транспортуванн я стал і в р улонах, 

• зберіган  ня, 

• п  еревантаження та комплектуванн  я ва нтажів, 

• збір  ні перевезенн  я в/з Ч  ехії, Ф ранції, Німеччи  ни, Бел ьгії, 

Слов аччини, Ірла  ндії, Ве лика Британ ія, Ісп  анія, Ні  дерланди та Іта  лія, 

• оре нда оф існих та ск  ладських приміщень . 

Schavemaker з кінц  я 20  18 ро  ку. так  ож організо  вує пере  везення пов  них 

контейнерни  х вант  ажів FCL (Full Cont  ainer Load) до більшо  сті місц  ь с  віту, 

с еред як  их к омпанія має : 

• 80 000 м² зак ритих і відкр  итих склад ських прим  іщень, 

• м ережа склад ів у Нідер  ландах та Пол ьщі, 

• кр  ани вантажопі  дйомністю до 40 тонн, 

• навантажува  чі вантажопідйомніс  тю до 42 тонн. 

У К онтах Вроцлавсь  ких є су  часний к  онтейнерний терм інал, я  кий 

належи  ть ко мпанії (ри с. 2  .6.). У в  ересні 201  5р за вершилася його двор  ічна 

реконс  трукція, з авдяки як  ій він ст  ав найсучаснішим внутріш  нім терм іналом у 

П  ольщі. З  апроваджені зміни до  зволили не ті  льки прий  мати та обслуговува  ти 

б  ільше поїзд  ів, а й да ли можлив  ість збільшит и кількіст  ь напрямкі  в для 

транспо  рту. Конте  йнерний тер  мінал у К  онтах Вро  цлавських включає : 

• 50 000 м2 асфальт  ованої відк ритої території, 

• за ли площе ю 500 м2, 

• тр  аси 800 метр  ів, 

• 30 00 TEU складсько  ї ємнос  ті, 

• 5 ричстакерів, 
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• 2 автонавантажув  ачі вантаж  опідйомністю 16 тонн, 

• 1 електр  ичний к  ран, 

• цілод обова охор она те риторії, 

• 30 вантажі  вок для доставк и та транспортування вантажів  . 

 

Ри  сунок 2. 6. Залізн ичний термі нал г рупи Schavemake  r Logistics&Tran  sport у 

К онтах Вроц  лавських 

 

2 .2. Організацій на стр уктура та стр атегія компані ї 

Вищ а особ  а післ я головного президента компан  ії Рі ко Шавем акера в 

Schavemak er Pola  nd є тр  анспортним менед  жером. У бухг  алтерії підприємс тва 

п  рацює 12 осі  б, в т  ому ч  ислі гол овний бухгалт  ер, я  кий одно  часно є довір  еною 

особ ою підприєм  ства. За кадро ві пи тання співробітн  иків підприємс  тва, як 

в одіїв, так і офісних пра  цівників, відп овідає відді  л к адрів, я  кий ск  ладається з 

5 осіб. О  пераційний відділ комп  анії, яки  й су  то з аймається транспортом і 

кер уванням водіям  и, наліч  ує 11 осіб  , 5 осі  б відповідают ь за інтермодальн і 

переве зення, 4 за міжн  ародне експед  ирування та 2 за і  нструктаж водії  в у 

Нідерланда х, Бе льгії, Франці  ї та Великобрита нії. К рім то  го, на підприє мстві є 

в ідділ автопарку, яки  й с  кладається з 4 ос  іб. У Schavema  ker Polan  d Sp. z o. o. 

працю є б  лизько 100 вод  іїв, а та  кож механі  к, зав.ск ладом та 4 к омір. 

Організацій  на структ  ура ко  мпанії представлен  а на р ис. 2.7 . 

Бухга лтерський від  діл Schavem aker Polan  d в п  ершу че  ргу ві  дповідає за 

ве дення бух галтерського обліку компанії відповідно до чин  ного 

законодавс тва. 
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Рису  нок 2.7 . О рганізаційна стр уктура Sch  avemaker Po land 

 

Основн  і з авдання в  ідділу бухгалтерсь  кого облік у вкл ючають, с еред 

і  ншого: обробк у д аних і в  едення б ухгалтерського облі  ку для ств орення 

пра вильної фін ансової звітно  сті та а налізу, п ідготовку зві  тів і балансі в, 

веде  ння внутріш  ніх і міжнаро  дних подій  , о  цінку валют  них рах  унків, і мпорт 

по слуг, врегу  лювання кур  сові рі  зниці, моніторин  г пла тежів за над ані послу ги 

та можли  ві конт акти з к  лієнтами та підго  товка под  аткових декл  арацій. 

До основни  х зав дань в ідділу кадр  ів підприємст ва вход  ить, пе  рш за все , 

повн  е к  адрове та розрах  ункове о бслуговування співроб  ітників. В обо  в'язки 

працівн  иків д  аного відд ілу в  ходить: нараху  вання заробітно  ї п  лати 

прац  івникам підприємств  а, розра  хунок робочог  о ча су та веденн  я кадровог о 

обліку  . 

Відд  іл е кспедиції прац  ює в основному на транспортні  й б  іржі і відпові  дає 

за пошук транспортни  х замовлен  ь як у міжнародни  х, так і в вн  утрішніх 

перевез еннях. Сер ед і нших о бов'язків: п ошук нов  их діло  вих партн  ерів, 
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постій  на співп  раця з во  діями компа  нії та замовл  ення транспортн  их по  слуг 

перев ізникам, які с півпрацюють із Schave  maker. 

Відд  іл інтермода  льних пере  везень відповіда є за пер евезення 45- футових 

к онтейнерів і достав ку їх до об раних клі єнтами м ісць, для цьо  го спі вробітники 

відділ у знаходятьс  я в постійн  ому контак ті з водіям  и к  омпанії, а тако ж 

ко  нтейнерними терміналам  и і мор ськими по  ртами. 

Ди  спетчерський відділ має завданн  я передава ти пл ани та наст  упні кр оки 

від співр обітників у Ні  дерландах до в  одіїв, які їздя ть у т  аких област  ях: 

Нідерланд  и, Бе льгія, Фр  анція та Ве ликобританія. Кафедра б  ула створе  на ч  ерез 

мовн ий та юридич  ний бар’єр  . Сп  івробітники цьо  го в  ідділу також 

допомагают ь в одіям, які м ають проблеми з наванта  женням і розвантажен  ням 

у клі єнтів к  омпанії за ме  жами країни  . 

Осн  овними завданням  и в ідділу автоп  арку є: нале  жний догля д за 

те хнічним ста  ном авто п  арку, ведення техн ічної документа  ції на транспорт ні 

за соби та своєча сне проведен  ня о глядів, які доп  ускають т ранспортні засо  би до 

експл уатації. 

Завд ання та обов  'язки в одіїв категорі  ї C + E керуют ь Schavem  aker Pol  and 

у внутрі шніх і міжнародн  их перевезен  нях — це, пе рш за в се, су млінне 

виконан  ня ро боти та своєч  асне прибу  ття до ви  значених експеди  торами місць . 

Воді  й компле кту зобов'я заний безпеч  но кер увати транспортни  м з асобом, 

дотри  муватись прави  л дорожньо го ру ху та свог  о роб очого час  у. Кр ім тог  о, 

вод ій н  есе відповідальність за нагляд за навантаження  м і розвантаженням 

ван  тажів, що пе ревозяться, а в окреми  х випадк ах (за бажа  нням з амовника) він 

повине н сам подба ти про нава  нтаження або розвант аження ван  тажів. 

П  ріоритети Schavemak  er Logistics&Tra  nsport включають , пе  рш за в  се, 

своєча сність і на  дійність. Для повн ої р  еалізації своє  ї страте гії компані я 

нам агається пос лідовно заміню  вати сіде  льні тягач  і на нові. Це забез печує 

біль шу ек ономію па  лива та зни жує ризи  к з бою під час виконанн я 

транспо  ртного замовлення  . 
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К лючовим фактор ом у ф  ункціонуванні к  омпанії є задов оленість 

клієнтів , а інформ аційна функц ія ві діграє ду же в ажливу рол ь в о  бслуговуванні 

кліє нтів. З ц ієї при  чини Schavemak  er постій  но інве стує в но  ві системн і 

р  ішення, зав дяки яки  м п отік інформа  ції мож  е бут и плав  ним і безперебійн  им. 

Тако  ж компа  нія з  осереджується на розр  обці рі  зноманітних І  КТ-програм для 

ке рування власни  м транспор  том, завд  яки яки  м м ожна в  изначити п оточне 

положе ння автомобіля  , пе ревірити робоч  ий час во  дія чи перевірит  и витр ату 

пального . На сьог  однішній ден  ь всі ком  плекти Sch  avemaker 

Logistics &Transport о  снащені борт овими комп 'ютерами та супут никовими 

тел ефонами, 

Стратегія ко мпанії, що стосуєтьс я використан  ня та ви бору транс  портних 

за собів, а т  акож р ішення про те, чи буд  е д ане транспо  ртне замовлення 

викон  уватися вл асними си  лами чи за д  опомогою інш  их транспо  ртних 

компаній  , спрямова  ні на надан  ня к  лієнтам по слуг у пе  вному ступені  . не 

менш е, ніж у компаній-конку рентів. Schav  emaker має влас  ний тра нспорт, але 

для виконання замовле  нь ча  сто використову є і  нших перевізн иків. 

Використан  ня сторонн  іх транспо  ртних засоб  ів має мі сце, к  оли к  омпанія не 

мо  же н адати вла сний авт  опарк для навант  аження чи роз  вантаження, у зв’язку 

з викона нням ін  ших тран спортних завдан  ь або перебув  анням на СТО. На 

да ний момен  т ком  панія користу  ється послугам  и 10 пост ійних і перевірен  их 

трансп ортних компаній  , з як ими спів  працює на щоден  ній ос  нові. 

С еред пере  ваг власно  го трансп  орту: 

• транспортні з  асоби можут  ь б  ути побу  довані як спеці  альні, т  обто 

для пере везення певного вант  ажу, 

• транспортні засоб  и м ожуть ма  ти товарн  і зна ки (як ф орма р еклами 

компані  ї), 

• керівницт во компані ї м  оже під тримувати пов  ний к  онтроль над 

автом обілем і й  ого ро  ботою завд  яки вбудован  им спеці  альним система м 

навіга  ції, 
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• транспортн і з асоби обладнан  і ком  п’ютерними систе мами, які 

використо  вуються для обр  обки замов  лень та збо ру інформац  ійних ресу рсів 

баз и дани  х, 

• вод ії компані  ї мотив овані достави ти ван  таж якомог  а швидше . 

Враховую чи вищезазнач ені пере ваги наявнос ті власн ого вели  кого 

автопа рку, Sch avemaker намагаєтьс я пост  ійно розширюват и св ій авт опарк. У 

201  4 р  оці Ко мпанія за  купила 52 тяг ачі Sca  nia. Як бачимо, підпри  ємство в іддає 

переваг у трака  м ціє ї мар ки, оскільки на сьог  одні вони ск ладають близь ко 46% 

па рку (р  ис. 2 .8.). Це пов’яз  ано, сер ед ін  шого, з кр ащим доступо  м до с ервісу та 

витрат ами на обслуговув  ання (п оруч із штаб-ква ртирою компан  ії в 

Пєтши ковіце є ст  анція техн  ічного обслугову  вання ці  єї марки  ), менши м 

спожив анням палива  , ніж при експлуатаці  ї т ракторів ін ших марок, 

пр ивабливою ц  іною при дбання, надійніс  тю та пер  епродажем. вартіст ь 

тракто  ра на рин ку вторинна . 

 

Рисуно  к 2.8 . Па рк автотранспорту Schavemake r Logistics&Tra  nsport 

 

2.3 . Аналі з розви тку інтермодал ьного ві дділу в к омпанії 

Керівництво Schavemake  r Logistics&Transp  ort ба  чить у комбін  ованих 

пе ревезеннях ве ликі можли  вості та можливос  ті розвитку. Для цьо  го у 20 15 

ро ці йо  го модернізува  ли. ра  ніше зг аданий конт  ейнерний терм  інал у Конт ах 

Вроцл авських, що н алежить ко мпанії. В к  інці 2018  р ст ворено інтермо  дальний 

відділ, як  ий займ  ається переве зенням контейне рів. Не зважаючи на по  передній 
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до свід завант  аження контей  нерів і під  готовки їх до відправ  лення, створе ння 

відділ у і транс  портування к  онтейнера від відправ  ника до оде  ржувача бул  о 

абсол ютно н  овим під  приємством для ком  панії. Нар  азі Schave  maker проп  онує 

контейнерні перевезенн  я між Пол ьщею, Н  ідерландами, Б  ельгією, Велик ою 

Б ританією та Ірландією, забезпечуюч и обслуг  овування від дв  ерей до дв  ерей 

за допомог ою в  ласного обл аднання та вла  сних 4 5-футових контейн  ерів 

(рис . 2.9.). 

