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РЕФЕРАТ 

 

В роботі наведена характеристика підприємства ПАТ "Таксомоторний 

парк". Наведено робоча структура підприємства та описані методи управління 

вантажними перевезеннями з підвищення ефективності транспортної компанії.  

Мета бакалаврської роботи є розробка методів для ефективного 

функціонування торгівельної мережі ТОВ Ласка з обґрунтуванням 

раціонального маршруту доставок продукції. 

Основні завдання: 

- обґрунтування роботи підприємства ПАТ «Таксомоторний парк». 

Навести характеристику роботи ПАТ «Таксомоторний парк» та подати 

структуру та методи управління вантажними перевезеннями; 

- провести дослідження вибору оптимального маршруту доставки 

продукції до кінцевого споживача; 

- розробити заходи щодо вдосконалення транспортного процесу на 

маршруті доставки вантажів; 

Перший розділ кваліфікаційної роботи включає питання по історії та 

структурі автоперевізного підприємства та аналізу можливостей керування 

конкурентоздатністю перевізних процесів на автотранспортних підприємствах. 

В другому розділі описано характеристика постачальника та замовника 

маршрутів для перевезення вантажу. Запропоновано транспортні засоби, які 

використовуються для перевезення вантажів. Наведені характеристики руху 

транспортних засобів. Проведені розрахунки основних показників та описана 

робота на маршрутах замовників автомобілями підприємства з техніко-

економічними показниками процесу перевезення вантажів. Проведені оцінки 

прибутків та вартості з формуванням відповідного тарифу для перевезення 

вантажів за відповідними маршрутами даного підприємства. 

В третьому розділі розглянуто питання охорони праці на підприємстві, 

сформовано питання організації роботи на ПАТ "Таксомоторний парк".  
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ВСТУП 

 

 

Доставка вантажу автомобільними транспортними засобами дозволяє 

спроектувати автотранспортні системи які можуть проводитися на основі 

математичних методів.  

Для різних галузей народного господарства використовують  транспорт 

для забезпечення виробничо-економічних зв’язків для перевезення матеріалів, 

напівготової і готової продукції.  

Транспортними витратами називають витрати на переміщення вантажів, 

що збільшуються за рахунок вартості продукції. Для доставки вантажів 

важливу роль відіграє швидкість доставки від відправника до одержувача. Для 

покращення продуктивності важливим фактором є швидкості доставки.  

Для планування та проектування автотранспортних систем при 

плануванні доставки вантажів при застосуванням сучасних інформаційних 

технологій з управління ланцюгам дозволить полегшити вирішення завдання з 

плануванням вантажних перевезень.  
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РОЗДІЛ 1 ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ ПІДПРИЄМСТВА ПАТ 

"ТАКСОМОТОРНИЙ ПАРК" 

 

1.1 Історія підприємства ПАТ "Таксомоторний парк"  

 

Дане автопідприємство є базовою потужною виробничою структурую  

ремонтної бази на 142 місць. Дільниці які є на автопідприємстві для технічного 

обслуговування №1 та №2 оснащені новітніми устаткуваннями, а саме постами 

діагностики, постами для ремонту двигунів, агрегатів, паливної апаратури та 

електрообладнання, акумуляторів, автошин. 

Для автобусів є окрема дільниця механічної мийки. Для виконання даних  

послуг ремонтними майстернями отримані сертифікати, робочі місця оснащені 

технологічними картами. На автопідприємстві находяться сервісні центри для 

технічного обслуговування і ремонту автомобілів марок МАN. На 

автопідприємстві є клас для проходження стажування молодих водіїв, клас по 

техніці безпеки та безпеки руху, в яких знаходяться сучасні технічні 

устаткування, медичний пункт для перевірки стану водіїв перед виїздом на 

лінію. На підприємстві розвинута соціальна сфера, яка налічує 180 місць на 

проживання 100 на харчування та оздоровчі комплекси з профілактичним 

кабінетом та спортивні зали. 

З 2004 року на автопідприємстві відроджується виробнича діяльність. З 

2005 року  закуплено нові автобуси та вантажні автомобілі завдяки втіленню у 

виробництво інвестиційних програм. За допомогою Кіровоградської міської 

ради та виконавчого комітету збільшено обсяг пасажирського та вантажного 

перевезення в 4 рази. 

Підприємство відзначається  високим кадровим потенціалом. Зокрема із 

37 спеціалістів 23 отримано вищу освіту, а 14 отримали автомобільний профіль 

які мають стаж 30 років. На підприємстві розвинута раціоналізаторська та 

винахідницька діяльність серед інженерно-технічного персоналу. 
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Також структурний підрозділ ПАТ "Таксомоторний парк" здійснює 

перевезення кар’єрних порід, внаслідок чого виконується  перевезення 

різноманітних вантажів для фізичних осіб. 

