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РЕФЕРАТ

Бакалаврська робота складається із вступу, трьох розділів, висновків,

списку використаних джерел із    найменувань. Загальний обсяг

бакалаврської роботи становить         сторінки,         рисунків і          таблиць.

Мета і завдання дослідження.

Метою роботи є підвищення ефективності перевезення вантажів при

взаємодії різних видів транспорту.

Для досягнення мети дослідження було поставлено та вирішено

наступні завдання:

– виконано розв’язок оптимізаційної задачі реалізації інвестиційної

програми;

– проведено аналіз вихідних даних капіталовкладень у розвиток

взаємодіючих видів транспорту;

– досліджено ефективність роботи перевалочних пунктів;

– проведено дослідження перевалки вантажів за прямим варіантом;

– розроблено контактні графіки взаємодії видів транспорту.

Об’єкт дослідження: ефективна робота взаємодіючих видів

транспорту.

Методи досліджень: методи статистичної обробки даних, метод

динамічного програмування.

Ключові слова: види транспорту, капіталовкладення, перевалка

вантажів, склад, контактні графіки взаємодії.
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ВСТУП

Роль транспорту в житті кожної людини є неповноцінною. Важко

уявити людину, яка взагалі не користується транспортом. Громадянин, який

не користується безпосередньо транспортом, то ряд товарів та послуг, які він

споживає забезпечені, саме, з допомогою транспортних операцій. Транспорт

ще називають кровоносними судинами між виробництвом та споживачем.

До недоліків транспорту можна віднести те, що виконання

транспортних операцій  при виробництві та доставці товарів значно збільшує

їх кінцеву вартість. Тому завдання, які вирішуються по оптимізації

виконання транспортних операцій, які в кінцевому результаті здешевлюють

одиницю виробленого товару є завжди актуальними.

Зрозумілим є той факт, одного виду транспорту не може бути

найефективнішим. Оптимальним є використання поєднання деяких видів

транспорту. І тому дана робота направлена на виявлення ефективної

взаємодії певних видів транспорту для досягнення максимального

економічного ефекту.
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1. ІНВЕСТИЦІЙНА ПРОГРАМА РОЗВИТКУ ПРИ ВЗАЄМОДІЇ

ВИДІВ ТРАНСПОРТУ

1.1 Розв'язок оптимізаційної задачі реалізації інвестиційної

програми

Вирішуючи інвестиційну задачу,  інвестор має за мету отримання як

найбільшого прибутку.  Тому він свої ресурси буде вкладати в ті інвестиційні

програми, які будуть найефективнішими з максимальним розміром прибутку.

Абсолютно та сама ситуація  спостерігається і на транспорті.

Виникаючи інвестиційна діяльність повинна бути цілеспрямованою,

яка націлена на отримання максимальних результатів від роботи транспорту з

тих умовах, які існують для конкретної ситуації.  Як і будь-яка інвестиційна

задача вирішується аналогічно до оптимізаційної задачі,  тут основним

критерієм є отримання максимального прибутку при затрачанні мінімум

ресурсів.

Для вирішення поставленої задачі потрібно розв'язати ряд підзадач:

по-перше, необхідно розробити декілька альтернативних варіантів

засвоєння коштів на певному виді транспорту;

по-друге, виконати адекватну математичну задачу;

по-третє, застосувати раціональні рішення;

по-четверте, здійснити правильний аналіз результатів розв'язку;

по-п'яте, отримані результати практично реалізувати.

З позиції оптимізаційної задачі - це задача пошуку максимуму  цільової

функції.
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критерії обмеження
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j XXBB ;

де m – кількість різновидів транспорту;

B – загальна сума асигнувань,  яка виділяється інвестором на розвиток;
i
jB – сума розвитку, для j-го виду транспорту;

iX – можливість перевезень цим видом;

плX – його плановий об'єм.

За аналізом залежності (1.1) встановлено, що для цього виду

транспорту ефекти можна сумувати.

А також будемо вважати, що сума, яка виділяється на розвиток певного

сектору транспорту виділяється частинами, які складають 0,2 В.

Тобто тут задача може розв'язуватися дискретно.

Аналізуючи різні методи оптимізації приходимо до висновку, що

необхідно, щоб отриманий розв'язок мав конкретний результат. При цьому

виконували мінімальну кількість обчислень.  А також варто зауважити, що

обраний метод повинен відображати необхідний рівні інформації для

переконання інвестора. Отримані результати розв'язку такої оптимізаційної

задачі повинні бути легко графічно інтерпретовані.

Під такі критерії підпадає метод динамічного програмування.

Допомоги такого методу можна багатоступенева і просто вирішувати

досить складні оптимізаційні задачі. Реалізація методу дозволяє отримати

таблиці та графічні результати що спрощує аналіз отриманих даних.  При

використанні методу динамічного програмування процедуру вирішення
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розв'язку задачі за даним методом розбивають на декілька етапів.