На поч  атку 2  019 р перш  і два комплекти з по  льської сторо  ни та з 

голландсь кої стор  они по чали пра  цювати в ра  мках інтерм  одального 

комплекс у. Не  зважаючи на велики  й ін терес клієнтів до цьог  о в иду тра нспорту, 

замовлен ь все одн о бра кувало. Одн  ак ко  мпанія в ирішила запустит  и поїзд , 

який курсува в би раз на тижд  ень (починаюч  и з вечор  а п’ятн  иці) за маршрут ом 

Kąty Wr  ocławskie – Moerdi jk (Нідерлан ди). Спочатк у інтермодаль  ний ві  дділ 

отрим  ував близьк о 5 замовл ень на контейнерн  і в антажі на тиждень  , що 

оз начало, що 35 із 40 к  онтейнерних м  ісць у пої  зді б  ули поро  жніми. Поді  бною 

бу ла ситуація з голландсь  кої стор  они, де транспо  ртні потреб  и для 

за вантаження контейнер  ів у клієнтів к  омпанії бул и невеликими  . Прорив ною 

ст ала поло  вина 20  19 року , ко  ли ко мпанія підписала перши  й великий контра  кт 

з виро бником меблів  . 
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Рисун ок 2.9 . Сфе ра діяльн  ості інтермодальних пе  ревезень 

 

Кіл ькість ко нтейнерів зр осла до 20 на тижде  нь, що призве ло до 

вкл ючення ще 3 ко  мплектів до інт  ермодального в ідділу з польс  ької та 

голланд  ської сторі  н. 

Зг одом сп івпраця набр  ала о бертів і компанія отри  мала н ових клієнті в, 

які м али пості  йний п  опит на контейнер  ні перевезенн  я. На кінец  ь 2019  р Інте рес 

до к  омбінованих перевезе нь виявив ся на  стільки великим, що компа  нія поч  ала 

р  озглядати питан  ня про вве  дення друг  ого рейс у, я  кий дав би можливіст  ь 

перев озити 80 контейн  ерів на тиж  день. Одн  ак пробл ема виник ла у 

голландс ької с  торони, яка все ще борол  ася з нес  тачею к  лієнтів і не мо  гла на 

10 0% заповнит  и к  онтейнерами навіт  ь один пої  зд на ти  ждень. Керів ництво 

компані  ї почало суд  орожно шук ати вирішен  ня ц  ієї п  роблеми, результато  м 

чог о стал о налагодженн  я співпрац  і та підписа  ння великог  о контр акту з 

євр  опейською судноплав ною ком  панією, яка тран  спортувала контейн  ери 

мо  рем до по  рту А  нтверпен, р  озташованого на го  лландсько-бельгій  ському 

к ордоні. 

На поч  атку 20  20 ро  ку Schavemaker з польськ  ої ст орони вже підпис  ав 3 

ве ликі кон тракти на транспортуван  ня кон тейнерів і с  півпрацював з кільком а 

інш ими клієн тами. Кількі  сть о  перацій, які мав п  ланувати інте рмодальний 

відд іл, з начно зро  сла до прибл  изно 8 ро  звантажень і завантаже  нь на ден ь на 

польсь кій стороні. Пр  ийнято ріш ення збі  льшити кількі  сть воді  їв, які 

проїжд жають під контейне  рами, до 9 у нас і до 11 у Ні дерландах. Бул о 
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вирі шено з алучити до офісу двох нов  их о сіб, о дну з як  их займатим  еться 

документоо  бігом, а і  ншу – для виконанн  я оперативни  х дор  учень. У бере  зні 

202  0р н есподівано з'я  вилася можлив  ість налагоди ти спів  працю з одні  єю з 

найбільш их у сві  ті компаній з виро  бництва паперу  . Поста  вки ма  ли 

здійснюв атися з око  лиць Вроц  лава до Дублі  на в І рландії та Ск  арборо в Англі ї. 

Цей фак  т о  знаменував новий почато  к віднос  ин з ци ми д вома кр  аїнами. Для 

ць ого к  омпанія найнял  а до ві  дділу ще од  ну, п’ят у людин  у, завда  нням яко ї бул о 

броню вання суд  ен, догля  д за к онтейнерами під час морськ  ого шл яху та у 

Ве ликій Бри  танії та Ірла  ндії. 

Зро  стаюча кількіс  ть клієнті  в і т  ранспортних замовлень у різ  ні місця , а 

отж е, су  ттєво різн  і те  рміни дос  тавки призв ели до то  го, що д  еякі контейне ри 

не д  істалися клієн  там вча сно. Б уло прийня  то рі  шення включ  ити до даткові 

набо ри в інтермод  альний від  діл, ц  ього раз  у для подор  ожі на колес ах з Польщ і 

до Нід  ерландів, щоб ко  мпенсувати різни  цю в ко  нтейнерних доставка  х. 

Інтерм одальне в ідділення отримало 5 т  ракторів, з них 3 в  одії, які їздят ь дво ма 

бригад  ами, а і нші 2 одном  існі. Запров  адження г руп для роб  оти з конт ейнерами 

бу ло важливи  м, оскільк и во дії, які по черз  і виїж джали з Пол  ьщі в по неділок 

ув ечері, вже бул  и на г олландській сторон  і у вівтор ок вр  анці та ще м али 

робочий ч  ас, щоб пов  ернути контей нер на те рмінал. Це мал  о велике значенн  я 

при бронюванн  і конт  ейнерних місц ь на корабл  ях і доста  вки з к  оротким 

термін ом достав  ки замовнику. Ва  рто зазн  ачити, що з мет  ою турбот и про 

навколи  шнє сере  довище компанія в  ирішила придбат  и всі 5 н  ових трак  торів 

Volvo, які працю  ють на СПГ  . 

В кінц  і 2 020 р  оку у зв'яз  ку з пост ійно з ростаючим обсяго  м замовлен  ь на 

ко  нтейнерні пер  евезення, к  ерівництво компан  ії ви  рішило почат и співпра  цю з 

3 ок  ремих термінал ів. Це: терм  інал PCC у Бже  г-Дольному та Франкфурті-

на- Майні та т  ермінал GVT у Жепі  ні. Ця спі  впраця спрям  ована на подальш е 

збільшен  ня потужно  сті перевезенн  я контейне рів із Поль  щі до Нідер  ландів та 

забезпеч ення біл  ьшої к  ількості залізнични  х сполучень із я  комога ви  щою 
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часто тою в замов  лення, щоб задоволь  нити потре  би клієнт ів, і, от же, 

пост ачання відпов  ідно до зада них терміні  в. У по  стачанні до вищевк  азаних 

терміна лів б  ули делегова  ні а  втомобілі, що пр  ацюють на контейнерном у 

термі  налі комп анії, з ц  ього мом енту коже  н із компле  ктів, що їдуть на терм  інал, 

та кож зобов'яз аний допомаг  ати інтермо  дальному відді  лу. 

За два рок  и ро  боти б ригади комбін  ованих пер евезень щот  ижнева 

кі  лькість контейнерів  , що відправляю ться потягом  , зрос  ла з 5 до б  лизько 80. 

Споч  атку під управлінн  ям їз дило 4 ко  мплекти, нараз  і – на по чатку 202  1 ро ку. 

ця кількі сть становити ме 30 набо  рів. Все біль  ше ком паній усвідомлюю  ть 

перев аги вико  ристання інте рмодальних п  еревезень у свої  х ланцюг ах 

пос тачання. Schave  maker Logistics&Transport налічу  є 202  1 рі к. до ще б  ільшої 

тенде нції до зрос  тання, викликан  ої появо  ю нови х збо  рів для компаній-

вир обників, пов’яз аних з в икидами вуглекисло го газ у в навколиш нє 

сере довище під час трансп  ортування вантажів. За оцінка  ми, інт ермодальні 

перевезенн  я здат ні зменши  ти спожива ння CO2 до 30% по рівняно зі звичайн им 

автомобільн  им тра  нспортом. 

 

2.4 . А наліз середови ща ко мпанії та SWO T аналі з 

Ос новними клієн тами Schavemake  r Logistics&Transpo  rt є вир обничі та 

то  ргові компані  ї, які ба жають тра  нспортувати сво  ю продукцію з одного м  ісця 

(з азвичай це виробни  чі майданчи  ки) до іншо  го (власн  і стаціонарн  і магазин  и, 

дистр иб’ютори) за найнижч  ою можливо  ю ц  іною, в найкоротші термін  и та з 

відповідни  м доглядо  м. для зб ереження товар  у. Для ц  ього Schavemaker має 

за пропонувати широ  кий сп  ектр посл  уг і відповідно спл  анувати процес и 

прий няття транспо  ртних ріше нь. Організов  уючи перевезе  ння в антажу для 

за мовника, кожен експедитор повине  н п  ідібрати відпові  дний транспо  ртний 

засі  б для дано  го замовл ення, спл  анувати оптима  льний мар шрут 

транспор  тування та забезпечит и нал ежне кр іплення вантажу водіє  м. Завдяк и 
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цьому S  chavemaker Logistics&Tran  sport мож е н  адавати сво  їм клієн  там 10  0% 

які сть обслуго вування, 

В остан  ні ро  ки спостеріг  ається динамічни й ро  звиток га  лузі TSL 

(транспо  рт, експедиція, логістика  ) у висо  корозвинутих країн  ах і кра їнах, що 

розвивают  ься. Пості  йні змін и, що відбуваються на с  учасному ри  нку п ослуг 

TS L, змуш ують к  омпанії но  ві стратег  ічні м  оделі поведінки  . Розви  ток 

технологій  , цифро  візація ланцюг а поставок , гло  балізація та авто матизація 

п  роцесів ма ють осо  бливе значе ння для компа  ній TSL  , ад  же са ме компан  ії цієї 

галуз і є од  ними з найбі  льш схи  льних до вплив  у зов нішніх факто рів. С тан цих 

підприємст в з авжди зале  жатиме від поточн  ої сит  уації в промислов  ості та 

торгівлі . 

В д  аний час галуз  ь TSL в Поль  щі знаходитьс  я під сильни  м вп ливом 

еконо мічної ситуа ції та пов'  язаного з нею зрост  ання ВВП і показн  иків 

інозем них інв естицій. Тенден  ція глобал  ізації підприємст  в і зро стання 

мер  ежевої еко номіки та  кож безпе  речно сп  рияє розвитк  у га  лузі. За кіл ька рок ів 

Польщ а займа  є виня  тково с  ильні п озиції в с екторі міжнарод  них перев  езень 

(част ка ри  нку за перевез еними вантаж  ами стан  овить близ  ько 25%) . 

Зростаючі по  зиції наш  ої кра їни на ринк  у TSL змусили багат  о 

міжнар  одних комп  аній прий  няти ріше  ння перенес  ти сюд  и с  вої логі  стичні 

оп ерації з інши  х час  тин Євро  пи та навіт  ь А зії. Т ака ситуація означає  , що 

конку  ренція на нашом  у вну трішньому ри  нку пос тійно зростає  , а фі  лії в на  шій 

кр  аїні відк ривають нов і гло бальні підп риємства, напр иклад Schen  ker нале жить 

до гр  упи DB Mobili  ty N  etworks Logisti  cs, у які  й пр  ацює понад 90 000 люд  ей. 

лю дей у 130 країна х світ у. 

Ши  рокий сп  ектр пос луг Sc  havemaker дозволя  є залишати ся 

конкурентоспромож  ним на ринку  , за лучати н  ових клі єнтів і розширю  вати свій 

бі знес шляхо м встановлен  ня н ових кон тактів з перев  ізниками. Що  денно 

компа  нія к  онкурує в а  втомобільних пере  везеннях ван  тажів з так  ими 

компанія ми як: Gefco, Duvenbe  ck або Raben, а так  ож з інш  ими, менши ми 
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ек спедиторські компані  ї (H IT Transpor  t, Rege  sta SA  ). Але з овсім і  нша си  туація 

в інтермода льних перевезе ннях, де Schav  emaker, як один із неба  гатьох, мо же 

за пропонувати контейнерні пер  евезення за допомог  ою вла  сного терміналу  . У 

цьом у вип адку конкурента ми к  омпанії є сві  товий гіга нт DB Sch  enker і 

бельгій  ська к омпанія H. Ess  ers, яка бач  ить пер еваги комбіно  ваних перевезе  нь 

так са мо, як і Schavem  aker Logistic s&Transport. 

Для функціонуванн  я комп  анії на даном у р  инку ду же важлив о визна  чити 

її можл ивості та ви  явити можлив  і загр ози. Це особлив  о в ажливо для компаній , 

які працюют  ь на висок  оконкурентних ринках  . Для тог  о, щоб дос лідити 

оточ  ення ко  мпанії та її і  нтер’єр, в робот і ви  кор  истовувався SWOT а  наліз 

(табл . 2.1  .). 

SWOT-ана ліз пол ягає у визначенн  і вищезазначе них чотирьох гру  п 

фа кторів, оп исі їхнь  ого впли ву на організаці  ю та можливо  сті посиленн  я або 

посл аблення си  ли їхньог о впл иву. 

У робот  і з  роблено с  пробу в  изначити с  ильні та сл  абкі сто  рони 

Schavem aker Polan d та пред  ставити йо  го можливо  сті та заг рози. Пров  едений 

SWOT-аналі  з п  оказує, що всеред  ині організ  ації перева жають силь ні с  торони, 

а м ожливості з'являють  ся в її от оченні. Це го  ворить про те, що у вип  адку 

таког о конкур ентного ринку ко  мпанія повинна при  йняти агр  есивну стратег ію 

та зосередит  ися на с  воїх с  ильних стор  онах, які дозво  лять їй ск  ористатися 

виника ючими можливос тями в майбутньому  . Б агато с  ильних сторі  н, 

пов'я заних в осн овному з обс ягом і якіс  тю посл уг, що надаю  ться, а тако  ж н  ові 

технол огії повинн і допом  огти компані  ї зміц нити с  вої п  озиції на ринку  . 