Дане автопідприємство ПАТ „Таксомоторний парк”   (рис. 1.2) 

розміщується в  м. Кропивницький з кліматичним поясом степової зони за 

адресою: 25014,  м. Кропивницький, вул. Аерофлотська, 15. 

 

 

Рисунок 1.1 – Загальний вигляд в’їзду на  територію підприємства 

 

Діяльність підприємства з наданням послуг зокрема господарської 

діяльності, а саме з перевезенням пасажирів і вантажів автомобільним 

транспортом для загальних видів користування здійснюються на основі 

ліцензії, що видана Міністерством транспорту України. Внутрішні ПП і 

вантажів, міжнародні ПП і вантажів дозволені підприємству згідно ліцензії.  

В підприємстві налічується для пасажирського перевезення 15 автобусів 

марок ПАЗ, 35 автобуси марки МАЗ, ЛАЗ – 12, СКИФ – 10, ЗАЗ «I-Van» А-079 

– 15. 

Крім того підприємство надає послуги для перевезення різноманітного 

вантажу фізичним особам. На базі ПАТ «Таксомоторний парк»   розміщенні 

структурний підрозділ для вантажного перевезення який налічує 26 автомобілів 

КамАЗ, 15 автомобілів МАЗ, 3 ТЗ MAN TGA 33.350, 4 ТЗ МАN TGA 41480 BB-

WW, MAN TGE 6.180 – 1 одиниця. 
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На сьогоднішній день на підприємстві продовжують систематично 

працювати автобуси, які відповідають технічним вимогам щодо пасажирського 

транспорту.  

Рух транспортного засобу (ТЗ) на маршрутній мережі міста здійснюють  

оновленим рухомим складом за допомогою систем GPS – навігації для їх 

контролю. 

Дане підприємство забезпечене устаткуванням для технічного 

обслуговування та ремонту рухомих засобів (РЗ) (рис. 1.2 –1. 4). 

 

  

          а) поточного ремонту                                            б) миття 

Рисунок 1.2 – Дільниці парку 

 

 
 

а) діагностики                                          б) ТО автобусів 

Рисунок 1.3 – Дільниці підприємства 
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                       а) токарна                                            б) ремонту електрообладнання 

Рисунок 1.4 – Ремонтні дільниці 

 

На даний час працює диспетчерська служба, яка здійснює контроль з 

відстеженням через GPS руху транспорту по заданому маршруті.  

Для організації і виконання перевезення пасажирів існує служба 

експлуатації, що керує роботою автобусів на їх лініях, які відповідають різним 

маршрутам.  

Дана служба експлуатації підбирає на працю водіїв, та займається 

розробкою та здійсненням заходів по попередженню дорожньо-транспортних 

пригод (ДТП). На лінію випускають водіїв транспортних засобів після 

проходження медичного контролю. Служба експлуатації очолюється на АТП 

заступником голови правління. Група працівників, що відповідають за 

регулярність руху, та диспетчерська служба включена до складу служби 

експлуатації. 

На підприємстві є технічна служба, що забезпечує технічну готовність 

рухомого складу та роботи по виконанню ТО і ПР. Головний інженер здійснює 

заходи по організації роботи сервісної служби автопідприємства. На 

підприємстві сформовані наступні відділи: виробничо-технічний, гаражний, 

головного механіка, дільниці ТО і ПР, виробничі і гаражні дільниці. Для обліку 

виконання плану по всіх показниках сформовано планово-економічний відділ. 
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1.2 Аналіз можливостей керування конкурентоздатністю процесів 

автотранспортних перевезень 

 

На автотранспортній компаній існує ряд позитивних факторів, а саме  

висока ступінь маневреності, гнучка і динамічна модель транспортування 

вантажів, досить високі показники безпеки для вантажів під час перевезень.  

До недоліків можна віднести наступне: продуктивність перевезення 

занижена у зв’язку із залежністю від зовнішніх умов (розвантаження, стислі 

терміни постачання, мала вантажопідйомність рухомого складу). 

Комплексним поняттям в конкурентній спроможності вантажоперевезень 

– є  підприємство, яке формує систему показників, що характеризує його 

господарську діяльність. Оцінка конкурентоспроможності вантажного 

перевезення визначає чотирма об’єктами, які відповідно один від одного 

залежні, а саме - виробники; - споживачі; - інвестори; - держава. 

Згідно кожного об’єкта продиться оцінка спроможності транспортного 

підприємства щодо відповідності критерію, яке притаманне йому. З різних 

позицій розглядається показник конкурентоспроможності. На підприємстві 

конкурентоспроможністю називають - вміння бути успішними серед іншого 

контингенту компаній.  

Для підвищення конкурентоспроможності автотранспортних підприємств 

необхідно чітке відпрацювання і правильна побудова управління логістикою 

перевезень. 