Спочатку отримують рішення, яке є оптимальним, але воно стосується

тільки двох видів транспорту. Тоді поступово нарощують кількість видів

транспорту, наприклад до трьох, і між ними шукають найкраще оптимальне

рішення.  І так послідовно перебирають всі наявні види транспорту, які

входять цей комплекс, вишукуючи між ними найкращі рішення при їх

співставленні.

1.2 Аналіз вихідних даних капіталовкладень у розвиток

взаємодіючих видів транспорту

При застосуванні методу динамічного програмування будемо

визначати найбільш оптимальний розподіл капіталовкладень спочатку між

двома видами транспорту.  На цьому етапі розв'язуємо локальну

оптимізаційної задачу. Суть задачі полягає у виборі найкращого варіанту

при аналізі використання наявних двох видів транспорту.

Математична модель для цього етапу розв'язку має наступний вигляд

)],()(max[ 121121 BBEBEF i
jТпрj

i
jпрjjj 

де )( 11 BE i
jпрj – тут маємо ефективність капіталовкладень для даного

виду транспорту в розмірі B j ;

BТ – значення ресурсу на даному етапі;

)( 12 BBE i
jТпрj  – можливий отриманий ефект, який теоретично можна

було отримати, якщо другому виду транспорту надати ресурси, які
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залишилися за різницею, що були надані першому виду транспорту.

Для дослідження поставленої задачі в дипломній роботі ми

розглядаємо різні види транспорту, а саме: повітряний  П ,

днийтрубопрові  Т , річковий  Р , нийавтомобіль  А , йзалізнични  З .

За підрахунками отримано локальні ефекти для кожного виду

транспорту при теоретично наданим їм асигнування.

Результати зведено до таблиці 1.1.

асигнувань
Величина ,ефектуВеличина  jпр BE видугоjдля 

транспорту

З А Р Т П

0 0 0 0 0 0

В2,0 1,10 7,10 4,9 0,10 6,7

В4,0 6,10 9,10 7,9 4,10 5,8

В6,0 3,11 5,11 2,10 8,10 3,9

В8,0 9,11 6,12 9,10 7,11 0,10

В 2,12 1,13 3,11 5,12 7,10

Для реалізації поставленої задачі нам необхідно визначити, яка з

наведених інвестиційних програм буде оптимальною, саме для яких видів

транспорту.

Далі необхідно забезпечити можливість графічної інтерпретації

отриманого ефекту та проаналізувати результати виконаної оптимізаційної

задачі.

Метод динамічного програмування надає можливість значно зменшити

число варіантів встановити оптимальні рішення для BX  2,0 .

Проміжні результати оптимізаційних рішень наведені в таблицях

нижче.
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асигнувань
виділених

Розмір
розподілу

варіантиМожливі

ресурсіврозподілу
гооптимальноумовно

іоприведеногЗначення

йЗалізнични нийАвтомобіль

0 0 0 000 

2,0 0 2,0 7,107,100 

2,0 0 1,1001,10 

4,0 0 4,0 9,109,100 

2,0 2,0 8,207,101,10 

4,0 0 6,1006,10 

6,0 0 6,0 5,115,110 

2,0 4,0 309,101,10 

4,0 2,0 3,307,106,10 

6,0 0 3,1103,11 

8,0 0 8,0 6,126,120 

2,0 6,0 6,215,111,10 

4,0 4,0 5,219,106,10 

6,0 2,0 227,103,11 

8,0 0 9,1109,11 

0,1 0 0,1 1,131,130 

2,0 8,0 7,226,121,10 

4,0 6,0 1,225,116,10 

6,0 4,0 2,229,103,11 

8,0 2,0 6,227,109,11 

0,1 0 2,1202,12 
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асигнувань
сума

Виділена
прЗE прAE прЗAE

розподілу
план

йОптимальни

0 0 0 0 0

В2,0 0 7,10 7,10  В2,0;0

В4,0 1,10 7,10 8,20  ВВ 2,0;2,0

В6,0 6,10 7,10 3,30  ВВ 2,0;4,0

В8,0 3,11 7,10 22  ВВ 2,0;6,0

В 1,10 6,12 7,22  ВВ 8,0;2,0

Інші поєднання взаємодії застосування ресурсів у поєднанні з іншими

видами транспорту також наведено нижче

асигнувань
виділених

Розмір
розподілу

варіантиМожливі

ресурсіврозподілу
гооптимальноумовно

іоприведеногЗначення

АіЗ Річковий

0 0 0 000 

2,0 0 2,0 4,94,90 

2,0 0 7,1007,10 

4,0 0 4,0 7,97,90 

2,0 2,0 1,204,97,10 

4,0 0 8,2008,20 

6,0 0 6,0 2,102,100 

2,0 4,0 4,207,97,10 

4,0 2,0 2,304,98,20 

6,0 0 3,3003,30 
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Продовження таблиці 1.4