Незважаю чи на використання багатьох нов  их тех  нологій, компан  ія все ще 

бореть ся з п  роблемою повільног  о по  току і  нформації (н  априклад, 

зава нтаження докумен  тів), яка част о надход  ить із запіз  ненням від одніє  ї філі ї 

ко  мпанії до іншо  ї. 
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Таблиц я 2. 1. SWOT ана ліз від Scha  vemaker Poland 

 

Прикл адом є створени й ін термодальний в  ідділ компа нії. Одн  ак с  лід 

з вернути у  вагу і на велик  у кількіс  ть загро з, які з'я вляються на р  инку. Це може 

свідч ити про те, що найближчим ч  асом п  еред компані  єю поста  не зав дання 

в ибору пос  луг, що надают  ься, і скор  очення п  онесених вит рат. 

 

2 .5. Спе цифіка інтерм одального транспор ту, що поєдну є 

автомобільний, за лізничний і м орський транспо рт 

Schav  emaker Logis  tics&Transport викорис  товує влас ні, оренд  овані або 

сторо нні конте йнери для свої  х транспорт них послуг . О  станні з них в 

основно му викори стовуються для міжконтинентальн  их пере везень на 

замовл ення велик  их с  удноплавних ко  мпаній або судновлас  ників, таки  х як 

Sam skip або Maer  sk. Вла  сні та оренд  овані контейн  ери, на  впаки, 

в икористовуються як ван  тажні од иниці для переве  зень для контр актних 

клі  єнтів компа  нії, і це пер еважно 45-  футові кон  тейнери з позначенн  ям High 
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Cube. В они в икористовуються ли  ше для інте  рмодальних п  еревезень у Євр опі. 

45-футо вий конте йнер комп анії Schavema  ker пока заний на рис . 2.1  0. 

 

Рисуно  к 2  .10. Конте  йнер від Schavemake  r Logisti  cs&Transport 

  

В икористання ко  нтейнерів на міжк  онтинентальних маршрутах в да  ний 

час є нормальни  м і широк о пош иреним че  рез недо  статню рента  бельність при 

трансп ортуванні масо  вих в антажів на т  акі відстані  . О  днак використан  ня 

контейне рів для т  ранспортування в Є  вропі не настіл ьки очеви  дне. Нар  азі це 

і  нноваційне ріше  ння, альте  рнативний вид тра  нспорту, я кий за цін  ою мож е 

б  ути конку рентоспроможним у пор  івнянні з клас  ичним автомобільни м 

тр  анспортом. Щоб зад  овольнити пот  реби кліє  нтів і га  рантувати найви  щу 

рентабельність , з  алежно від розташ ування м  ісця завантаж  ення та відста  ні від 

те рміналів, т  овар з  авантажується у к лієнта безпосе  редньо в контей  нер або 

транспортує ться шторко ю до підпр  иємства. на склад і, де він пот ім 

перевантажуєт ься в ко  нтейнер. 

Між термі  налами компан  ія використов  ує залізничн  ий транспо  рт для 

транспорту вання контей нера. Schavema  ker Logistics&  Transport заклик ає св оїх 

клієнт ів ви  користовувати так е рі шення. з 2 009 р  оку Те  рмінал, що належ  ить 

компа  нії, належит ь до євро пейської мере  жі т ерміналів HUPAC  , за вдяки чом у 

м ожна транспорт увати конт ейнер із термінал  у у Конта х Вроцлавсь ких у буд ь-

яку то  чку З  ахідної Євр  опи зал ізничним трансп  ортом. 
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Де який час Schavem  aker так ож про понує св  оїм клієнт  ам можл ивість 

транспортува ння контейнерів до так  их кр  аїн, як Ан глія, Шотланді  я та 

Ірландія  . У ць ому ви  падку кон тейнер повине  н додатко  во подоро  жувати 

мор ем, під час я  кого він найбі  льше пі  ддається впл иву атм осферних с  ил. З ц  ієї 

причи  ни к омпанія вир ішує викори стовувати для ць ого в иду т  ранспорту ті льки 

вла сні к  онтейнери. З  араз ко  мпанія використовує три різні м  орські сполучення , 

це сполученн я між портами  : Морда йк – Імм інгем, Морда йк – Кіл лінгхолм і 

Роттер  дам – Пу рфліт. П  орт у Мурде йку в Нідерлан  дах має клю чове зн ачення 

для к омпанії, оскільк  и він є п унктом розванта  ження ко нтейнерів з поїз  да, що 

йде з Конти-Вроцл авські. Це дає можливість пря  мого переван  таження 

контейнер  а з поїзд  а на кора бель, на яко  му конте йнер ві дпливе до п орту А  нглії. 

Че рез обмеж  ену кі  лькість морськ их сполуче нь із порто  м Мо  рдейк та кож 

необх  ідна спів  праця з бі  льшими пор  тами, розташова ними в Роттердам і. 

З  авдяки так ій співпра  ці так  ож збіл ьшується кількіст  ь контейн ерних м  ісць, які 

к омпанія м оже «б  ронювати» на к  ораблях, а отж е, і кількі  сть контейнер  ів, які 

щотиж ня мо  жуть д  іставатися до острові в. 

Т  ому при здійснен  ні контейн ерних перевезен  ь проекту  вальники 

звертаю ть особ  ливу у  вагу на: 

• ви  бір контейнер  а відповідн  ого типу , розмір у та судно  власника, 

• в ибір відпо  відного транспортно  го засобу для оптимізації 

маршру  ту ш ляху конте  йнера від відправни  ка до міс  ця розвантаженн  я, 

• ви  бір відповідно  го напівприче  па-контейнеровоза, що 

в икористовується для транспортуван  ня контейне ра, 

• під  бір прави  льного с  ідельного тягач  а та воді  я, 

• в ибір від  повідного ваго  на в залізничном  у транспор  ті, 

• виб ір оптим  ального ма  ршруту для конте  йнерних п  еревезень, 

наприклад , від терміна лу до місц  я розван  таження, 

• в ибір в ідповідного час  у транзи  ту контейнер  ів. 
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Про  цес пла  нування інт ермодальних перевез  ень є надзвичайн  о с  кладним 

і за плутаним проц  есом. Чер ез різницю в специф  іці р оботи на н  аступних ет апах 

п  одорожі контей  нера к  ожній лю дині, яка прац  ює в інтермодал  ьному відд  ілі, 

доручаютьс  я різн  і завда  ння. Ми мо  жемо ви  ділити: пл  анування в агонів на 

пол ьській ст ороні, п  еревірка контейнерів і пр  авильне ро  зміщення їх у ва  гонах, 

плануван ня вагон ів у Нідер  ландах, бронюванн  я суде н та с півпраця з 

морським и по  ртами, роб  ота з об  ігом докумен  тів CMR та введен  ня замо  влень 

у систему, яка ви користовується планувальниками. 
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РО ЗДІЛ 3. УДОСКОНАЛЕННЯ ВИКОР ИСТАННЯ 

ІН ТЕРМОДАЛЬНИХ ПЕР  ЕВЕЗЕНЬ В Л АНЦЮГАХ ПОСТ АЧАННЯ 

  

3 .1. Ана ліз ви трат пр оцесу план ування та фізичн ої реаліз ації в 

автом обільних та інте рмодальних перевезенн ях 

Інтермо дальні пере  везення, че  рез свою с  пецифіку та признач  ення 

вантажних оди ниць у форм  і контейн  ерів, п  ризначені в о  сновному для тих 

одержу вачів п  ослуг, які хочут  ь перево  зити сво  ї вантаж  і між континен  тами. 

То му контейнерн  і перев езення найча стіше використо вують ве ликі корпорації , 

які торгують по всьо  му світ у. З іншо  го бо ку, індивід  уальні клієнт и складають 

ду же мал ий відсоток  . У П  ольщі біл  ьшість контейн ерних пе ревезень 

виконуєть ся для і ноземних ко  мпаній, які вир  ішили розмі  стити св ої фі  лії в 

країн і. В о сновному це виро  бничі підпри  ємства, які зай маються зовнішн ьою 

торг івлею. Стра  тегія так их п ідприємств поляга  є в імпо  рті до Польщі 

необ хідних для виробницт  ва мат еріалів, таки  х як напівфабрика  ти чи 

комплекту  ючі, та експо рті готової про  дукції. 

Трансп  ортний проце  с - це сукупні сть дій  , що відбува ються од  на за 

од ною певн им чи  ном, го  ловною мет  ою я  ких є дос  тавка вантаж у до місц  я 

приз начення. Т  аким чино м, ос новна ме та о  рганізації транс  портних п  роцесів 

поля гає в т ому, щоб задо  вольнити вимо  ги, що висувають ся до транс портних 

к омпаній рин  ком. Найваж ливішим ф  актором у ц ьому вип  адку вваж ається час 

до ставки вантаж у до місця розвант  аження, по  чинаючи з моме  нту отр  имання 

замовл ення. Ще одни  м важл ивим факт  ором є тр  анспортування вантаж  у в 

на лежних і безпечн  их ум овах, з використанням е  фективного трансп  ортного 

зас обу. В інтермод  альних перевезен нях ва жливим чи  нником є дб  айливе 

ста влення до навколи  шнього се  редовища та бажанн  я знизи  ти витра  ти на 

транспортн і по слуги. Використанн  я одн  ієї ванта  жної одиниці дає м  ожливість 

викорис  товувати кіль ка р  ізних в  идів трансп  орту на шля  ху від відп равника до 

одержува ча. Одна к проц ес планування інте  рмодального тран  спорту по  требує 
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більш ої робот и чер ез йог о складніс  ть і велик  у кількіст ь пром  іжних т  очок на 

наступних етапах тр  анспортного марш  руту. Цей проц ес зал ежить від усі  х дій , 

які необхідн о виконати , по  чинаючи з момент  у подання кл  ієнтом запиту до 

момен  ту, ко  ли конт  ейнер досяга є м  ісця призначе  ння. Отже , п  роцес 

планува ння тр анспортної послу ги можн  а пред ставити в кіл ька ет апів: 

1) визначення бажан  их ефек  тів планув ання раз ом із вияв ленням 

проб  лем; 

2) в ибір оптимального рі  шення; 

3) викона ння план  у; 

4) ко  нтроль викона  ної п  ослуги; 

5) завершен  ня тран  спортного обслуговуванн  я; 6) підсум  ок 

виконан  ого завд ання. 

Н  аведені в ище кр оки не зав жди буду ть реал ізовані в проце  сі плануванн я 

та фізи чної реалізаці  ї, але їхн  я універсальн  ість мо  же д озволити 

використовуват и їх як у плануванн  і автомобільного, так і інтермодал  ьного 

тран спорту. 

Отрим авши тран  спортне за  мовлення від одн  ого з кл  ієнтів компанії, 

транспор  тний фахі  вець плану  є ма ршрут транспор  тування ва  нтажу для в  одія, 

щоб достав  ити йо  го в термі ни, вказа  ні в замов ленні, і намагаю  чись 

мінімізу вати витра  ти на транспортуван  ня. Для плану вання транспорт  них 

м аршрутів S  chavemaker Logistics&T  ransport використов  ує голландську 

прог  раму TLNp  lanner. Це професі  йна комп’юте  рна програм а, створе  на 

спе ціально для плануванн  я оптим альних тран  спортних маршрутів  , яка  , ок  рім 

перерахов аних маршр  утів, розрахову є так  ож витрат  и на сп оживання п  алива та 

нав іть ви  киди вуглекисл  ого га  зу в атмосфе  ру. Крі  м то  го, TL Nplanner врах овує 

низ ку важливих дан  их, так их як: 

• інфор  мація про п латні діля нки до ріг, 

• об меження ва ги автомоб іля, 

• час в одіння та відпочинк  у окре  мих водіїв  , 
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• відомост  і про зон  и охо рони навколишн  ього природног  о 

середо  вища, 

• інформаці я про обмеж  ення на дороз  і. 

Програ ма TL  Nplanner забезпеч ує висок у г  нучкість, є інтуї  тивно 

зр  озумілою, пр  остою та шви  дкою у в икористанні. Щоб роз  рахувати м  аршрут, 

вве діть у програ му адре су зав антаження та адр  есу розвантаженн  я ( країна, 

м істо, пошто  вий інд  екс та в улиця). Поті  м прос  то н  атисніть іконк у 

«розрахун  ок» і пр  ограма авто  матично зна  йде для вас опт имальний маршру  т. 

Прик лад ві кна для ро зрахунку м  аршруту від Вроцла  ва до Амст ердама 

показ ано на рис . 3. 1. (л іва час  тина в ікна прогр  ами) та рис  . 3. 2. (п  рава части  на 

ві  кна програми). 

  

 

Рис унок 3.1 – Лів а ч астина ві кна програм  и TLNp  lanner 
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Рису  нок 3. 2. Прав а части на вік на прог рами TLNpla nner 

 

У н  ижній час  тині вікн а прог рами ви мо  жете з найти інфор  мацію про 

від стань між двом а містам  и, дорожні збор и та тр  ивалість поїздк  и. Піс ля 

на тискання вкладк и «спи сок д  оріг» ми отримає мо інформац  ію про те, яки  ми 

дорог  ами водіє ві слі  д діс  татися до місц  я признач  ення. До основни х пе  реваг 

прог  рами TLNpla  nner мож на віднест и: 

• планув  ання тран  спортних маршрут  ів можл иве в буд  ь-якому міс ці 

і в б  удь-який час - ви мож  ете сплануват  и марш рут в б удь-якому м ісці і час, 

пот рібне ли ше підклю чення до Інте  рнету, індивідуаль ні д  ані про профіл і 

ва нтажівок і точк  и індиві дуальних мар  шрутів зберігаютьс  я в особи стому 

кабінет і співробіт ника, 

• прос тота ви користання - про грама прос  та та ін  туїтивно зр  озуміла 

у в икористанні, 

• ак туальна карт а, 

• швидки й розрахуно  к мар шрутів - за звичай програма ро  зраховує 

оптимальни  й маршрут за к  ілька с екунд, 
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• У програмі передб  ачено ч  отири профі  лі т ранспортних з асобів на 

вибі  р: велико вагові (40 т), легко  ві (20 т), дистриб’ютор  ські (12 т), ав  томобілі 

для кур ’єрських відправлен  ь. 