При виконанні перевезень по збірно-розвізним маршрутам певна кількість 

вантажу знаходиться у кузові автомобіля на всьому шляху переміщення, тому 

використовувати у якості критерію ефективності коефіцієнт використання 

пробігу є недоцільним. Мінімальні витрати ресурсів будуть досягнуті при 

найменшому пробігу рухомого складу і виконуваної при цьому транспортної 

роботи. Для більш кращого розуміння процесів перевезення наведемо 

класифікацію маршрутів для перевезення вантажів (рис.1.5). 
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Рисунок 1.5. – Класифікація маршрутів для перевезення вантажів 

 

За нормативними документами або результатами інженерної підготовки, 

при процесі перевезення вантажу існує велика кількість учасників 

транспортного процесу, які розглядається комплексно. При здійсненні 

перевезення технологічний процес звичайно представляють у вигляді описань 

процесу перевезень, правил та обмежень, графіків, тощо. На основі цих 

документів наводять технологічний процес перевезення вантажу, що поданий 

на рисунку 1.6. 
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Рисунок 1.6. Розподіл технологічного процесу перевезення вантажів 

 

При розробці технологічного процесу перевезень, що описує вимоги до 

транспортних послуг замовника перевезення, надаються прийнятні для 

споживача і виконавця значення.  Технологічний проект має містити конкретні 

вимоги, щодо забезпечення безпеки перевезень. Вдосконалення технологічного 

процесу являється важливою умовою підвищення ефективності роботи 

підприємства. 

Управління – це функція в забезпеченні ефективного і планомірного 

використання всіх ресурсів для досягнення найвищих кінцевих результатів 

виробництва при мінімальних витратах. 

Основним принципом управління являється наявність зворотного зв’язку, 

який дозволяє формувати управляючі дії на об’єкт в залежності від зовнішніх 

дій і необхідного наслідку. 
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Організація процесів управління характеризується певною послідовністю 

управляючої дії: вибір мети, прогнозування, планування, оперативне 

управління, координація, стимулювання, облік і контроль. Для продуктивного 

управління ці функції повинні поєднуватися в цілеспрямований єдиний процес. 

Узагальнена схема управління вантажними перевезеннями представлена на 

рисунку 1.7. 

 

Рисунок 1.7 – Схема процесу управління вантажними перевезеннями 

 

Процес правління вантажними перевезеннями у суттєвій степені залежить 

від типу АТП. На рисунку 1.8 наведена класифікація автотранспортних 

організацій. 
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Рисунок 1.8 Класифікація автотранспортних організацій 

 

Комплексні АТП виконуються функції, які зв’язані з експлуатацією 

автотранспортних засобів, що дозволить знизити витрати на виробничу 

діяльність і більш раціонально використовувати фінансові і технологічні 

ресурси.  

В залежності від попиту на перевезення АТП спеціалізуються на виконанні 

одного виду перевезень, а також можуть виходити на суміжний сегмент ринку, 

використовуючи фактор швидкої окупності інвестицій в новий рухомий склад. 

Безпека вантажних автомобільних перевезень включає до себе наступні 

компоненти: 

– безпека дорожнього руху (БДР); 

– екологічна безпека; 

– збереження перевозимих вантажів, рухомого складу і особиста безпека 

водія. 

Забезпечення БДР складається з декількох факторів, основні з яких робота 

з водіями, вивчення і отримання своєчасної інформації про дорожні умови, 

випуск на лінію тільки відремонтованого рухомого складу, ретельне 

планування роботи вантажних автомобілів. Вплив цих факторів багатократно 
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підвищується, коли перевозиться вантаж, який обтяжує наслідки можливої 

дорожньо-транспортної пригоди. В АТП обов’язково проводяться наступні 

види інструктажів водіїв: ввідний; передрейсовий; періодичний; сезонний; 

спеціальний. 

Дотримання екологічної безпеки перевезень вантажів залежить в певному 

технічному стані від експлуатуємих автотранспортних засобів. Окрім 

дотримання норм випадків шкідливих речовин автомобільним двигуном, при 

технічному обслуговуванні необхідно забезпечувати відсутність протікання 

експлуатаційних речовин і масел з вузлів і агрегатів. Особливу увагу до захисту 

навколишнього середовища повинно бути проявлено при перевезенні 

небезпечних вантажів. 

У зв’язку з тим, що перевезення вантажів відбувається поза АТП, питання 

збереження вантажів, рухомого складу і особистої безпеки водіїв мають 

специфічні особливості. Безпека в цих питаннях забезпечується на     4-ох 

рівнях: 

– організаційний - заключається в підтриманні дисципліни, оформленні 

відповідної документації, розмежування доступу до інформації співробітників 

АТП; 

– технічний - включає до себе підтримання зв’язку з водієм на лінії, 

спостереження за рухом автотранспортних засобів; 

– соціально-технологічний забезпечує стимулювання праці співробітників, 

відповідальність кожного співробітника за репутацію перевізника; 

– економічний заключається в запобіганні матеріальних витрат АТП 

(страхування вантажу, рухомого складу, водіїв, тощо). 