8,0 0 8,0 9,109,100 

2,0 6,0 9,202,107,10 

4,0 4,0 5,307,98,20 

6,0 2,0 7,394,93,30 

8,0 0 22022 

0,1 0 0,1 3,113,110 

2,0 8,0 6,219,107,10 

4,0 6,0 312,108,20 

6,0 4,0 407,93,30 

8,0 2,0 4,314,922 

0,1 0 7,2207,22 

асигнувань
сума

Виділена
прЗАE прРE прЗAРE ЗAРF

0 0 0 0  0;0;0

В2,0 7,10 0 7,10  0;2,0;0 В

В4,0 8,20 0 8,20  0;2,0;2,0 ВВ

В6,0 3,30 0 3,30  0;2,0;4,0 ВВ

В8,0 3,30 4,9 7,39  ВВВ 2,0;2,0;4,0

В 3,30 7,9 40  ВВВ 4,0;2,0;4,0

Оптимальні рішення отримані при співставленні розв'язків двох

попередніх локальних задач . Результати заносимо до таблиці
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асигнувань
виділених

Розмір
розподілу

варіантиМожливі

ресурсіврозподілу
гооптимальноумовно

іоприведеногЗначення

РіЗА днийТрубопрові

0 0 0 000 

2,0 0 2,0 10100 

2,0 0 7,1007,10 

4,0 0 4,0 4,104,100 

2,0 2,0 7,20107,10 

4,0 0 8,2008,20 

6,0 0 6,0 8,108,100 

2,0 4,0 1,214,107,10 

4,0 2,0 8,30108,20 

6,0 0 3,3003,30 

8,0 0 8,0 7,117,110 

2,0 6,0 5,218,107,10 

4,0 4,0 2,314,108,20 

6,0 2,0 3,40103,30 

8,0 0 7,3907,39 

0,1 0 0,1 5,125,120 

2,0 8,0 4,227,117,10 

4,0 6,0 6,318,108,20 

6,0 4,0 7,404,103,30 

8,0 2,0 7,49107,39 

0,1 0 40040 
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асигнувань
сума

Виділена
прЗАРE прТE прЗАРТE

розподілу
план

йОптимальни

0 0 0 0  0;0;0;0

В2,0 7,10 0 7,10  0;0;2,0;0 В

В4,0 8,20 0 8,20  0;0;2,0;2,0 ВВ

В6,0 8,20 10 8,30  ВВВ 2,0;0;2,0;2,0

В8,0 3,30 10 3,40  ВВВ 2,0;0;2,0;4,0

В 7,39 10 7,49  ВВВВ 2,0;2,0;2,0;4,0

Інший варіант застосування різних видів транспорту при засвоєнні

інвестиційних коштів.

асигнувань
виділених

Розмір
розподілу

варіантиМожливі

ресурсіврозподілу
гооптимальноумовно

іоприведеногЗначення

ТіЗАР Повітряний

0 0 0 000 

2,0 0 2,0 6,76,70 

2,0 0 7,1007,10 

4,0 0 4,0 5,85,80 

2,0 2,0 3,186,77,10 

4,0 0 8,2008,20 

6,0 0 6,0 3,93,90 

2,0 4,0 2,195,87,10 

4,0 2,0 4,286,78,20 

6,0 0 8,3008,30 
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Продовження таблиці 1.8

8,0 0 8,0 10100 

2,0 6,0 203,97,10 

4,0 4,0 3,295,88,20 

6,0 2,0 4,386,78,30 

8,0 0 3,4003,40 

0,1 0 0,1 7,107,100 

2,0 8,0 7,20107,10 

4,0 6,0 1,303,98,20 

6,0 4,0 3,395,88,30 

8,0 2,0 9,476,73,40 

0,1 0 7,4907,49 

асигнувань
сума

Виділена
прЗАРТE прПE прЗАРТПE

розподілу
план

йОптимальни

0 0 0 0  0;0;0;0;0

В2,0 7,10 0 7,10  0;0;0;2,0;0 В

В4,0 8,20 0 8,20  0;0;0;2,0;2,0 ВВ

В6,0 8,30 0 8,30  0;2,0;0;2,0;2,0 ВВВ

В8,0 3,40 0 3,40  0;2,0;0;2,0;4,0 ВВВ

В 7,49 0 7,49  0;2,0;2,0;2,0;4,0 ВВВВ
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Знайдений умовно-оптимальний варіант покажемо у вигляді числового

ряду, що занесено до таблиці нижче

асигнувань
сума

Виділена видй-jнавкладеньхкапітальниРозмір
транспорту

З А Р Т П

0 0 0 0 0 0

В2,0 0 В2,0 0 0 0

В4,0 В2,0 В2,0 0 0 0

В6,0 В2,0 В2,0 0 В2,0 0

В8,0 В4,0 В2,0 0 В2,0 0

В В4,0 В2,0 В2,0 В2,0 0

Проаналізувавши взаємодію видів транспорту можна зробити

висновок, що найоптимальніший розподіл асигнувань складе по В2,0 на

уповітряном  П , дномутрубопрові  Т , річковому  Р , номуавтомобіль

 А та В4,0 на музалізнично транспорті. В результаті загальний ефект

складатиме 7,49 .