Про  цес фізичн  ої р  еалізації транспортно  ї послуги  , а ві дтак і ор ганізація 

ван  тажних перевезе  нь є осново ю діяльно  сті ко мпанії Schave maker. Цей про  цес 

складн  ий і скл  адається з багать  ох стр  ого визн ачених ета пів, які предс  тавлені 

н  ижче: 

1) от римання запит у від клієнт а щ одо конкр  етної транспо  ртної 

пос луги; 

2) уточненн  я транспортн им спеціа  лістом умо в в иконання 

замо  влення, переві  рка на явності відповідн  их трансп  ортних за  собів, 

розр  ахунок витрат  , необ хідних для виконан  ня транспорт  ної послуг и; 

3) відпо відь на запи  т з амовника та прийн  яття тран спортного 

зам овлення до в иконання, після попереднього прийнят  тя з амовником ум  ов; 

4) плануван ня тр  анспортного ма  ршруту за до  помогою програм и 

TLNplann  er з оф ормленням відпов  ідних транспортни  х документ  ів; 

5) ві  дправлення інформації призначено  му водіє ві; 

6) тран спортування водіє м ва  нтажу до м ісця призначення; 

7) розвантаже  ння това ру, перев  ірка відповід ності товар  у поку  пцем; 

8) підг  отовка ч ергового нак азу для во  дія. 

Незважа  ючи на те, що автомобіль  ний тра нспорт є о  дним із ви  дів 

тр  анспорту, як  ий викори  стовується для на  дання інтермода  льних пос  луг, як 

сам пр  оцес планування  , так і фі зична реаліза ція в автомобільно  му та 

інтермодально  му транс  порті ві  дрізняються од  ин від од  ного. Це пов'яз ано з 

більш ою кі  лькістю о  перацій і пунктів  , які повин  ен п  одолати д  аний в антаж при 

інт ермодальних перевезенн  ях на шлях  у відправник-оде ржувач. Товари  , що 

пер евозяться автомоб ільним транспо  ртом, практ ично за вжди п  рямують до 

мі  сця призначення. Водіям  , які зді йснюють так  і перев  езення, як прави  ло, 

дов одиться вик  онувати одну-дв і оп  ерації на де  нь (напри  клад, розвантажуват  и 



 

63  

  

ван  таж, а по  тім завантажув  ати). Т  акож ва га ван  тажу не має велико  го з начення, 

важ ливо, щоб вон  а не перев  ищувала но  рми на вантаження на од  ну ві  сь 

транспо  ртного зас обу. У Schav  emaker авто  мобільні перевезен  ня здійсн  юються 

пер еважно між П  ольщею та Нідерланда  ми, що забезпечу  є водіє ві бл изько 

1200-1 300 км безперервн ого маршр уту. Це о  значає, що воді й, я  кий завантажу є 

т овар у понед  ілок, б  уде д  оступний для п  ланування в серед у з ранку /обіду.  

При і  нтермодальних переве  зеннях в одіям заз вичай довод  иться долат и 

від 50 до 100 км від контейн  ерного термі  налу до міс  ця 

розвант  аження/навантаження. Це пов'  язано зі сп  ецифікою ць  ого ви  ду 

транспорту . Це о  значає, що інтермодальн  ий воді  й здатни  й виконува  ти від 4 до 

6 оп  ерацій на ден  ь (розвант  аження, з авантаження, вивез ення та з абір 

контей нерів з терміна  лу).  

Кожн  а з н  аступних операц  ій харак теризується свої м імен ним номером , 

я  кий є своє  рідним підтв  ердженням відповідно  сті тари . Так  им чи ном, вод  ій 

п  овинен щ  оразу о  тримувати п опередньо зг енерований і підтверджений 

контрольний но  мер від с  вого експедит  ора, щоб мат  и можливість  , наприк  лад, 

залиш ити контейне р на терміна лі. Посила  ння від різняються залеж  но від мі  сця 

пр изначення кон  тейнера та від то го, порожні й він чи заван  тажений. Кр ім то го, 

ко  жен з терміналі в викори  стовує посила  ння, які відрізняю  ться кількі стю 

ци фр, си  мволів і спеціаль  них си  мволів.  

Так ож в елике з начення має ва  га това  ру, що завантажу  ється в ко  нтейнер. 

Визначенн я точно  ї ва ги та її над ання при створе  нні брон  ювань контейнерних 

від правлень має ве  лике значе  ння, у зв’яз  ку з їх подал  ьшим розмі щенням у 

залі  зничних ва  гонах або конте йнеровозах. Кон  тейнер із неправильн  ою вагою 

зазвича  й не відправляєтьс  я за планом  . Викори  стання різн  их ви дів трансп  орту 

та т очкової інфрастр  уктури, які їде кон  тейнер на шля  ху до пок  упця, так ож 

істот но у складнюють обі  г т ранспортних документ  ів. Це озна чає, що документ 

CMR зав жди сл ід п  оміщати в к  онтейнер післ  я зав антаження раз ом із 

правил ьно заповнен  им но  мером пло  мби, я  кий знаходитьс  я на кон тейнері. 
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Незважа  ючи на біль  шу кількіст  ь проце сів, викор  истання кілько  х в идів 

тра нспорту та бі  льшу кільк  ість то чкової інфраструктур  и, витрат и, створе  ні 

інтермодаль ним тр  анспортом, ниж  чі, ніж в итрати на автомобіль  ному 

трансп орті. Це пояснюєтьс  я відносно низьк  ою вартіс  тю заліз ничних 

перевезень і коротки  ми в ідстанями, які контейне  ри дола  ють за допомого  ю 

тяга чів. Однак сл  ід пам ’ятати, що при ви  борі інтерм  одального транс порту час 

достав ки по  купцям за  звичай буде дов  шим, чере з розклад пої  здів, які залеж  но 

від тиж  ня кур  сують між Пол ьщею та Нідер  ландами два-три рази . 

Основн  і витрат  и інтермодальн  ого трансп  орту в  ключають: витра ти на 

о  бробку контей нерів на тер  міналах, витрати на фізичн  е відвант аження 

конте йнера в пої зді або контейнеро  возі, а т акож витрат и, понесен  і на дост авку 

кон  тейнера від тер  міналу до клієнт  а або на впаки за доп  омогою 

автомобіл ьного транс  порту. Вит рати на обробк  у, скоро  чено THC (Termina l 

Ha ndling Charg  e), — це пла  та, пов’я  зана з обробко  ю на термі  налі 

(викори  стання обла  днання для завантажен  ня та розвантаження контейнері  в), 

що стя  гується адміністра  цією тер  міналу щ  оразу під час ві  дправлення 

ко  нтейнера. став  ки 

Витра ти на оброб  ку THC на термінала  х, які використо вує Schavem aker, 

представ лено в т абл. 3.  1. 

  

Табли  ця 3. 1. Вартість обробк и на обра  них контейн  ерних те рміналах 

 

Витра ти на обслу  говування терміна  лів наб  агато ви щі з го  лландської 

сторони, але це безпосере  дньо п ов’язано з типо  м вищевказа  них терміналів . 

Те рмінали в мі стах Конти-Вроц лавські, Жепін і Бж ег-Дольні є заліз ничними 

те рміналами, тод  і як термі  нали в Мердейк  у та Роттердамі  , окрі  м обр обки 

поїзд ів, тако  ж пропон  ують д  оставку к  онтейнерів мор  ем за допомог  ою 
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ко  нтейнеровозів. Витрат  и на THC виника  ють ли  ше од ин раз  , у пункт і вида  чі 

конте йнера, що означа  є, що к омпанія не нес  е п  одальших витр  ат на обр  обку на 

термі  налі признач  ення. 

Інши ми витр  атами, які несу ть пере візники під час інтермода  льного 

тр  анспорту, є витра  ти на фізичн у дос  тавку к онтейнера у вагон  і поїзд  а чи 

контейнер  овозі. Ці в  итрати в о  сновному залежа  ть від відстан  і, на яку 

тра нспортується конт  ейнер, і йо го розмі  ру. Ст авка, яку тран  спортна комп  анія 

сплачу  є за фіз  ичне відвантажен  ня контей  нера, є о сновною і водноча с 

найбільш  ою вартістю , що виника  є при інтер модальних перевезен  нях від міс ця 

за вантаження до одер  жувача. Schave  maker перевозить конте  йнери пер еважно 

влас ним потя  гом, що курсує за маршруто  м Kąty W  rocławskie – Moerdij k. 

Вартіс  ть кур  су в о дну сто  рону (з Польщ  і в Нідерлан ди або з Нідерланд  ів в 

Польщу  ) коливає ться в район  і 23 000 євро  . За раз пої  зд п риймає 40 

к онтейнерів, т  обто ва  ртість перевезенн  я одног  о контей нера становить 572 

є вро. Одна к розк  лад р уху поїзді  в не д  озволяє компа нії задовольн  ити 

очі  кування в сіх свої  х клі  єнтів і в  часно в иконати встано  влені тер міни. 

S chavemaker Logist  ics&Transport тако  ж кори  стується по слугами ін  ших 

терміналів  , вищезгадан их GVT Rzepi  n і PCC Brzeg Dolny. В  артість д  оставки 

контейне рів до Н  ідерландів стано  вить 522 і 804 єв  ро відпові дно. О днак с  лід 

враховува ти ро зташування те рміналів. GVT Rze  pin знаходить  ся приблиз  но в 

260 км від Kąty Wrocławs  kie, що о  значає, що ком  панія вирі шує 

вико ристовувати послуг  и цьог о термі  налу лише для зав  антаження у 

к онкретних клієнтів, для яки  х міс  це завантаженн  я ближч е до міс та Rz  epin. 

Schavemake r про понує сво їм клі  єнтам можливі  сть дос тавки та  кож до Англії, 

Ірланді  ї та Ш  отландії. У ц  ьому в ипадку т  акож нео бхідно органі  зувати 

морсь кий тра нспорт. Зале  жно від п ункту призначен  ня ви  вантаження комп  анія 

відправл яє контей нер од  ним із тр  ьох спол учень, представле  них у т абл. 3. 2. 
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Та блиця 3. 2. Тариф и на конт ейнерні перевез  ення для виб  раних мор ських 

спол учень 

 

Останн іми з витр  ат, які не се комп  анія від м ісця завантажен ня 

конт ейнера до міс ця й  ого розвантаже  ння, є витрати , п  ов'язані з автом  обільним 

транспор  том. Щ  одня під інтермо  дальним від  ділом компані  ї пра цює багат о 

тяг ачів з контейнерни  ми напівпричепа  ми, ос  новним за  вданням я ких є 

доста вка ко  нтейнерів «до две  рей» к лієнтів к  омпанії. Са  ме за вдяки їм комп анія 

Scha vemaker має з  могу н адавати по  слугу «в  ід двер  ей до дверей  », 

використовую чи лиш  е вла  сний транспорт  . Вартіс  ть проїз ду одно  го кілометр а 

ван  тажівкою залежит  ь від країни  , в які  й во  на ру  хається. З огл  яду на ці  ни на 

паль не, мит а, віньє  тки, н адбавки для в  одіїв та необхідн  і дозво  ли м  ожна 

п  ідрахувати, що пр  оїзд од ного кілометр  а в По  льщі ко штує 3,8 злотих, то  ді як 

в і  нших країн  ах (так  их як Німеччин  а, Нід ерланди, Вели  ка Бри танія) він 

кош тує 1 є вро. 

За гальні ви  трати, які має по  нести компан  ія для дост  авки контейне ра з 

Польщ і до Нідерл  андів, пред ставлені н  ижче ( табл. 3.3.). Витрати, понес  ені 

Sc havemaker 

Logistics&Tran  sport у в сьому інте рмодальному транспортному процес і 

від пунк  ту завантаж  ення в Олаві до пунк  ту розван  таження в голлан  дському 

мі  сті Остерха  ут, для одн  ого 45-футово го к онтейнера ста  новитиме 744  ,45 євр  о, 

як що припустити , що кон тейнер б  уде відправл ено з термін  алу, що на лежить 

ком панії. 

 

 

 

 



 

67  

  

Табл иця 3.3  . З  агальні витрат  и, понесе  ні Schavemak  er на дост авку 

контейнер  а з Олави до Ос терхаута 

 

 

Для порі  вняння, витрат и, які поне сло б під  приємство, якб  и вон о 

ви  рішило пер  евозити ва  нтаж за тим же марш  рутом, ви користовуючи ли  ше 

автомобільний транс  порт, а от  же, брезентов ий напівпричіп, м  ожна 

ро зрахувати п ростим способом, врахову  ючи варті  сть прої  зду одного 

кіломе тра ав тотранспортним засобо  м. Ця вартіст ь стан  овить 1, 08 є вро за 

кіл ометр, а найк  оротший шля х від Олави до Осте рхаута станови  ть 1 017 км. Це 

дає вартіст ь близь ко 11 00 євр о. 

Та блиця 3.4  . показу є витрат и на транс портування контей  нера з Пол ьщі 

(нав антаження в Опо  ле) до Ан глії ( розвантаження в Ск арборо). 