 

1.3 Характеристики застосування методів оптимального планування 

перевезень 

 

В залежності від вирішуємої задачі, на практиці планування перевезень для 

отримання оптимальних рішень застосовують різні математичні  методи. В 
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якості критерію оптимальності використовують економічні показники і часто 

такі методи носять назву економіко-математичних. Класифікація основних 

методів, які застосовуються при оптимізаційному плануванні перевезень, 

наведена на рисунку 1.9. 

 

Рисунок 1.9 – Класифікація основних методів оптимальних планувань 

перевезень 

 

Для отримання оптимальних планувань перевезень задачі лінійного 

програмування виконуються наступні три умови: 

– наявність системи взаємопов’язаних факторів; 

– суворе визначення критерію оптимальності; 

– точне формулювання умов, які обмежують використання наявних 

ресурсів. 

В математичній формі задачі лінійного програмування полягають в 

максимізації або мінімізації лінійної функції 

 nnxcxcxcF  ...2211  (1.2) 
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У лінійному програмуванні маються різні методи рішення відповідних 

планово-економічних задач. До математичного програмування відносяться 

також і методи нелінійного програмування. Відповідні задачі в цьому випадку 

відображаються нелінійними рівняннями. 

Властивість не лінійності полягає в тому, що наслідок взаємодії двох 

факторів не дорівнює простому алгебраїчному добутку їх дій. Функція приймає 

екстремальні значення в точках, в яких значення її першої похідної дорівнює 

нулю, тобто необхідна умова мінімуму або максимуму функції   0 xf . 

Деякі задачі планування вантажних перевезень пов’язані з прийняттям 

ряду послідових і поетапних рішень. Для рішення таких задач 

використовуються методи динамічного програмування, в підґрунті котрих 

полягає сукупність прийомів, які дозволяють знаходити оптимальні рішення, 

які основані на обчислені наслідків кожного з прийнятих рішень і 

напрацюванню оптимальних стратегій для послідуючого рішення. 

 

 

 

 

 

1.4 Розробка та особливості планування доставки вантажів 

автотранспортних систем  

 

Для визначення параметрів перевезення вантажу використовують 

методику маршрутизації, в результаті чого формують безліч розвізних 
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маршрутів. Однак маршрути, які отримуються згідно конфігурацій схеми 

доставок вантажів із зазначених обсягів [2], які мають бути доставлені 

постачальниками до споживачів. Згідно методик маршрутизації перевезення 

вантажів не враховується факт, що згенеровані технологічні схеми доставки 

вантажу закінчуються у вивантаженому пункті. Ці факти, що зустрічаються на 

практиці, показують що: 

- транспортні схеми, які не розглядаються при вивантаженні в 

центральному вантажному пункті мають бути ізольовані; 

- у центрі вантажного пункту здійснюється взаємодії автомобіля. 

Фактичне виконування технології та зміна схем перевезення, не враховує 

дискретного характеру транспортних процесів.  

Особливості функціонування реальної розвізно-збірної транспортної 

системи (РЗТС) враховують численні вимоги і обмеження, що частково 

суперечать одна одній, з виконанням значних кількостей обчислювальних 

процедур, що вимагають розробку методик плануванням РЗТС, що враховує 

особливість функціонуванням РЗТС, де дискретні характери транспортних 

процесів.  

Алгоритм системи малопартіонного перевезення представлений на рис. 

1.10.  

Етап 1. Вихідна інформація. 

Для здійснення методу необхідно: укладання договорів від клієнта; 

засоби масового інформування; нормативно-технічна документація; шлях з 

проведенням натурного спостереження. Вихідна інформація визначає рамки 

майбутнього завдання, згідно звітів умов експлуатації, необхідна ефективність, 

конструкція та експлуатаційні якості транспортних засобів. Обсяги перевезення 

вантажів дрібними відправками визначає плановий відділ. Для цього 

використовують заявки на перевезення вантажів, кожний одержувач здійснює 

перевірку  конкретних автотранспортних засобів по кількості вантажів. 

Внаслідок використовування автомобілів в яких заявка менша 

вантажопідйомності, тоді плановий обсяг перевезення є дрібним. А якщо обсяг 
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вантажів більший кратній вантажопідйомності  від зазначених технічних 

характеристик автомобіля, то планове перевезення вантажів розділяють на 

партії  перевезень дрібних відправок. 

Етап 2. Обґрунтування відстаней. 

За дозволеним проїздом існуючої дорожньої карти вирішується завдання. 

Визначення відстані між кожними парами пунктів можливе за довідником 

відстані, дорожньою картою та шляхом багаторазових проїздів автомобілів між 

пунктами з обчисленнями середньої відстані пробігу. 

Етап 3. Визначення споживачів за постачальником. 