Покажемо дане рішення на графіку рис. 1.1.
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Рисунок 1.1 – Графічна інтерпретація задачі

1.3 Дослідження ефективності роботи перевалочних пунктів

Крім ефективного перевезеннями будь-якими видами транспорту існує

ще й інша проблема - почерговість їх під'їзду до пункту завантаження та

врахування витрат від простою одиниць транспорту:

min,
11

 


k

j
ijij

m

i
tCE (1.2)
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де Cij – ціна обробки i-ої одиниці транспорту в j-ій фазі її

обслуговування;

tij – час такої обробки.

Задача полягає у встановленні оптимальної черги на прибуття та

обробку наявних транспортних засобів: вантажного теплохода  В , баржі

 Б , і подачі вагонів  П .

Зауважимо, що кожен з транспортних засобів спочатку

розвантажується , а потім транспортується до пункту навантаження.

Основні дані щодо вирішення поставленої задачі занесемо до таблиці

1.11.

Розгляну варіанти для трьох транспортних засобів – можливості їх

почергового обслуговування:

БВП  ;

ВБП  ;

БПВ  ;
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ПБВ  ;

ВПБ  ;

ПВБ  .

Графічні залежності тривалості перебування вагонів теплохода а також

баржі у порту будуть визначатися з допомогою наведених нижче графічних

залежностей технологічних графіків, рис. 1.2 – 1.7.

Проведемо розрахунок експлуатаційних витрат, які виникають при

використанні почерговості різних видів транспорту:

для БВП 

..84,68183096,992,3886,788,2705,29 оуЕ 

для ВБП 

..46,62362,3807,983002,568,2705,29 оуЕ 

для БПВ 

..54,74563063,978,2753,762,3883,62 оуЕ 

для ПБВ 

..12,76328,2763,973093,832,3883,62 оуЕ 

для ВПБ 
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..3,64432,3871,978,2701,543031,40 оуЕ 

для ПВБ 

..92,70258,2706,962,3836,823031,40 оуЕ 

Аналіз отриманих результатів показує, що найменші витрати

 ..46,6236 оу , пов'язані з простоєм рухомого складу, будуть при наступній

черговості обслуговування ВБП  . Найбільші витрати  ..12,7632 оу у

варіанту ПБВ  . Таким чином, оптимізація обробки вагонів і суден в

порту дає істотний ефект і дозволяє скоротити тривалість знаходження

рухомого складу в пунктах взаємодії.
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2. РОЗРОБКА ТЕХНІЧНИХ РЕЖИМІВ ВЗАЄМОДІЇ ВИДІВ

ТРАНСПОРТУ

2.1 Обгрунтування вихідних даних

Розглянемо різні варіанти як раціонально можна організувати

перевалку вантажів, не використовуючи, стаціонарних  складів за трьома

варіантами:

здійснення перевалки без затримки транспортних засобів;

використовуючи затримку транспортних засобів;

здійснення перевалки з використанням бункерних складів.

Якщо розглядати перший варіант, то тут необхідно чіткий та

узгоджений розклад надходження транспортних можливостей, виконання

операції завантаження чітко до графіку.

Проте дотримання чіткого графіку є досить складним завданням,  тому

що технічні засоби з різних причин можуть ці графіки порушувати.  Сюди

можна віднести неузгодженість продуктивності навантажувальних засобів та

специфіки вантажу, який потрібно завантажити та відведеного часу на це

завантаження.

Тому для усунення цього недоліку розробляються різні заходи, що

дозволяють згладжувати нерівномірності. Сюди можна в певній мірі віднести

накопичення вантажів за різними способами.
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Основний акцент тут має бути на можливості прямого перевантаження

вантажів, де є найменші витрати.

Такі способи описуються різними підходами:  використання складу на

колесах чи на плаву, а також використання бункерних складів.

Враховуючи вищенаведені обґрунтуванням можна записати залежність,

яка буде визначати витрати, що описують прямий варіант перевантаження

    pcipcjijij EEEEEE    -1-1 складсклад (2.1)

де складjE , складiE – приведені затрати за варіантами;

 – питома вага прямого перевантаження;

pcjE , pciE – затрати на затримку транспорту;

ijE  – затрати на перевантаження

Переваги використання прямого варіанту перевантаження дозволяє

збільшити частку вантажу за таким варіантом при мінімальній тривалості

спільної обробки транспортних засобів.