Ці витрат и значн о вищ  і ч  ерез дод атковий тран спортний пр  оцес у в игляді 

морсь кого тра нспорту. Піс  ля вих оду Вел икої Британ  ії з Єв ропейського С  оюзу 

цей пр  оцес ста  є набаг  ато складн ішим чер ез тривали  й час оч  ікування 

докум ентів з о формлення контейнері  в. Одн  ак це не ств  орює додаткови х 

витр ат для перевізник  а, о  скільки згід  но із з  аконодавством відпо  відальність за 

оф ормлення кон  тейнерів н есе вантажовідправ  ник. 
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Таблиц я 3.  4. Зага льні в итрати, понесе  ні Schavema  ker на до ставку 

контейнер  а з О  поле до Скарбо  ро 

 

Компан ія Sch  avemaker не з дійснює до  ставку в Ан глію брез  ентовими 

напівпр  ичепами, а це озна  чає, що не  можливо порівня  ти в артість 

інтермодал  ьного та автомобільн  ого тр  анспорту для таки  х ві дносин. Це 

свід чить про універ  сальність ви користання ва  нтажних оди  ниць у вигл  яді 

конте йнерів і с амих інтер  модальних транспор  тних п ослуг, які мо  жна ле гко 

організ  увати практич  но в бу  дь-якій точ ці світ  у, таки м чи  ном, пр  иблизно на 

30% рента  бельніше автом  обільного тр анспорту. 

 

3. 2. Опитування щод о задо воленості посл  угами і нтермодального 

транспор ту 

Дослід ження про водені у фо рмі онлайн  -опитування. О  питування 

складал ося з 8 обов'язкови  х закрит  их за  питань, з од  ним вибором і дв ох 

відкрит их пит ань, на які не п отрібно бул  о ві  дповідати. Посил  ання на створ  ене 

опиту вання бул  и розіс лані електронн  ою пошто  ю більшос ті кліє  нтів 

S chavemaker, які на д  аний моме нт кори стувалися послугам  и інтермодальн  ого 

транспорту . В опитуванн  і взял и у  часть 35 рес  пондентів. М  ета опи  тування 

полягал а в т ому, щоб ді  знатися дум ку к  лієнтів ко мпанії про інтерм  одальні 

транспортн і послуг  и, які нада  є Scha vemaker Logistics&Transport від їх імені. 
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П  ерше п итання ць  ого опиту  вання стосувал ося періоду, протягом я  кого 

ко  мпанія рес пондента співп  рацювала з Schave maker у сф ері інтермод  альних 

перевезень. У більш  ості ви  падків ця співп  раця три  ває біл ьше півроку , але 

л ише іно ді пер  евищує півт ора ро  ки. Нез  важаючи на це, т  акож є бага  то 

випад  ків бі льш коро  ткочасної співпраці  , яка в дея  ких випадка  х трива  є не 

д  овше півро  ку (діа  грама 3.1  .). Це може свідчи ти про н изьку популярні  сть 

інт ермодального т  ранспорту порівняно з інш  ими вид ами тран  спорту, а т  акож 

про те, що все б  ільше і бі  льше ком паній вир  ішують запро  вадити та  ке ріш ення 

у сво їх ланцюга х п  остачання. 

 

Д  іаграма 3  .1. Як д овго ваш а к омпанія к ористується послуга ми 

інтерм одального трансп  орту Sc havemaker Po  land 

 

Д  алі ре спондентів з  апитали про кількіс ть контейнерів  , які їхн я по  льська 

компа  нія щотиж  ня відп  равляє до обр  аного місц  я розван  таження. М айже 

поло  вина підпр  иємств (16 відпов ідей) відправляю  ть один  , макси  мум два 

контейн  ери на тиждень, що може с  відчити про ві  дносно невели  ку ча стку 

інт ермодальних пер  евезень у задово ленні їх загаль  них т ранспортних потр  еб. 

Ли  ше в чоти рьох ви  падках кількіс  ть контейнер  ів, що відвантажуют  ься на 

тиж  день, перевищує 10. Зн  ову ж таки, це мож е д  овести, що цей вид транспорт  у 

ще не ду  же популяр  ний у П  ольщі, але це дає надію  , що з ча  сом більше 

компан ій виріша ть використ  овувати йог  о ширш е. 

Тре  тє питання о питування стосува  лося співпра  ці клієнт ів Sc havemaker з 

інши  ми ко мпаніями, які тако  ж нада ють послуги конт  ейнерних пере везень. На 
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ж аль, ма йже поло вина рес  пондентів не зм  огли відпо  вісти на поста  влене 

питан  ня. Одн  ак с лід заз начити, що лише у дво  х випадка х к  лієнти S chavemaker 

корис туються двома або біль ше і  ншими оп  ераторами, що мо  же вка  зувати на 

невели ку кіл ькість ком  паній у По льщі, які пр  опонують та кі по слуги. 

Вияв ляти. 3 .2. п  оказує, до яки  х к  раїн дос  тавляються контейнери, 

завантаж ені Sch  avemaker у Польщ  і. 

 

Ді  аграма 3. 2. Краї  ни, до я  ких Sc havemaker від  правляє контей  нери, 

заванта жені в По  льщі 

  

У більш ості випадкі  в це Нідерл  анди та Б  ельгія, тоб  то країни  , ку ди 

і  нтермодальний відді  л дос тавляє контейн  ери з са  мого п  очатку сво  го 

існуван  ня. Одна  к останнім ча сом спостер  ігається зрост ання к  ількості клієнтів , 

які тако ж відправляю  ть свою п  родукцію до В  еликобританії та Ірлан  дії. Цей 

факт , швидш е за в се, бе зпосередньо пов’яза  ний з в иходом Вели  кої Бри  танії зі 

струк  тур Євросоюз  у 31 січн  я 202 1 р  оку, а от же, з обов’я зковим очищенн  ям 

товар ів для відправленн  я до ці  єї к раїни. 

П’яте пит ання в опиту  ванні стосувало  ся відст ані від т ерміналу ком  панії 

Schave maker, на яко  му відбува ється за вантаження к онтейнерів компані  єю, де 

пр ацює респонден  т. У 9 в ипадках ця в  ідстань не перев ищує 50 км, що 

д  оводить, що ван  тажі здійснюються в так  их м  ісцях, як Bisk  upice Podgór  ne, 

Nowa Wieś Wrocł  awska, Bielan  y Wrocł awskie та в цен  трах розпо ділу, 

розташ ованих на західн  ій сторон  і Вроцлав а. Н аступні 16 ві дповідей вказувал  и 
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на відста  нь від 50 до 100 км, тож в  они с  тосувалися т аких місц  ь, як Олава, 

Єльч-Л асковіце, або вантажі в, що здійснюють ся в півні чній частині Вроцлав  а. 

Сім респонд ентів вказа  ли відста  нь від 100 до 200 км, в ос  новному це 

ст осується заван  таження в околиця  х Ост  рува Великополь ського та Верушу  ва, 

то  бто мі  ст, розташован  их у так звано  му «меблево  му басейн  і». Ли ше в трьо х 

в ипадках во дії компан  ії про  їжджають на ш  ляху зав антаження п онад 200 км. 

Наведені ви  ще відпо віді безп осередньо пов  ’язані з рентабел  ьністю 

інтермод альних пе ревезень, які базують  ся переважно на заліз ничних 

перевезення х, а а  втомобільні пере  везення по мож  ливості повинн  і 

здійснюватис я на я  комога коро  тші відст ані. 

Важли вим питання м при здійснен  ні тр анспортних послуг є з  береження 

ванта жів, що перев  озяться. При інтермо  дальних перевезе  ннях завантаж  ені 

конте йнери прямують безпосеред  ньо до контейне  рного терміналу, територія 

яког о огороджен а, контролює ться та охороняє ться цілодобо  во. Крі м тог  о, 

біль шість конте йнерів ск ладено штаб елями, що ще бі  льше ускл  аднює доступ 

до ни  х. П  ісля з авантаження на пот  яг контейне р направляєть  ся безпосереднь о 

на термі нал признач ення, зві  дки транспорт ується до мі  сця розвантаже  ння. Це 

забе  зпечує вис оку безпе  ку ва нтажу в контейне рах і мінімі  зує ймовірніст ь 

крадіжки  . Завдя  ки цьо му к  лієнти, які виріши  ли обра  ти інтерм одальні 

перевезе ння, м ожуть без о собливих турб  от дові  рити перев  езення цін  них 

вантаж ів. товарн  і цінно  сті, які від  вантажуються клієнт ами Schavem aker в 

к онтейнерах, представле  ні на схе мі. 3. 3. 

Сьом е пи  тання опитуванн  я стос увалося оцінк  и по слуги інтермод альних 

п  еревезень комп анією Scha vemaker Logistics&T  ransport. Ві дповіді 

респонденті  в предст авлені на рис . 3  .4. 

Як видн о на д  іаграмі, б ільшість клієнтів комп  анії оц  інюють сп  івпрацю 

як хор  ошу або дуж  е хорошу  , що в основному пов’яза  но зі своєча  сними 

поставкам и та хо рошим постійни м кон  тактом між співробітн  иками комп аній. 

Одна к м айте на увазі  , що багат  о клієнті в є нови ми ко ристувачами 
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Schavemaker, то  му їхн  і рейтинг и можу  ть ґру нтуватися л  ише на кіль кох 

вико наних по стачаннях. 

 

Діагра ма 3. 3. Яка вар  тість товарів  , які відправляют  ься ва шою 

к омпанією в о дному контейне  рі? 

 

 

Ді  аграма 3  .4. Як ви оці  нюєте по  слуги інтермодал  ьного тр анспорту, які 

надаю ться у с півпраці з компа  нією Scha  vemaker Poland 

 

Семе ро респ  ондентів оцінюю  ть серв  іс л ише помір  но, що має ста  ти 

сиг налом для співробітни  ків Scha vemaker по  стійно виявлят  и в иникаючі 

про  блеми та шви  дко їх вир  ішувати з мето  ю покращ ення надава них пос луг 

інтермо  дального транспор  ту. 

Останні  м із обов ’язкових з акритих пит  ань бул о вказівк у ре спондентом 

о  сновної причи ни, чом  у йо го компа  нія вирішил  а обра ти інтер  модальні 

перевез ення. Ві дповіді на це пи  тання наведе  но на р  ис. 3.5  . 
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Діа грама 3. 5. Яка гол овна пр  ичина, чо  му ваш а к омпанія вирі  шила 

о  брати інтермодальні пере  везення? 

 

Це показує  , що в більш  ості ви  падків основно  ю причиною , чо  му ко  мпанії 

обираю ть цей вид трансп  орту, є м  енші витр ати, пов’яза ні з транспортуванням 

вантажі  в. Бага то ко  мпаній вирішую  ть об  рати цей вид транспорту так  ож ч  ерез 

йог о ст рімкий роз виток, бажаюч  и о  тримати дос  від завантажен  ня к  онтейнерів 

і перевірен их перевізників  . На жал  ь, незважаючи на те, що т  ема турбо  ти про 

на вколишнє сер  едовище від  ома вже кіл  ька років, ф ірми, розташовані в 

Поль щі, все ще віддають пере вагу нижч  им тр анспортним витрат  ам і 

отриман  ню перева ги п  еред конкурентами  . З одно  го бо  ку, це цілк ом зрозуміло , 

з іншо  го – це мож  е мати катаст рофічні наслідк  и протяг  ом найбл ижчих 

десятк ів р оків. 

В опи  туванні тако  ж б  уло два відкр  иті питан ня, на які міг відпо  вісти 

к ожен о  хочий. Пе  рший з них стосував  ся вищезга даної т  еми т  урботи про 

навко  лишнє середо  вище, а то  чніше, наскі  льки цей а спект ва жливий у 

щоденному впроваджен  ні про  цесів клієн  тами Scha  vemaker 

L  ogistics&Transport. Че  тверо люде й вир  ішили відповіс  ти, їхн ій з міст 

пр едставлений ниж  че: 

1) «Велик  им п люсом інтермода  льного транспорт  у вваж  ається 

менши  й негатив  ний впли  в на нав  колишнє серед овище, це оди  н із фак  торів, що 

визн  ачає вибі  р цьо го в иду т ранспорту»; 
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2) «  Наразі тем  а е кології займа  є о  дне з перш их місц ь у наші  й 

компан ії, на да  ний моме  нт інтермода  льні перевезення становля  ть близь ко 10% 

ус іх пер  евезень в  антажів у компані  ї, але керівництв  о планує  , що найближч им 

часо м ця циф ра збіл ьшиться. пр  иблизно до 40%»; 

3) «К омпанія намаг ається м  ати прое кологічний підхід, бі  льшість 

про  цесів, як транспорт  них, так і, наприклад  , вир  обництва, здійснюют  ься з 

ту  рботою про навк олишнє сере довище»; 

4) «Це нова тем а в на шій ко  мпанії, це о  днозначно од  на з п  ереваг 

і  нтермодальних перевез  ень». 

З на  дісланих ві  дповідей м ожна зроб  ити виснов ок, що в Поль  щі є фір  ми, 

які намагают ься з н  алежною ретельні  стю підход ити до т еми за  хисту 

навколи  шнього се  редовища, а той ф  акт, що для цьог  о вон  и в осн овному 

згадуют ь використа  ння інтермодальн  ого тр анспорту, дає надію , що в 

найбл ижчому м  айбутньому цей вид тран  спортування ва  нтажів с  тане біл ьш 

п  опулярним. 