Кількість постачальників для розв'язання задачі проводиться по 

транспортно-однорідним вантажам з рівними споживчими властивостями. 

Застосування економіко-математичного методу та електронно-обчислювальних 

машин дозволить здійснити завдання задачі декомпозиції за напрямком. При 

меті мінімізації нульових пробігів автомобілів здійснюється поставлені 

завдання закріплення пробігу з вантажем.  
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Рисунок 1.10 – Блок-схема планування розвізно-збірної транспортної 

системи малопартіоних перевезень 
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Етап 4. Визначення необхідної функції. 

Потреба доставки вантажу визначається практично. Для розрахунку 

задачі маршрутизації необхідне використання моделі опису розвізної системи 

між декількома пунктами – це  збір-розвіз; внаслідок чого з початкових пунктів 

треба здійснити  доставку вантажу у декілька пунктів. 

Етап 5. Визначення раціонального маршруту. 

Для поставленої задачі  визначення раціональних маршрутів здійснюють 

задачу кільцевого маршруту, який проходитиме через кількість пунктів за 

умови, що даний пункт відвідується раз та кінець збігається з початковим. 

Оптимальний маршрут вважається тоді коли досягають мінімальних 

величин параметру, прийнятого за критерій ефективності. Для вирішення 

представленої задачі використовують дві групи методів (точні та наближені), а 

на практиці використовуються переважно метод другої групи.  

Етап 6. Порівняння кількості віток. 

Якщо умова здійснюється, працює етап 7, а невиконується працює етап 9. 

Етап 7. Функція, що виконується в РСТС, та вибір модель опису  РСТС 

для поставлених задач на етапі 8. 

Етап 8. Потрібною моделлю опису використовують результати роботи 

розвізної системи, а коли збір вантажу – це система збірна внаслідок чого  

необхідно використати результати роботи моделі опису збірної системи. Для 

розрахунку результату робіт використовують модель опису розвізно-збірної. 

Етап 9. Порівняння умови робіт автомобілів. 
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РОЗДІЛ 2 ОРГАНІЗАЦІЯ ПРОЦЕСУ ПЕРЕВЕЗЕННЯ ВАНТАЖІВ 

 

2.1 Аналіз постачальників та замовників маршрутів для перевезення 

вантажу 

На підприємстві ТОВ «ЛАСКА» здійснюється виробництво харчових 

продуктів, основна діяльність - це переробки молочної продукції з 

формуванням замороженого морозива. Замовник транспортних послуг та 

відповідні маршрути представлено нижче в таблиці 2.1. 

Таблиця 2.1 – Аналіз постачальників та споживачів для яких виконується 

замовлення 
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Маршрут вибирався із врахуванням наступних побажань, сам маршрут 

повинен бути мінімальної довжини, на його ділянках повинні бути незначна 

кількість помаранчевих смужок що відобразять ділянки з незадовільним 

дорожнім покриттям, або ділянки де проводяться часткові ремонтні роботи.  

 

2.2 Характеристика транспортних засобів 

 

Сьогодні транспортування морозива неможливо без спеціалізованого 

транспорту. В даний час до холодильного транспорту відносять високі та 

жорсткі вимоги, як з точки зору збереження, так і безпеки транспортування 

продукції. Це формується нормами санепіднагляду і закладено в вимогах 

ГОСТів на морозиво і заморожені продукти. 
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Сьогодні значна частина підприємств - близько 55%, мають власний 

парк авторефрижераторів і тільки 45% користуються послугами перевізників. 

При цьому чисельність автопарку, як правило, безпосередньо залежить від 

обсягів виробництва і реалізації. [7] 

Так близько 8% складають рефрижераторні напівпричепи або "фури". 

Ними здійснюється доставка продукції в інші міста і регіони. Характеристики 

даного класу: вантажопідйомність більше 20 тонн і об’єми кузовів до 90 куб.м. 

Другий клас - середньотонажні авторефрижератори на шасі МАЗ, 

КАМАЗ, SCANIA, VOLVO, ГАЗ. Вантажопідйомність авторефрижераторів 

даного класу складає 5 ... 10 тонн і обсяги кузовів до 40 куб.м. Їх чисельність 

при перевезеннях морозива становить 27%. 

І, нарешті, найчисленніший клас, який здійснює 65% усього обсягу 

перевезень – транспортні засоби малої вантажопідйомності від 1 до 3 тон для 

внутрішньо доставки морозива. Тут явна перевага віддається імпортним 

автомобілям на шасі MAN, MERCEDES і IVECO [8]. 

Виробники морозива віддають перевагу холодильних агрегатів з 

автономним джерелом живлення на авторефрижераторах середньої і великої 

вантажопідйомності (рис 2.1). Відповідно до завантаження в транспортний 

засіб згідно норм транспортування продуктів харчування, вони можуть бути 

замороженими. 