2.2 Дослідження прямого варіанту перевалки вантажів

Якщо аналізувати час, який виникає при нерівномірному прибутті,

наприклад вагонів та автомобілів, у пункт їх взаємодії, то такий ефект

викликає накопичення вантажів і ефективним тут є рішення, що дозволяє

затримувати вагони на перевалочному пункті.

Це пояснюється тим, що економічно буде доцільним, щоб вантаж

зберігався на платформах вагонів, а не завантажуватися на стаціонарні
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склади, з яких в наступній черзі будуть завантажуватися автомобілі. Тут

краще затримати вагони до підходу автомобілів для їх розвантаження.

Витрати при зберіганні вантажу на колесах визначається за залежністю:

QZT pe / (2.2)

8,2350/644,01522 eT год,

де pZ – частка вантажу, яка буде залишена із-за нерівномірності

розвантаження вагонів та підходу автомобілів;

 – встановлена питома вага вагонів, які  залишаються завантаженими

внаслідок використання прямого способу перевалки;

Q – годинна продуктивність технічних засобів для виконання

вантажних робіт, т/год.

Статистична характеристика відхилення подачі вагонів від графіку:

5,0Ta c
BB   , (2.3)

145,2972557,4232,1 5,0676,0 B

де a, c – коефіцієнти, 232,1a , 676,0c ;

B – щільність подачі вагонів;

T – теоретично встановлений час взаємодії транспортних засобів, год.

Щільність вагонопотоку встановимо за залежністю:

 tqQ BдобB  / , (2.4)

  557,42464/7000 B ваг/год,
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де Bq – вантажність вагона, 64Bq т;

добQ – добова кількість вантажу, т;

t – період надходження вантажу, 24t год.

Статистична характеристика розкиду даних потоку руху

автомобільного транспорту, що подаються в пункт

,)1( ТР аа   (2.5)

609,3072436,22)42,01(  а

де Р – ймовірність надходження автомобілів.

 tqQ aдоба  / (2.6)

  436,222413/7000 а , авт/год,

де aq – вантажність вантажівки, т.

Визначення об'єму вантажу, що залишився в пункті:

2222798,0 aaBBp qqZ   (2.7)

1522609,3013145,2964798,0 2222 pZ т.

Параметр  , який вибирається з розрахунку того, щоб зберігання

вантажу на колесах не перевищувало витрат зберігання його на складі з



31
подальшим перевантаженням в транспортні засоби:

    CACKBAB eeee   11 , (2.8)

де Be – визначення вартості, яка складає при зберіганні однієї тонни

вантажу у вагоні протягом однієї години, т/год;

BAe – Аналогічна вартість за варіантом прямого перевантаження;

CKe – встановлення значення вартості одиниці маси продукції на

складі, т/доб;

CAe – витрати на перевалку, т.

Враховуючи наведені аргументи та враховуючи значення коефіцієнта
 , буде

ее
ее

CACK

BAB







1

1
 (2.9)

644,0

2205,0
122,01

1








На основі наведених фактів можемо встановити певну кількість

вагонів, затримка яких буде економічно доцільною

Bpp qZm / , (2.10)

31,1564/644,01522 pm ваг.

Далі встановимо випробний термін затримки.

Будуємо графіки  добe QT і  добp Qm , варіюючи добовий об'єм перевалки,
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та будемо визначати теоретично кількість вагонів, що економічно доцільно

затримувати з вантажем та використовувати прямий спосіб перевалки.

Рисунок 2.2 – Розрахункова кількість вагонів, яку виправдано

затримувати в пункті взаємодії, для організації прямого варіанту від добQ
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Таким чином, із збільшенням добового об'єму перевалки вантажів

економічно виправданий термін затримки вагону і розрахункова кількість

вагонів збільшується.

2.3 Розробка контактних графіків взаємодії видів транспорту

Проведемо підготовчий процес для побудови контактних графіків які

визначають взаємодії  Залізнична автомобіль для виконання транспортних

робіт.

Встановимо об'єм переваги  який буде здійснено протягом доби
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добQQ
доб

1,0/  т; 7000добQ т.

Відведений за графіком час підходу вагонів під розвантаження –

15:6пвt , год;

Час підходу автомобілів – 45:7паt , год;

Вантажність автомобіля 13aq , т;

вантажність вагона 64Bq т;

Продуктивність розвантаження 350годQ , т/год;

Тривалість навантаження авто 16,0at , год;

Тривалість розвантаження складу за продуктивністю відповідних

машин чи механізмів

годроз QQT
доб

// , год (2.11)

2350/700 розT год.

Розрахункова кількість вантажівок для цієї операції

aa qQK
доб

// , авт. (2.12)

5413/700 aK авт.

Час завантаження автомобілів

aa
a

зав tKT . , год (2.13)
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64,816,054. a
завT год.