Друг  е відкрит е пи тання стосувалося змін  , які кл  ієнти х  отіли б вне  сти в 

пото  чну співпрацю з Scha  vemaker. Запи тання б уло спр  ямоване на виявле  ння 

про  блем, з яки  ми клі  єнти компан ії можу  ть зіткнутис я при вибо  рі посл  уг 

інтермо  дального тран  спорту, та можл иву сп  робу їх вирі шення. Че тверо лю дей 

т акож ви рішили відпові  сти, і надісла ний вмі  ст був таки  м: 

1) «Автома тична інформа  ція про п оточне місцезна  ходження 

контейне ра (оди н раз на до  бу, наприк  лад, у в игляді електро  нного лис  та)»; 

2) «Кр  аща сво єчасність по ставок кл ієнтам і оптовика  м у Велик  ій 

Британ  ії (п роте ми зн  аємо, що це пов’я  зано з проблем  ами з оформленн  ям 

контейнер  ів і р  оботою митни  х орга  нів)»; 

3) «Змен шена к  ількість ві  дкладених поста вок з голландськ  ої 

ст орони»; 

4) «На  разі співпрац  я дуж  е хор  оша, і на д  аний мом  ент у мен е н  емає 

запер  ечень». 



 

75  

  

Наді слані відповід  і стосуютьс  я різни  х аспекті  в, але всі вон и стосують ся 

фізично  го здійсненн  я перевез ення, піс ля завантаженн  я контейн ера. П роблеми 

з п  оставками відпо відно до вк  азаних терм  інів доставк и на ан  глійській сторо  ні 

м ожуть б  ути з розумілими чере  з в ихід краї ни з Європе  йського Сою  зу, але , як 

ви може те ба чити з наведе  них ви  ще ві  дповідей, ця про  блема так  ож стосу ється 

Н  ідерландів, тоб  то к раїни, до я  кої поста  вки здійснювалис  я з самог  о початку. 

К омпанія Sc  havemaker повин  на якнайшвид  ше вия вити пр  ичини затри  мок і 

я  комога ш  видше їх усунути  , при ць ому намагаючи сь над  ати своїм кліє  нтам 

інфор  мацію про поточний ст  ан кон тейнерів з ї  хніми т оварами. 

 

3.3 . Аналі з взаємо залежностей між обрани  ми п итаннями 

опи тування 

М ета дослі дження взаємозалежнос  ті п  олягає в то  му, щоб ви  значити, чи 

іс нує з в'язок між опитув аними пит аннями в о  питуванні, і якщо та  к, то яка си ла 

цьо  го зв 'язку. У дослідже нні ви значається зв'яз ок між досліджувано  ю 

зале жною о знакою (пояснюв  аною - Y) і су купністю н езалежних озна  к 

(по яснювальною - X). 

У статистичних дослідження  х м асових яв  ищ в пер  шу черг у 

використову ється стохастич  на взаємоз алежність, яка виникає між д  вома 

питаннями в опит  уванні, зм іна зн ачення одн  ого пи  тання викл  икає змі  ни в 

розпо ділі ймовірн  остей друг ого п  итання. 

Стоха  стична залежні  сть має місц  е, ко  ли умовни  й р  озподіл одног о 

питанн я залеж ить від зн  ачення інш ого питання. Як  що умов ні розпод іли 

о  днакові, ми м  аємо спра  ву зі стох  астичною не  залежністю, я  кщо для ко жного 

i, j викону ється рів  ність:  
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Чим б ільша диспропо  рція між кількі  стю рядкі в і кількістю стовпці  в, тим 

н  ижча якіст  ь аналізова ного показн ика к ореляції. 

З і  ншого бок у, стохас  тична залежні  сть має міс  це, кол  и існує прин  аймні 

о  дин умовни й розподі  л, для якого ви щевказана рівніс  ть не вико нується: 

Іс нує бага  то заході  в для ви  вчення стохастично  ї зал ежності. Для ціл  ей 

наступн  ої р оботи бу  де опис ано сто хастичне співві  дношення, визначен  е за 

допом огою коефіці  єнта збіж ності Чупров а (TXY, TYX). Цей к  оефіцієнт дозвол  яє 

л ише і виключ но ви  значити сил у з в’язку т акож для якісни х дан их: 

 

Я кщо T= 0, це озна чає стох астичну незалежніст  ь між ознака  ми, а для T=1 – 

фун кціональний з  в’язок д  вох змі  нних, тод і як для зна  чень із д  іапазонів: 

Коефіцієнт збіжності Ч упрова ви користовується для в  ивчення за  лежності 
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оз нак у випад ку вел икої сукупності або випад  кової в ибірки, N  30, тод  і 

стат истичний матеріал мо  жна проілюструв  ати за допо  могою кореляційно ї 

таблиц  і. 

На по  чатку б уло роз глянуто зв’язок між дво ма питання  ми: 

Y - Питан ня 1. Як довг  о ваш а ко  мпанія кори  стується послугам и 

інте рмодального т  рансп  орту Schav  emaker P oland. 

X - Зап  итання 2. Скіль  ки контей нерів на тиж день ва  ша компанія 

дос тавляє за д  опомогою посл  уг Schavemak  er? 

За резул  ьтатами опи  тування на оби  два за питання відпо  віли 35 

респондентів (N=3  5). Для об ох пита нь бул а побудова на кореляці йна таблиц я 

(та бл. 3.5  .). 
  

Таб  лиця 3  .5. Кореляцій  на табли  ця для запита нь «Як до вго ва ша 

комп  анія кори  стується послугами інтермодаль  ного транспор  ту Scha  vemaker 

Pol and?" і «Скіл  ьки к  онтейнерів на ти  ждень ва  ша компа нія доставляє чер  ез 

Schavemake r?» 

 

Кое фіцієнт з  біжності Ч  упрова визначен  о для наведен  ої ви  ще таб  лиці 

( табл. 3.6  .). 
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Як видно, на ведений в ище зв’язо к між запитаннями  : «Як д  овго ва ша 

комп  анія користуєтьс  я послуга  ми і нтермодального транспорт  у S chavemaker 

Pol and?" a «Скіль ки контейне  рів на тиж  день ваш а к омпанія д  оставляє за 

допом огою по  слуг Schavema  ker?» вона слабк  а. У перш  ому питанні 

респонде  нти найчаст  іше від  значали відпові  дь «В  ід 0,5 до 1,5 року  », а в 

друг ому «1, мак  симум 2 кон  тейнери». С  лабка корел яція між першим и д вома 

пита ннями опитуванн  я м оже бу ти пр  ямим на  слідком попит  у на транспорт ні 

по слуги з б оку клієнт  ів компа нії, деяк  і з них є нев  еликими виробн ичими 

компанія ми, ін  оді рідко відправляючи сво  ю п  родукцію д  алеко за меж  і країн и. 

К рім т ого, деяк  і комп анії можут  ь бут  и стурбо  вані б  ільшими термі нами 

достав ки внас  лідок ро  зкладу п  оїздів на лін  ії Польща-Нідерланд и, т ому в  они 

п  родовжують 

  

Т  аблиця 3.  6. Розрахуно  к для ко  ефіцієнта конвергенці  ї «Як дов го ва ша 

комп  анія користуєтьс  я послу гами інтермод ального транспорт  у S  chavemaker 

Pol and?" a «Скіл ьки конт ейнерів на тижден  ь ваш а к омпанія дос тавляє за 

д  опомогою послу  г Schavemake r?» 
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Наступн  ими пита  ннями, для як  их бу  ли визначен і залежност  і, бу  ли: 

Y - Запит  ання 3. Окр  ім Sc havemaker, ваша компані  я користуєтьс я 

послу  гами інтермода  льного транспо  рту, які над ає інш а к омпанія? 

X - Пит ання 5. На я  кій відст  ані від конт  ейнерного терміна  лу у К онтах 

Вроцлавськи  х заван  таження в иконує ва ша компан  ія? 

За результатам  и опитува ння на о  бидва пита  ння т  акож відпов іли 35 

р  еспондентів. Для об  ох пита нь була побудо  вана кореляційна табли  ця (табл. 

3.7 .). 
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Т  аблиця 3.7  . Кореля ційна табли  ця для запит ань «Чи к  ористується ва ша 

компа  нія послуга  ми ін  термодального трансп  орту, які на дає і  нша ком  панія на 

д  одаток до Schavemak  er?» та "На як  ій від  стані від к онтейнерного термін  алу у 

Контах Вроцлавськ их заванта ження ви  конує в аша компан ія?" 

 

Ко  ефіцієнт з  біжності Чупров  а визначе но для на  веденої в  ище таблиц і 

(таб  л. 3.8  .). 

Співвідно  шення між т  ретім і п'я  тим пи  танням оп  итування сер  еднє. Це мо  же 

бут и пов ’язано з невелик  ою кількіст ю пере візників, які над  ають по слуги 

інтермодальн  ого тра  нспорту. Бі льшість респ  ондентів на запита  ння «Чи 

ко  ристується в аша компані  я, к  рім Scha vemaker, послуг  ами ін  термодального 

транспор  ту, які нада  є інша компані  я?» не зм  іг відповіст  и або від  повів 

нега тивно. С  ередня ко  реляція між пита  ннями мо  же виникн  ути чере  з в еликі 

відстан і між обрани  ми конте йнерними термінала ми, що мо  же сут тєво 

визначит и ви бір пер  евізника. 
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Табли  ця 3 .8. Розрахунок к  оефіцієнта к  онвергенції "Чи викори  стовує 

ваш а компа  нія по  слуги інтермодальног  о транспорту, які на  дає ін  ша компа нія 

на до  даток до Schavemak  er?" та "На я кій від  стані від кон тейнерного тер  міналу 

у Конт  ах Вро  цлавських заванта ження в иконує в  аша компанія?" 

 

 

Останн є співвідношення стосуватиметься питан  ь: 

Y - Пита ння 4. До я  кої кр аїни Schavemak  er д  оставляє конте  йнери, які 

в ідправляє ваш а ком панія, зава  нтажені в П  ольщі? 
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X - Пита ння 6. Яка вартість това  рів, які ві  дправляються ваш  ою 

компа  нією в о  дному конте  йнері? Для о  бох п  итань бул а побу дована 

кореляці йна та блиця (  табл. 3. 9). 

 

Та блиця 3  .9. Кореляцій  на т аблиця для запи  тань "У яку кр  аїну 

т ранспортні конт  ейнери Schavem aker відправ  ляються вашо  ю ко  мпанією, 

завантаже ні в Польщі  ?" і "Як а ва ртість т  оварів, які відпра  вляються ва шою 

ком панією в одном  у к онтейнері?" 

 

Коеф іцієнт збіжно  сті Ч упрова виз начено для наведено  ї в ище таб лиці 

(табл . 3.10.) . 

 

Зв'язок  , що вип  ливає з т абл. 3.10., щод  о пи  тань: «В яку к  раїну 

відп равляються контей  нери, що відправляют  ься ваш  ою ком  панією, 

ван  тажиться Scha  vemaker, завантажується в По  льщі?» і 

«Я ка в артість т  оварів, що ві  дправляються ва  шою ком  панією в одно  му 

контейн  ері?» є середнім  . У в ідповіді на пер  ше запит  ання ре  спонденти 

найч  астіше обирал  и Нідер  ланди, а на др  уге запитанн  я найчастіше в  казували 

вар  тість то вару в к онтейнері до 50 ти  с. є вро або від 50 т ис. до 80 ти  с. євро. У 

більшо  сті випа  дків клієнт и Schavemak er пропо нують фі ксований асортим ент 

проду кції, що д  оставляється в ті сам  і за здалегідь в  изначені міс  ця 

розвант  аження. При цьо  му вартіст  ь тов ару в т  арі не має велико  го з начення. 
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О  днак, о собливо о станнім ч асом, спостер  ігається тенденц  ія, к  оли кон  тейнери, 

відп равлені до Великобритан  ії, м  істять п  родукти з б ільшою вартіст ю, ніж ті, 

що залиш аються в Європей  ському Союз і. Це п ов'язано з м  итним 

оформ ленням, що створю  є додатко  ві витр  ати на дос тавку контейн  ерів, і, т аким 

чин ом, біль ша прибутковіс ть м ожливих по  ставок. Це мож е п  ризвести до тог  о, 

що с ила залежнос  ті у випад ку запита нь 4 і 6 н  езабаром зр осте. 

 

Т  аблиця 3.10  . Розра  хунок для коефіціє  нта конверген ції "До я  кої к раїни 

в аша компа нія до  ставляє м орські ко нтейнери Schave maker, завантаже ні в 

Польщі?  " і " Яка вартіст  ь тов арів, від  вантажених вашо ю ко мпанією в одн  ому 

кон  тейнері?" 
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3.4 . Еко логічний пі дхід до інтер модальних перевезен ь та напрям ки 

р озвитку 

Н  ині о  дним із напрямків транспор  тної політик  и Єв ропейського Со  юзу є 

розпод іл тран  спортних завдан  ь на різні вид  и тра нспорту. В основном  у 

пр осуваються ті галузі , які ма  ють найме нший нег ативний в  плив на 

навкол ишнє середовище  . Пріор  итетом є макс имальне використ ання к ожного 

вид у транспорту  , в икористовуючи при ц  ьому найме  ншу кількі  сть енергі ї та 

інш их рес урсів. За вдяки таком у підход у мо  жна підвищ ити рівень м обільності, 

дбаюч  и про п  риродне сере  довище. 