 

Рисунок 2.1 – Загальна характеристика  конструкції авторефрижераторів 
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Для перевезення використовували рефрижератор MAN TGE 6.180: 

«Тип фургону – рефрижератор; 

Холодильне обладнання - Thermo King V500 max 50; 

Температурний режим; 

 

Підрамник (каркас основного фургону) – з зігнутим профілем, 

антикорозійна обробка, ґрунтований та пофарбований в чорний колір; 

Кріплення фургону до рами шасі – з допомогою консольних 

кронштейнів і розвантажених елементів. В задній частині жорстке з’єднання. 

Конструкція фургона – без каркасна сендвіч-панельна конструкція. 

Внутрішні розміри фургонів по панелях – 4300*2200*2000 мм; 

Внутрішній об’єм – 18,92 м
3
.» 

 

На малотоннажних авторефрижераторах виконують перевезення 

морозива найчастіше з використанням спеціальних холодильні установки 

евтектичного типу з акумуляторами холоду, здатними стабільно тримати 

протягом доби температуру - 30 ° С. Така установка працює на соляному 

розчині за принципом накопичення холоду. Вона не має вентиляторів, а число 

батарей може коливатися від 2 до 6-ти. Зазвичай такі агрегати встановлюються 

на багатодверні кузова, внутрішній обсяг яких розділений на відсіки 

сітчастими перегородками. Внутрішні секції кузова дозволяють розкладати 

вантаж по сортам і перешкоджають переміщенню вантажу. Бічні двері, 

максимальна кількість яких може досягати 10, мінімізують втрати холоду при 

навантаженні - розвантаженні [7]. 
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2.3 Формування маршруту доставки вантажу фірми ТОВ «ЛАСКА» 

до вантажоодержувачів 

 

Для визначення оптимального маршруту, доставки товару, спочатку 

необхідно сформувати таблицю замовлення від вантажоотримувача, всі 

необхідні дані сформуємо до таблиці 2.1. 

При формуванні оптимального маршруту з відповідним листом 

замовлень при використанні методу комівояжеру, що дозволяє провести 

оптимізацію та вибрати мінімальну відстань для кругового маршруту. На 

основі можна сформувати таблиці відстаней між кожним із пунктів 

вивантаження вантажу таблиці 2.2. 

 

Таблиця 2.2 – Таблиця номерів вивантаження в заявці на доставку 

вантажу 
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Відповідно до опорних пунктів відтворюють прямі маршрути для 

кожного пункту доставки. Для пунктів доставок формувалися відповідні 

координати кожного пункту із відображенням кожного маршруту (таблиця 2.4). 

 

Таблиця 2.4 – Маршрути між опорними пунктами згідно таблиці 2.1 

транспортного замовлення 

 

1 2 

  

3 4 

 
 

5 6 
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7 8 

 
 

9 10 

 
 

11 

 

 

Використавши прикладну програму MS Excel 2010, вносять необхідні 

данні, а саме формують матриці відстань між опорним пунктом рис. 2.4, а потім 

вводяться в настройки «Пошук рішення» (Данні > Аналіз > Пошук рішень) 

(рис. 2.5). 

Вирішимо задачі комівояжера, для відповідних баз даних, після 

завершень рішення заданої задачі настроюємо розв’язок у вигляді 

оптимального кругового маршруту з відображенням звіту (рис. 2.6). 
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Рисунок 2.4 – Формування матриці відстаней у прикладні програмі MS 

Excel 2010 

 

 

Рисунок 2.5 – Використання настройок «Пошук рішення» на базі 

прикладної програми MS Excel 2010 з визначенням оптимального маршруту 

 

 

Рисунок 2.6 Звіт після використань настройок «Пошук рішення» у 

прикладні програмі MS Excel 2010 з визначенням оптимального маршруту 

Для формування звіту для визначення оптимального маршруту з 

відповідними опорними пунктами, що відображає послідовність з визначенням 

довжини оптимального маршруту та представляється результат координати 
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кожних пунктів на круговому маршруті. Довжина маршруту складає 124,5 км, а 

послідовність пунктів 0-1-5-6-9-8-7-10-4-2-3-11-0. Дані по оптимальному 

маршруту зведено у таблиці 2.5. 

Таблиця 2.5 – Дані ділянок оптимального маршруту між пунктами 

відповідно до номерів замовлень  
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2.4 Розрахунок на маршруті автомобіля рефрижератора MAN TGE 

6.180: 

 

Основні вимоги замовлень та оптимальних маршрутів. 

Ділянка оптимального маршруту: 1 – (0-1); 2 – (1-5); 3 – (5-6); 4 – (6-9); 5 

– (9-8); 6 – (8-7); 7 – (7-10); 8 – (10-4); 9 – (4-2); 10 – (2-3); 11 – (3-11); 12 – (11-

0). Кількість точок заїзду 11tN  . 