У разі простою вагонів в очікуванні підходу автомобілів частина

вантажу вивантажують на склад.  Цей об'єм буде становити

11 tQQ годt  , т (2.14)

01 t , оскільки є доцільно розвантажувати весь вантаж на склад і відпустити

вагони, бо час завантаження автомобілів значно більший за час

розвантаження вагонів навантажувально-розвантажувальними пристроями.

Вантаж, що залишився у вагонах

1
/

tдобваг QQQ  , т (2.15)

7000700 вагQ т.

Визначимо час, протягом якого буде здійснюватися пряме

перевантаження вантажу зі складу (стаціонарного)

а
а

ваг
пр t

q
Qt 1 , год (2.16)

615,816,0
13
700

1 прt год,

аналогічно зі складу на колесах

а
а

доб
пр t

q
Qt

/

2  , год (2.17)
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615,816,0
13
700

2 прt год.

Час, протягом якого здійснюється завантаження «склад – автомобіль»

а
а

t
аск t

q
Qt 1 , год (2.18)

0аскt год.

Підсумковий час, що затрачається на розвантаження вагонів

варіант зі складом стаціонарним

11 пр
А

роз ttT  , год (2.19)

615,8615,80 А
розT год,

зі складом на колесах

2проч
Б

роз ttT  , год (2.20)

115,9615,85,0 Б
розT год.

очt – час, який витрачається на затримку щодо розвантаження до

підходу автомобілів.

Ілюстрація отриманих результатів представлена у вигляді контактних

графіків. Тут показано графіки взаємодії залізничного та автомобільного
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транспорту,  де розглядаються варіанти використання буферного складу, а

також складу на колесах.
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3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ

3.1 Охорона праці на автомобільному транспорті

I. Загальні положення

Вимоги Правил поширюються на суб’єктів господарювання, які

організовують або здійснюють роботи на автомобільному транспорті (далі –

підприємство).

На кожному підприємстві розробляються інструкції з охорони праці

відповідно до вимог Положення про розробку інструкцій з охорони праці,

затвердженого наказом Комітету по нагляду за охороною праці Міністерства

праці та соціальної політики України від 29 січня 1998 року № 9,

зареєстрованого в Міністерстві юстиції України 07 квітня 1998 року за №

226/2666 (НПАОП 0.00-4.15-98).

Навчання і перевірка знань з питань охорони праці працівників

підприємств проводяться відповідно до вимог Типового положення про

порядок проведення навчання і перевірки знань з питань охорони праці,

затвердженого наказом Державного комітету України з нагляду за охороною

праці від 26 січня 2005 року № 15, зареєстрованого в Міністерстві юстиції

України 15 лютого 2005 року за № 231/10511 (НПАОП 0.00-4.12-05), а з

питань пожежної безпеки – відповідно до Переліку посад, при призначенні на

які особи зобов’язані проходити навчання і перевірку знань з питань

пожежної безпеки, та порядок їх організації, затвердженого наказом

Міністерства України з питань надзвичайних ситуацій та у справах захисту

населення від наслідків Чорнобильської катастрофи від 29 вересня 2003 року

№ 368, зареєстрованого в Міністерстві юстиції України 11 грудня 2003 року
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за № 1147/8468 (НАПБ Б.06.001-2003), та Типового положення про

інструктажі, спеціальне навчання та перевірку знань з питань пожежної

безпеки на підприємствах, в установах та організаціях України,

затвердженого наказом Міністерства України з питань надзвичайних

ситуацій та у справах захисту населення від наслідків Чорнобильської

катастрофи від 29 вересня 2003 року № 368, зареєстрованого в Міністерстві

юстиції України 11 грудня 2003 року за № 1148/8469 (НАПБ Б.02.005-2003).

Забороняється допускати до роботи працівників, які не пройшли

навчання та перевірку знань з питань охорони праці та пожежної безпеки.

Попередній (під час прийняття на роботу) і періодичний (протягом

трудової діяльності) медичні огляди працівників повинні проводитися в

установлені терміни відповідно до Порядку проведення медичних оглядів

працівників певних категорій, затвердженого наказом Міністерства охорони

здоров’я України від 21 травня 2007 року № 246, зареєстрованого в

Міністерстві юстиції України 23 липня 2007 року за № 846/14113.

Неповнолітні працівники (молодші 18 років) допускаються до робіт, не

заборонених для них Переліком важких робіт і робіт із шкідливими і

небезпечними умовами праці, на яких забороняється застосування праці

неповнолітніх, затвердженим наказом Міністерства охорони здоров’я

України від 31 березня 1994 року № 46, зареєстрованим у Міністерстві

юстиції України 28 липня 1994 року за №176/385.

Не дозволяється жінкам виконувати роботи, які зазначені в Переліку

важких робіт та робіт із шкідливими і небезпечними умовами праці, на яких

забороняється застосування праці жінок, затвердженому наказом

Міністерства охорони здоров’я України від 29 грудня 1993 року № 256,

зареєстрованому в Міністерстві юстиції України 30 березня 1994 року за №

51/260, а також підіймати та переміщувати вантажі відповідно до Граничних

норм піднімання та переміщення важких речей жінками, затверджених

наказом Міністерства охорони здоров’я України від 10 грудня 1993 року №



41
241, зареєстрованих у Міністерстві юстиції України 22 грудня 1993 року за

№ 194.