І нтермодальні перевезенн  я в основ ному базують ся на зал  ізничному 

т ранспорті, яки  й має вели  ке зна чення для досягнення ц  ілей транспорт ної 

полі  тики, с прямованої на дос  ягнення стійко  ї моб  ільності. Про еколог  ічні 

переваг и залізни  ці св ідчить те, що вон  а вважа ється найб  ільш еколог  ічно 

чи  стим в идом транс  порту. В основно  му це пов’я  зано з меншим  и в икидами 

вихлопн  их газі  в порівнян  о з автомоб  ільним транспорто  м. Пото  чна полі  тика 

зосередж  ена головн  им чино м на вик  идах CO2, і у випад  ку вант ажного 

трансп орту різни  ця оч  евидна: 100 Г/тонно-кіломет р для ав  томобільного 

трансп орту та лиш е 27 г/т онно-кілометр для залізнич ного т  ранспорту. Час  тка 

транспорту в загальн  их викида х вуглек ислого газу в Євр  опі ста  новить бли  зько 

25 %, т оді як тран  спортування ва  нтажів залізниц  ею ст ановить лиш е 1% 

в икидів CO2. 

Спри  яння розвитк  у залізнич ного тра  нспорту т  акож пов  'язане з 

енер  гетичними міркуванн  ями. Цей вид транспо  рту вирізняєт ься з-помі  ж 

ін ших б  ільшою еко  номією енергії  , в то му ч ислі м еншим сп  оживанням палива , 

наприк  лад нафт и, яка с  тає дедал і дефіцитні шим ре  сурсом. У 

висо корозвинених краї  нах тран  спорт спожи ває 30% спо живаної енерг ії, 

при  чому автомоб  ільний транспорт є особлив  о енер  гоємним. В Євр  опі значн а 

частин  а з алізничних перевезен ь здійснюєть ся з використ анням електроенер  гії, 
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що дає цій г  алузі в  елику пере  вагу п еред автомо більним тра  нспортом як за 

вики дами вуглекис  лого га  зу, так і за п  итомим спожива  нням енергії  . 

Завдя  ки констру  кції тр анспортних з асобів, системі їх ке  рування та 

ок ремій колії залізнични  й тр  анспорт характер  изується ви щим р івнем безп  еки, 

ніж ін ші ви ди транс  порту. Крі м тог о, п  еревезення в  антажів залі  зницею 

пор  івняно з автомо  більним ха  рактеризується: у 6 раз ів мен  шим шу мом, у 4 

ра зи менш им забрудненн  ям повіт  ря, у 9 ра  зів меншою площею та в 3 ра  зи 

м еншим спо  живанням е  нергії. 

Переваг и, які м  оже принест  и в икористання інтермодального транспорт у 

в лан  цюгах пос  тачання, призве ли до створ  ення перш  ого страт  егічного 

документа , як  ий то  чно визнач  ає ці лі, пов’  язані з розвитко  м інтермодальн  ого 

транспорт  у в Пол  ьщі. Цей док умент назив ається «Нап  рямки розвит  ку 

інтермо  дального транспорт  у в П ольщі до 2  030 р  оку. з перспекти  вою до 2  040 

року»  , скоро  чено КРТ  І. Основн  ою м етою документ  а є створе  ння найкращих 

умов для інтермодал  ьної ін теграції та більшого ви  користання зал  ізничного 

транспо  рту в інтермо  дальних пер  евезеннях. С лід зазначи  ти, що ціл  і КРТ І 

повніс тю з бігаються з ці  лями б  ілої па ртії 

К нига транспор  ту (докумен т, я  кий предс  тавляє ба  чення май  бутнього 

тр  анспортної с  истеми в Єв ропі).  

Усі опис ані в до  кументі зах  оди у сфер  і упр  авління інте  рмодальним 

тр  анспортом та підтримки сис  теми йо го організац  ії п  озитивно вп  линуть на 

покращ ення пропу  скної здатності тра  нспортних ме  реж та скорочен ня викиді в 

вихл опних газ  ів. К  рім того  , з меншенню викид  ів від інтермодально  го 

трансп орту та  кож можу  ть спри  яти ді ї, описан  і в KR  TI, спрямовані на ш  ироке 

використ ання сучасн  их техно логій у здійсненн  і тр анспорту. 

Таки  м чином , ре  алізація KR TI зосеред  жується гол  овним ч  ином на: 

збі льшенні ча стки заліз  ничного трансп  орту в інтермод  альних перевезе ннях, 

р  озвитку контей нерних термін  алів, п ридбанні су  часного маш  инного па рку та 

ро звитку техноло  гії та си  стеми ор ганізації. Ре  алізація ці  лей, представлени  х у 
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докуме  нті, безумовно  , мати  ме по  зитивний вп лив на довкілля  . Найбі  льших 

пе реваг м ожна оч  ікувати з точ ки зор у вп  ливу на якість по  вітря та клімат . 

До кумент KR  TI узгоджує ться з кліма  тичною п  олітикою та стратегіє ю 

Європ  ейського Сою  зу, спр  ямованою на досягнення кліматичн  ої нейтр  альності 

до 2  050 ро ку. 

Но вітні напрямк и та тенд  енції розви  тку упр  авління і  нтермодальними 

перевезе ннями, яке базуєтьс  я на використ анні но  вітніх інформаційн  их та 

телекому  нікаційних технол  огій, сп  рямовані на підв  ищення яко  сті 

тра нспортних посл  уг. Оптима льне управлі  ння як  істю, яке п  олягає в 

с короченні термін  ів д  оставки, збільш  енні їх св  оєчасності та на  данні клієнт ам 

т очної інформ ації про ст  ан їх ві  дправлень, з  нижує гл обальні ви трати на 

склад ування та перем іщення вантаж ів, тим сам  им підвищую чи 

кон  курентоспроможність про  позиції переві зників і  нтермодального 

транспор  ту. 

В ост анні рок и одни  м із основ них напря мів розвитк  у управлі ння 

інтермодальн  им т ранспортом є вико ристання сучасн  их теле  комунікаційних та 

ІТ-тех  ніки, а так  ож телем  атичних рішень  . Заст  осування сист  еми відстеженн я 

транспорт  них зас обів і ван  тажів, яку прий  нято нази  вати «т рекінг», д  озволяє 

опт имізувати трансп  ортні процес и, підв  ищити які сть посл уг, що на  даються, і 

зни  зити витр  ати на додаткові посл  уги. Вже використ овуються супутник ові 

систе ми, як і, окр ім ви  значення міс цезнаходження транс  портних за  собів та 

вант ажів, тако ж нада  ють і  нформацію про пото  чний ст  ан ва нтажу та 

спо віщають у раз  і йог  о кра  діжки. Ефек  тивне функці  онування ІТ-си стеми має 

вели  ке значен ня для інтермодальн  ого транспорту чер  ез те, що він наб  агато 

скла дніший, ніж одномодальний тр  анспорт. Ефе  ктивне упр  авління одини  цями 

наван таження, 

Наступ ний напрямо  к – на лежне управ  ління термінальн  ою 

і  нфраструктурою. Ок  рім створен ня ве  ликих лог  істичних це  нтрів для оброб  ки 

ванта жів із в  исокою авт оматизацією п  еревантажувальних проце  сів, систем  а 
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у  правління пр  оцесами інтермодаль  них перев  езень повин  на передб ачати: 

створ ення розгалужени х залізничних с труктур для інтермо далізму, створення 

інфо рмаційної си  стеми (з’єдна ння уча  сників транспорт у), вдоско налення 

операцій  ної та тех  нологічні проц  еси в з  алізничному транспор  ті (шлях  ом 

впровадже ння, на  приклад, си  стем прямог  о поїзд  а) та ство  рення компані  й з 

о  ренди або о  ренди напівпричепі  в і рухо  мого склад  у. 

У найб лижчому майбутн  ьому найважливі  шим пр  іоритетом в уп равлінні 

інтерм одальними перевезенням  и бу  де використа  ння контейн  ерів «туди-

наз ад», тобт  о викорис  тання к  онтейнера для наступног  о заванта  ження пере д 

й  ого розва  нтаженням. Це зн ачно оптиміз ує використан  ня конт ейнерів, а 

відта к транспортн  і процес  и. Од  нак нара  зі бар’є р с творюють судновласни  ки, 

які не зав жди дозволяють використовувати свої кон  тейнери для з  авантаження 

в і  нших напря  мках, ніж ті, звід  ки в они п рибули. 
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Р ОЗДІЛ 4. ОХОРОН А ПРА ЦІ ТА Б ЕЗПЕКА В НАДЗВИЧА  ЙНИХ 

СИТУ АЦІЯХ 

 

4. 1. Управл іння р изиками для водії  в ва нтажного т  ранспорту. 

Реком ендації 

 

Окр  ім за хисту ж иття, здор ов'я та до бробуту в  одіїв, належне управлі  ння 

охороно  ю прац  і забезпе  чує і д  ілові перева  ги: п  ідприємства, які д  обре керуют ь 

охо  роною п раці та пр  иймають політи ку б  езпеки дорожнь ого ру ху, як прав ило, 

в резул ьтаті зменшую ть сво  ї експлуатац  ійні витрати  . Крі  м тог о, 

дорожньо- транспортні п  ригоди за уч  астю в ажких вантажни  х автомобілі в 

шко дять імідж у та су  спільному визнанн  ю к омпанії. При у  правлінні здоров’я  м 

та безп екою с  лід бр  ати до ува ги риз ик водін ня та не керуван  ня авт омобілем. 

Ни жче на ведено декільк  а з агальних по  рад що  до управління ризика  ми. 

 

За гальні 

Ск ладіть письмо ву пол ітику безп еки та інструкц  ії для свої  х вод  іїв та 

будь-я ких с амозайнятих водії  в, яки  х ви н  аймаєте; забезп  ечити ч  іткість 

відповідальн  ості керівників та к ерівників щод  о о хорони п  раці. 

Забезп ечити узгодженн  я із закон  одавством про доро  жній рух та 

коде ксами дор  іг, включа  ючи вим оги, що стосу ються тахог рафів, ч асу воді ння, 

пере  вірки т ранспортних за  собів та водійських прав 

В ключайте с  вої про  цедури безпек  и дор ожнього рух  у в ін ші сфери 

упра вління, та  кі як сертифікаці  я як ості та маркетин  гові акції , і отримуйт  е від 

них комерцій  ну в игоду. 

 

Тр анспортні засоб  и 

З  абезпечте ремі нь бе  зпеки для во  дія та кожно  го пасажир а, необ хідного 

для по  дорожі в т ранспортному зас обі. 
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П  ридбайте транспортн  і засоб  и, які оснаще ні на йкращими функціям и 

безпе ки, включ  аючи реме  ні безп  еки та подуш  ки безпеки , за  хисний екр  ан за 

сиді  нням водія, антиблокув  альні гальм  а, п  ристрої б  езпеки навантаження , 

обладн ання для усуне  ння сліп  их зон то  що. 

Вста новіть проц  едури для з  абезпечення належ  ного обслуговува ння 

Ваш их ав  томобілів та обладн  ання, на  приклад об  ладнання для завантаженн  я, 

об ладнання для дос  тупу до тран спортних засобі  в. 

На дайте водіям систе му повідо млення про несправност  і та 

переконайтеся, що несправн  ості шви  дко усува ються. 

 

Водін  ня 

Скла діть г рафіки, що да  ють воді ям дос  татньо ч  асу дотримуват ися 

обмеж  ень шв идкості та уникат  и піков  ої год ини ї зди. Я  кщо вст ановлені 

пристрої  , що о бмежують швидкість , переконайт  еся, що во  ни не пор  ушені. 

При ск ладанні графіків вра ховуйте погод  у та несп риятливі умови  . 

Вк ажіть бе  зпечні маршр ути, бажа но авто  стради. 

Пер  еконайтесь, що мобі  льні телефон и використову  ються н  алежним 

чи  ном. 

 

Роб очий час і в  ідпочинок 

Конт ролюйте та контрол  юйте год  ини водінн  я в ме  жах ре комендованих 

безпечни  х меж та законо давчих вимог. 

На вантаження мож  е сприч  инити втому  . Я кщо мо  жливо, викор истовуйте 

для розва нтаження квалі  фікований пе  рсонал, крі м водіїв . С  плануйте періоди 

відпо чинку для в  одіїв, яки м п отрібно на вантажувати та їздити  . 

 

Водії 

Найма  йте відп  овідних водіїв. Пере  вірте їх посвідчен  ня водія  . Переві  рте, 

чи вон  и п ридатні для ке  рування. 
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Перек онайтесь, що воді  ї нав  чені практи кам б езпечного во діння, 

перевіряють бе  зпеку транспор  тних засоб ів, на  лежне викори стання засобі в 

безпеки автомобіля, б  езпечне за  вантаження транспортн  их засобів  , п  озу 

вод іння, ун  икаючи падін  ь з тра  нспортних зас  обів. Пл  ан підвищ  ення 

квал іфікації та регул  ярних інструкта  жів; навча ти менедже рів та керівникі  в 

щод о БГТ. 

Р озробити чіт ку політику що  до к онтролю за в  живанням алко  голю та 

інших р  ечовин. 

Вжи ти захо дів для забе зпечення в рахування показ  ників безпек и 

доро  жнього ру ху окремого персоналу. 

Сприя ти консу льтаціям, діалогу та участ  і у пи таннях охорон  и п раці - 

забезпе чити консультац  ії персон  алу та с истему внутрішньог  о спілкува ння, 

за безпечуючи к анал для персон  алу, щоб пові домляти про про  блеми та 

висуват и зауваження та пр  опозиції; залучат и перс  онал до оцін  ки ризикі в та 

розр  обки заході  в з апобігання. 

Як що ви уклад аєте контр акт з власниками- водіями, ви все о  дно може  те 

вказа ти ст  андарти щод  о техніч ного обслугову  вання ав томобіля, функц  ій 

безпек  и, викори стання ремен  ів безпек  и, н  авчання та д  освід, ро  зклади рух  у, 

ма ршрути рух у тощо, а п  роцедури без  пеки ча  сто бу  дуть п  рямо чи 

опосередков  ано під ваши  м конт ролем. 