Відстані між вантажними пунктами: 1 12.5L   км; 2 12.4L   км; 3 4.3L   

км; 4 14.5L   км; 5 1.4L   км; 6 7.2L   км; 7 10.1L   км; 8 3.9L   км; 9 6.1L   км; 

10 7L   км; 11 29.4L   км; 12 24.5L   км. 

Швидкість руху між вантажними пунктами: 1 39tv   км/год; 

2 43tv   км/год; 3 36tv   км/год; 4 39tv   км/год; 5 28tv   км/год; 6 43tv   км/год; 

7 50tv   км/год; 8 26tv   км/год; 9 40tv   км/год; 10 32tv   км/год; 

11 58tv   км/год; 12 53tv   км/год. 

1 2 3 4 5 6 7

8 9 10 11 12 37.46

t t t t t t t

t t t t t
ser

t

v v v v v v v
v v v v v

v
N

     
    

   км/год                  (2.1) 

Об’єм вивантаження по ділянках оптимального маршруту: 1 160vQ   кг; 

2 110vQ   кг; 3 70vQ   кг; 4 120vQ   кг; 5 90vQ   кг; 6 80vQ   кг; 7 130vQ   кг; 

8 130vQ   кг; 9 90vQ   кг; 10 130vQ   кг; 11 190vQ   кг; 12 0vQ   кг. 

max 1 2 3 4 5 6 7 8

9 10 11 12 1.3 т
v v v v v v v v

v v v v

Q Q Q Q Q Q Q Q Q
Q Q Q Q

        
    

             (2.2) 

Об’єм перевезення між дільницями оптимальних маршрутів: 1 maxQ Q ; 

2 1 1vQ Q Q  ; 3 2 2vQ Q Q  ; 4 3 3vQ Q Q  ; 5 4 4vQ Q Q  ; 6 5 5vQ Q Q  ; 

7 6 6vQ Q Q  ; 8 7 7vQ Q Q  ; 9 8 8vQ Q Q  ; 10 9 9vQ Q Q  ; 11 10 10vQ Q Q  ; 

12 11 11vQ Q Q  ; 13 12 12vQ Q Q  . 
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Термін розвезенням вантажів: . 120roz vD   днів. Вантажопідйомність 

транспортних засобів 1.5avg   т. Час навантажувань  на 1 тону: 0.25navt   год. 

Час розвантажувань 1 тони: 0.37rozt  год. Час в наряді 11nart   год.  

Робота автомобіля на маршруті: 

  10.38m nar nav rozT t t t     год                          (2.3) 

Сумарна час автомобілів за оборот: 

3 5 6 71 2 4

1 2 3 4 5 6 7

8 9 10 11 12

8 9 10 11 12

3.01 год

ryh
t t t t t t t

t t t t t

L L L LL L L
t

v v v v v v v
L L L L L

v v v v v

       

     

                     (2.4) 

Сумарна година на заїзди до виробників: 

4.44zaizd t rozt N t    год.                                  (2.5) 

Загальна година за оборот маршруту: 

. 7.7ob m nav ryh zaidt t t t     год.                             (2.6) 

Навантажувально-розвантажувальні роботи: 

_ 4.69 годnav roz nav zaiadt t t   .                            (2.7) 

Кількісні показники оборотів за день: 

1MZ                                                  (2.8) 

Робота автомобілів на маршрутах і в нарядах: 

7.7 годmar M obmT Z t                                   (2.9) 

1

1

8.02nar mar
t

L
T T

v
    год                             (2.10) 

Об’єм денних напрацювань автомобілів: 
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  
  
  
  
  
  
  
  
  
 

max 1

1 1 2

2 1 2 3

3 1 2 3 4

4 1 2 3 4 5

5 1 2 3 4 5 6

6 1 2 3 4 5 6 7

7 1 2 3 4 5 6 7 8

8 1 2 3 4 5 6 7 8 9

9 1 2 3 4 5 6 7 8 9

teorW Q L

Q L L

Q L L L

Q L L L L

Q L L L L L

Q L L L L L L

Q L L L L L L L

Q L L L L L L L L

Q L L L L L L L L L

Q L L L L L L L L L L

 

  

   

    

     

      

       

        

         

          
  
  

10

10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

11 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 3.1т км

Q L L L L L L L L L L L

Q L L L L L L L L L L L L



           

             

      (2.11) 

Кількісна характеристика автомобіля для здійснення добових об’ємів 

перевезень: 

max 0.867 1av
teor

Q
N

Q
                                          (2.12) 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 133.3dobovL L L L L L L L L L L L L              км (2.13) 

max
1 1.3 тav

av

Q
Q

N
          (2.14) 

 

2.5 Розрахунок собівартості перевезень автомобіля MAN TGE 6.180 на 

маршруті 

 

Розрахунки заробітних плат персоналу по організації  та виконаня 

перевезень визначаються із врахуванням витрат на оплату праці водіям, а саме 

ремонтним та допоміжним робочим, керівникам, спеціалістам та ін. особам, що 

здійснюють перевізний процес. При нарахуванні заробітної плати для 

ремонтного та допоміжного робітника враховується стаття по ремонту і 

технічному обслуговуванні ТЗ, заробітної плати керівника, спеціаліста і 

службовців які враховуються у статтях для накладних витрат. 