Розслідування та ведення обліку нещасних випадків, професійних

захворювань і аварій на виробництві здійснюються відповідно до Порядку

розслідування та ведення обліку нещасних випадків, професійних

захворювань і аварій на виробництві, затвердженого постановою Кабінету

Міністрів України від 30 листопада 2011 року за № 1232.

Терміни, що вживаються у цих Правилах, мають таке значення:

автомобільний транспорт - галузь транспорту, яка забезпечує

задоволення потреб населення та суспільного виробництва у перевезеннях

пасажирів та вантажів автомобільними транспортними засобами;

автомобільний транспортний засіб - колісний транспортний засіб

(автобус, вантажний та легковий автомобілі, причіп, напівпричіп), який

використовується для перевезення пасажирів, вантажів або виконання

спеціальних робочих функцій (далі - транспортний засіб).

3.2 Вимоги до території, виробничих і допоміжних приміщень,

споруд

Територія, виробничі і допоміжні приміщення, площадки і приміщення

для зберігання транспортних засобів, споруди повинні відповідати ВСН 01-

89 «Ведомственные строительные нормы. Предприятия по обслуживанию

автомобилей» (далі - ВСН 01-89), ОНТП 01-91 «Общесоюзные нормы

технологического проектирования предприятий автомобильного транспорта»

(далі - ОНТП 01-91), чинним будівельним, санітарним та протипожежним

нормам і правилам, а також цим Правилам.
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Розташування виробничих та допоміжних будівель, споруд повинно

відповідати технологічному процесу обслуговування та ремонту

транспортних засобів.

Виробничі і допоміжні приміщення та споруди використовуються

тільки за своїм призначенням, яке передбачене проектом.

Експлуатація будівель, споруд, об’єктів підприємства повинна

здійснюватися відповідно до вимог Положення про безпечну та надійну

експлуатацію вииробничих будівель і споруд, затвердженого наказом

Державного комітету будівництва, архітектури та житлової політики

України, Державного комітету України по нагляду за охороною праці від 27

листопада 1997 року № 32/288, зареєстрованого у Міністерстві юстиції

України 6 липня 1998 року за № 424/2864 (НПАОП 45.2-4.01-98).

На всі будівлі і споруди повинна бути документація (паспорти, акти,

технічні журнали, проекти тощо), ведення якої передбачено Правилами

обстежень, оцінки технічного стану та паспортизації виробничих будівель і

споруд, затвердженими наказом Державного комітету будівництва,

архітектури та житлової політики України, Державного комітету України по

нагляду за охороною праці від 27 листопада 1997 року № 32/288,

зареєстрованими у Міністерстві юстиції України 6 липня 1998 року за №

423/2863 (НПАОП 45.2-1.01-98).

Відповідно до ОНТП 01-91 транспортні засоби залежно від габаритних

розмірів поділяють на чотири категорії. Категорії транспортних засобів

залежно від їх габаритних розмірів наведені в додатку 1 до цих Правил.

На площадках і в приміщеннях зберігання, технічного обслуговування і

ремонту, діагностики і регулювальних робіт транспортних засобів, двигуни

яких працюють на зрідженому нафтовому газі, забороняється улаштування

підземних споруд, підвалів, калориферних камер для відкритих стоянок

автомобілів, приямків, оглядових канав, тунелів, колодязів (за винятком

приямків на дільницях миття автомобілів).
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Транспортні засоби та агрегати, що підлягають списанню або ремонту,

при зберіганні їх поза приміщеннями повинні розміщуватись на окремих

рівних площадках з твердим покриттям. Для попередження падіння агрегатів,

самовільного руху транспортних засобів і падіння їх вивішених частин

необхідно встановлювати спеціальні підставки, упори.

У виробничих приміщеннях і на території зберігання деталей, вузлів,

агрегатів і різного металу повинно бути організовано в окремих місцях на

стелажах.

Виробничі відходи, сміття, непридатні деталі, вузли і агрегати повинні

своєчасно прибиратися і накопичуватися на спеціально відведених

площадках.

Відстань від площадок, призначених для зберігання і очікування

ремонту транспортних засобів, до будівель і споруд приймається відповідно

до вимог ВСН 01-89.

Небезпечні зони і дільниці на території і у виробничих приміщеннях,

перебування та виконання робіт на яких пов’язано з небезпекою для

працівників, повинні позначатися сигнальними кольорами і знаками безпеки,

дорожніми знаками відповідно до Технічного регламенту знаків безпеки і

захисту здоров’я працівників, затвердженого постановою Кабінету Міністрів

України від 25 листопада 2009 року № 1262, ГОСТ 12.4.026-76* «Цвета

сигнальные и знаки безопасности» (далі - ГОСТ 12.4.026-76), Правил

дорожнього руху, затверджених постановою Кабінету Міністрів України від

10 жовтня 2001 року № 1306 (далі - Правила дорожнього руху), та чинних

галузевих нормативних документів.