 

Координа ція з клієнт  ами 

Уникай  те посту  пок, які м ожуть не гативно впл инути на безп  еку 

доро  жнього ру ху, так  их як змі  на реж  иму роб  оти та час  у очікування або 

дом овленості про перевантаже ння авт омобілів. 

Перек онайтеся, що інформаці  я щод  о дост авки, завантаження / 

розвантаження місц  я на м ісці отрима на та надан а воді  ям. 
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Працюйт  е з клієнт ами що  до за ходів безп  еки вод іїв у їхні  х приміще ннях. 

Передав ати їм і  нформацію; наприклад  , інформаці  ю, яку їхні  й персона л 

пови  нен знат  и про без  печне вивант аження ваш ої машини  . 

Н  алаштуйте сис тему для во  діїв повідомля  ти про п  роблеми та 

обміню ватися інформац  ією щод  о до ставки кліє нтам. 

Переко  найтеся, що кліє  нти зна  ють про ваш і з обов’язання щ  одо б езпеки 

д  орожнього р уху, і заохо  чуйте їх бі  льше цікавит  ись безп  екою дорожньо го 

рух  у. 

 

Падін  ня від транспортн их засоб ів 

Погодьте сь із б  езпечними спосо бами завантажен ня та розвантаж ення, 

щоб мінімізуват и к  ількість ч  асу, яке працівни  ки повин ні витрачат  и на зон у 

завантаже ння транспор  тного засобу . 

Прово  дити регул ярні переві рки ст ану обладна  ння, та  кого як сх одинки 

та по діуми. 

Забезпечи ти н  алежне освітленн  я в де  по та на транспорт них зас обах, де 

прово дяться ро боти. 

Трима йте ліж ка та под  іуми транспор  тних засоб ів оха  йними, щоб 

запо бігти поїздкам та ковзанн  ям. 

Забезп ечте без печне обл аднання для ми  ття автом  обілів та 

перек  онайтеся, що в  они використовуютьс  я. 

Д  изель, жир або бр  уд збіль шують ймовір  ність ковзання на под  іумі, 

сход инках або ван  тажному м айданчику. 

За безпечте сходинки  , ко  зли та м  айданчики, де немож  ливо уникну  ти 

робот и на висот  і для завантажен ня та розвантаже  ння чи обслу  говування та 

при  бирання. 

Забезпечт е для водії  в відп овідне протико  взаюче взуття . 

 

Досяге  ння з ох  орони прац і 
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Транспо  ртні підприємств а можуть продемонструва  ти св ій д освід 

ш ляхом в становлення стандарті  в для свог  о персона  лу та заохоченн я 

поліпшен ня бе зпеки доро жнього ру ху в місцев  ості, де ба  зується їх бі  знес. 

Попрацю йте з місцевими орга  нами в  лади щодо вдоскон  алення або 

прий няття пл ану бе  зпеки, я  кий мож  е в ключати місцеви  й с  татут безпек и 

дорожн  ього ру ху. Вия віть ініціа тиву та вкажіт ь на будь-я  кі проблеми чи 

м ожливі покращ  ення бе  зпеки дорожньог  о р  уху. 

Воді  ї також мож  уть використ  овувати с  вої експер  тні з  нання про 

пробле  ми та б рати у  часть у г ромадських ро  ботах для вдоско  налення дорожніх 

систе м, зна ків та сигна  лів, гр омадської інформаці  ї та освіт  и моло ді. 

 

 

4. 2. П рактики ц ентрів надзвич айних операц ій та актив ація 

аварійно-операти вних центрі в 

 

Існує б  агато різ  них метод ів для визн  ачення того  , кол и держ  авний або 

м ісцевий аваріайно-оперативни  й ц  ентр (А  ОЦ) слід акт  ивувати ч ерез загр  озу 

чи над  звичайну ситуаці  ю. У дея  ких регіонах не існує чі  ткого зв'я  зку між 

системо  ю національ ної б езпеки та рі  шенням про а ктивізацію АОЦ. Крім то  го, 

у де  яких вип  адках співр  обітники дер  жавних ус  танов, які від  іграють ро ль у 

фун кціонуванні А  ОЦ, після акт ивації не з  авжди чітко розу  міють пр оцес 

п  рийняття р  ішень щодо акти  візації АОЦ. 

Коор динація між це  нтрами надз  вичайних операці  й - АОЦ , як п  равило, 

встановлюютьс я на рівні міста, округ  у та шта  ту. Спілкуванн  я та к оординація 

між АО  Ц, особл иво че  рез де  ржавні кор  дони під час велик  ої надз вичайної 

ситу ації, залишає  ться проблемою , хоча баг ато р егіонів вж  ивають з аходів для 

вдосконален  ня проце  сів коор динації.  

Упр  авління аварійни  м р  ухом та евакуац ія 
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Признач  ення регіональних шлях  ів аварі йної ев  акуації - Евакуаційні 

ш ляхи, якими можна скористат  ися під час надзв  ичайної ситу  ації, у бага тьох 

р  егіонах не визнач  ені. Деякі н  аселені п  ункти ви  значили марш  рути об’їз ду 

транспор  ту для пер  екриття доріг ч  ерез а  варії транспор  тних зас  обів, 

запла нованих спеціаль  них заход  ів та будів  ництва. Однак ці плани марш  рутів 

част о локалізова  ні та не стосуються потенційно  ї п отреби в регіональні й 

евак уації.  

Регіональ на к оординація у плануван  ні е  кстрених т  ранспортних та 

евак уаційних шлях  ів – там, де існ ують плани екстре  ного транспор  тування та 

евак уації, во  ни ч  асто готую ться на рівні окр  угу чи міста і не координу ються 

че рез лінії окр  угу чи державн  і кордо ни, створ  юючи не повні або суперечлив  і 

систе ми маршрут у евакуації. У де  яких ре гіонах д  ержавні опе  ратори 

автомобільних доріг та м  ісцеві ус  танови не домов  ились про плани 

пере  направлення рух  у з автомагіс тралей на міс  цеві вули  ці. В  они також не 

встанови  ли контрол ь за дорожні  м р ухом (напри клад, альтернативні плани 

с инхронізації дорожньо  го ру  ху) на мі  сцевих ву лицях для прот идії таки х 

див ерсій. Крім того  , р  айони, які розро  били регіональ  ні плани н  адзвичайних 

ситуац ій або еваку  ації, част о вваж ають, що ці плани не були адек  ватно 

перевірен  і та здій снені. 

Розміще ння великогабар  итних та надмірн  о ваг омих транспортн  их 

засобі в під час на  дзвичайних сит уацій – м іждержавні маг  істралі м  ожуть 

вмісти ти біль шість велико  габаритних та надмірн  о ваго мих тран спортних 

засоб  ів. Маршрут  и об’їз  ду та марш  рути, при  значені для аварійног о досту пу 

авт омобілів до місця події, також повин  ні вміщу вати в еликі та важкі 

тран спортні зас  оби. Однак це рідко планує  ться в на  дзвичайних ситуац  іях. 

Значн а част ина відбудов  и дорожнь ої інфрастр уктури, яка була необхі  дна після 

н  ападу на Світ овий торг овий центр  , відбул ася ч  ерез п  ошкодження в  ажких 

тра нспортних засоб ів, що перевозили смі  ття з місця. 
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ВИСНОВК И 

 

Ви  користання інт ермодальних перев езень у сф  ері ланцюг  ів пос  тавок 

н  аразі не на  стільки п  опулярне, як використання одногалузе  вих вид ів 

транспорту. П  итання пе ревезення вантаж  них о  диниць за до  помогою різн их 

інтег  рованих виді  в тр  анспорту нар  азі є нови м питання  м, яке пропонуєт  ься 

небагат ьма переві  зниками. 

Cи  стема інтермодаль  ного тр анспорту має ба  гато пер  еваг, що роб ить її 

бі льш прибутко  вою, ніж автомобіл  ьний т  ранспорт, і в той же час є бі  льш 

еко логічною. Цей фак  т безпосередн  ьо сприяє стрімко  му р озвитку цьог  о в иду 

транспорт  у та дає на  дію, що в майбут ньому са  ме інтер модальні переве  зення, 

завдя  ки вис окій ві  дсотковій частц  і за лізниць у зді  йсненні перевез  ень, будут ь 

най більш охо  че та най  частіше о биратись. сере  д дос тупних варіа  нтів 

тра нспортування вантажу  . 

М етою робот  и бу ло переві  рити перев  аги інтермодальног  о т ранспорту в 

ланцюз і п оставок і по рівняти їх з автомобільни м тр  анспортом. К  рім тог  о, 

се ред клієнтів підприємств  а б уло п  роведено опитуванн  я щодо їхньо  ї д умки 

про реалізов  ані на д  аний м  омент послу  ги з перевезенн  я ван  тажів у 

кон  тейнерах. П  отім ви  брані за  питання оці  нювалися з т  очки зору 

взаємозалеж ності. О  крім ана  лізу о  сновних витрат , бул о пре  дставлено проц ес 

планув ання та фі  зичної реаліза  ції ван  тажних п  еревезень в інтермо  дальних 

перевезен нях. 

Проведени й SWOT-а наліз показ  ав, що сильн і сторо  ни ком панії 

переважую ть її силь ні сторони , а в її ото  ченні з'явля ються но  ві можливос ті. Це 

о  значає, що Schavemaker має дотримуватис  я а гресивної с тратегії, одночасно 

контр олюючи висококонкуре  нтний транспортн  ий рино  к. 

Так ож проаналізован  о перел ік осн  овних вит  рат на ф  ізичне викон  ання 

транс  портних замовл  ень. Т акож бул о проведе но анал із корел  яцій між тр ьома 

п  арами пи  тань опитува  ння, які пока зали с ередню або слабку кореляц ію. 
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Зясо  вано, що викор  истання інтермодаль  ного транспор  ту в ла нцюгах 

постачанн я є б ільш ви  гідним, ніж викори  стан  ня авто  мобільного транспорт  у. 

Низ ька по пулярність інтермодал  ьного транспорт  у м  оже бу  ти наслід  ком 

йог о с  пецифіки та ви  сокої ск  ладності про  цесів, що в ньом  у відбувают  ься. 

Пр оте все більш е ком  паній ви  рішують викор  истовувати цей вид тран  спорту 

для транспортуванн  я сво  єї про  дукції. Завдя ки перевез енням пере важно 

заліз ницею, яка не та  ка доро га, як автомобі  льний тр анспорт, і мо же 

здійснювати  ся з менши  м е нергоспоживанням, виб ір пе  ревізників або 

логісти  чних о ператорів, що над  ають пос  луги ін  термодального транспорту , є 

вигі дним. 
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ДОДАТОК 

  

Анкета опитування, 

  

Опитування повністю анонімне і займе у вас не більше 5 хвилин. Будь 

ласка, виберіть лише одну із запропонованих відповідей. 

Дуже дякую за ваш час. 

  

Питання 1. Як давно ваша компанія користується послугами 

інтермодального транспорту Schavemaker Poland Sp. z o. o. 

a) Менше 0,5 років 

b) Близько 0,5 років 

c) Від 0,5 до 1,5 років 

d) Більше 1,5 років 

Запитання 2. Скільки контейнерів на тиждень ваша компанія відправляє 

через Schavemaker? 

a) 1, максимум 2 контейнери 

b) Від 2 до 5 контейнерів 

c) Від 5 до 10 контейнерів 

d) Більше 10 контейнерів 

Питання 3. Окрім Schavemaker, ваша компанія користується послугами 

інтермодального транспорту, які надає інша компанія? 

a) Ні 

b) Так, один 

c) Так, два або більше 

d) Я не можу відповісти на це запитання 

Питання 4. До якої країни Schavemaker доставляє контейнери, які 

відправляє ваша компанія, завантажені в Польщі? 

a) Нідерланди 
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b) Бельгія 

c) Великобританія 

d) Ірландія 

Питання 5. На якій відстані від контейнерного терміналу у Контах 

Вроцлавських перебувають ваші навантаження? 

a) До 50 км 

b) Від 50 до 100 км 

c) Від 100 км до 200 км 

d) Понад 200 км 

Питання 6. Яка вартість товарів, які відправляються вашою компанією в 

одному контейнері? а) до 50 тис євро 

b) Від 50 до 80 тисяч. євро 

c) Від 80 до 150 тисяч. євро 

d) Понад 150 тис євро 

Питання 7. Як ви оцінюєте послуги інтермодального транспорту, що 

надаються у співпраці з Schavemaker Poland Sp. z o. o. 

a) Дуже добре 

b) Добре 

c) Модерація 

d) Нижче очікувань 

e) Моя компанія не задоволена співпрацею з Schavemaker 

Питання 8. Яка головна причина, чому ваша компанія вирішила обрати 

інтермодальні перевезення? 

a) Стрімкий розвиток цієї галузі транспорту 

b) Менший негативний вплив на навколишнє середовище 

c) Менші витрати, пов'язані з використанням цього виду транспорту 

d) Підвищена безпека вантажів, що перевозяться 

e) Можливість більш швидкої доставки клієнтам 
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Питання 9. Чи турбота про навколишнє середовище має велике значення 

у вашій компанії і чи це важливий аспект, який компанія враховує при 

щоденному впровадженні процесів? 

  

  

  

  

  

  

Питання 10. Чи хотіли б ви щось змінити щодо транспортної співпраці з 

Schavemaker Poland? 
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