Підлога в приміщеннях будь-якого призначення повинна бути рівна, з

твердим покриттям, непроникна для ґрунтових вод, без виступів і вибоїн.

Матеріали, що застосовуються для покриття підлоги, повинні мати

гладку та неслизьку поверхню, зручну для очищення, задовольняти

експлуатаційним вимогам даного приміщення.
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Там, де використовуються кислоти, луги і нафтопродукти, підлоги

повинні бути стійкі до дії цих речовин і не поглинати їх.

Підлоги в приміщеннях фарбувальних дільниць, відділень підготовки

фарби, у приміщеннях, де здійснюються антикорозійні роботи, у

газогенераторних, а також складів для зберігання пожежовибухонебезпечних

матеріалів (рідин), балонів з горючим газом повинні бути зроблені з

матеріалів, що не дають іскри при ударі металевим предметом.

Робочі місця в приміщеннях з холодною підлогою повинні бути

оснащені міцними дерев'яними переносними решітками (гратами).

Ззовні при вході у виробничі і допоміжні приміщення повинні

встановлюватися металеві решітки або інші пристрої для очищення взуття

від бруду.

На території і у виробничих приміщеннях підприємств не

допускається:

захаращувати дороги, проходи, під’їзди до пожежних гідрантів, місць

розташування пожежного інвентарю та обладнання;

розміщувати на відкритих майданчиках транспортні засоби у кількості,

яка перевищує норму, а також порушувати встановлений порядок їх

розташування;

палити поза межами спеціально відведених для цього місць;

користуватися відкритим полум’ям у непередбачених для цього місцях

без прийняття відповідних протипожежних заходів;

завалювати запасні ворота як зсередини, так і ззовні, підхід та під’їзд

до них завжди повинен бути вільним;

безладно розміщувати і зберігати (привалювати, спирати) матеріали,

агрегати, запчастини тощо до елементів будинків, споруд, устаткування і

огородження.
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Вимоги до території

Територія підприємства повинна бути огородженою, освітлюватися в

нічний час, постійно утримуватися в чистоті і порядку.

В огородженні території підприємства, де передбачено 10 і більше

постів технічного обслуговування та ремонту або зберігання 50 і більше

автомобілів, необхідно передбачати не менше двох воріт для в’їзду (виїзду).

Територія підприємства повинна бути обладнана водовідводами і

водостоками. Люки водостоків та інших підземних споруд повинні

знаходитися в закритому положенні.

Під час виконання ремонтних, земляних та інших робіт на території

підприємства відкриті люки, траншеї і ями повинні бути огороджені. У

місцях переходу через траншеї встановлюються перехідні містки шириною

не менше 1,0 м з перилами висотою 0,9 м.

На території підприємства повинні бути проїзди для руху автомобілів і

пішохідні доріжки, що мають тверде покриття. Влітку їх необхідно очищати

від бруду, а взимку - від снігу і льоду, при ожеледиці посипати

протиковзними сумішами.

Ширина проїздів на території підприємства повинна бути не менше 6 м

при двосторонньому русі і не менше 3 м - при односторонньому.
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ

Виконуючи дослідження в даній дипломній роботі бакалавра

встановлено наступні результати: при вирішенні оптимізаційної задачі

розподілу капіталовкладень щодо різних видів транспорту та при їх взаємодії

встановлено наступне:  якщо всі капіталовкладення прийняти за одиницю то

найбільшого ефекту можна досягнути якщо кошти розподілити у вигляді 04

одиниць надати залізничному транспорту,  а по 02 одиниці вкласти в

автомобільний транспорт річковий та трубопровідний.  За таких умов можна

досягти максимального кінцевого прибутку від виконання транспортної

операції.

При виконанні дослідження по черговості обробки транспортних

засобів, то найбільшого ефекту можна досягти при наступному порядку

обробки: П Б  В, вартістю 6236,46 у.о.

Виконуючи розрахунок щодо перевалки вантажів із залізничного

транспорту на автомобільний, доцільним буде варіант прямої перевалки з

вагонів, навіть виконуючи їх затримку до підходу автомобілів на операцію

перевантаження.

За побудованими контактними графіками, які відображають взаємодію

залізничного, а також автомобільного транспорту отримані такі результати:

час розвантаження вагонів за прямим варіантом складає 9,115 год,

при застосуванні буферного складу – 2 год.

За аналізом контактний графік встановлено що для розглядуваних

варіантів взаємодії транспортних засобів більш економічно доцільним є

варіант використання буферного складу у порівнянні з прямим варіантом.
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