Дана стаття враховує ставки водіїв транспортних засобів на підприємстві: 

14000vodTS   грн. 
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Коефіцієнт 1,5PRk   який нараховує премію водіям за виконання роботи 

за контрактом: 

Робочі години водіїв в місяць: 

.24 264rob nar serD t    год.                                   (2.15) 

Транспортні роботи при нарахуванні заробітної плати водіям за одну 

годину: 

. 79,545vod PR
vod H

rob

TS k
ZP

D


   грн/год.                    (2.16) 

Транспортні роботи при нарахуванні заробітної плати водіям за однин 

тиждень: 

. . . 875vod D vod H nar ser avZP ZP t N     грн.             (2.17) 

Ремонтні і допоміжні працівники на підприємстві: 8000RDTS   грн. 

Норма витрати на заробітні плати для ремонтних і допоміжних робітників 

ТЗ на підприємстві при пробігу транспортного засобу: . 0.45RD kmk   грн/км. 

Нарахування заробітної плати ремонтного і допоміжного складу 

робітників за годину: 

. . 45,724hol navRD PR
RD H RD km

rob rob

L LTS k
ZP k

D D

   
    

 
 грн/год.      (2.18) 

Об’єм транспортних робіт при заробітної плати ремонтного і 

допоміжного складу робітників за один день: 

. . 125,74
4

av
RD D RD H nar

N
ZP ZP t     грн.                    (2.19) 

Коефіцієнт, який враховується при нарахуванні  заробітної плати 

керівникам, спеціалістам і службовцям: . . 0.9k s sk  . 

Отримання заробітної плати керівника, спеціаліста і службовця за годину 

відносної заробітної плати водія: 

. . . . . . 71.59k s s H k s s vod HZP k ZP    грн/год.                   (2.20) 

Заробітна плата водія за день у відповідності до заробітної плати 

керівника, спеціаліста і службовця: 
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. . . . . . . 0,15 118,125k s s D nar ser k s s H avZP t ZP N      грн.         (2.21) 

Заробітна плата персоналу по організації транспортної роботи за годину: 

. . . . . 196,65Н vod H RD H k s s HZP ZP ZR ZP     грн/год.        (2.22) 

Заробітна плата персоналу по організації транспортної роботи на 

підприємстві за день: 

. . . . . 1119D vod D RD D k s s DZP ZP ZP ZP     грн.            (2.23) 

Норми податку та відрахування на оплату  праці: 

19.5 22 41.5HZ     %.                                (2.24) 

Податкові відрахування: 

464,3
100

ZP
ZP D

H
V ZP    грн.                        (2.25) 

Витрата палива на транспортні засоби: 

1

18
0.18

100
H    л/км.                                    (2.26) 

Витрата палива при транспортуванні причепу: 

1.01
0.0101

100
pH    л/т∙км.                              (2.27) 

Допустимий коефіцієнт ваги причепа: 0рВ   т. 

Коефіцієнт, 1.2trk   з врахуванням транспортної обстановки з 

транспортуванням вантажів: 

Витрата палива для вантажного автомобіля: 

   1 34.09p p p hol nav trP H H B L L k        л.      

Вартість одного літра палива: 50 грн. 

Витрати на палива для реалізації транспортної роботи: 

951,31P P PZ C P   грн.                         (2.28) 

Коефіцієнт  мастильного та експлуатаційного матеріалу щодо витрат 

палива: . . 0.7m e mH   % 

Норми витрат паливно-мастильних та експлуатаційних матеріалів при 

використанні причепа для транспортних засобів: . . . 0.8m e m pH   %. 
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Загальні витрати при реалізації транспортної роботи: 

 . . .. .
. . 1 0,239

100

m e m pm e m
m e m p p hol nav tr

HH
P H H B L L k

  
         

  
  (2.29) 

Вартісна оцінка одного літра паливно-мастильного матеріалу: 

. . 270m e mС   грн/л. 

Вартісна оцінка на мастильні і експлуатаційні витрати для реалізації 

транспортної роботи: 

. . . . . . 64,42m e m m e m m e mZ C P    грн                             (2.30) 

Визначення кількості шин на ТЗ: . 6sh TZN   шт. Норма зносу шин ТЗ в % 

на 1000 кілометрів пробігу: . 1.12sh TZH   %. Вартість шини: 2500shС   грн. 

Загальні втрати під час ремонту шин ТЗ і причепів: 

. .
. . 26,51

100 100 100

sh TZ sh P hol nav
sh sh sh TZ sh P

H H L L
Z C N N

     
         

   
 грн. (2.31) 

Вартісна оцінка витрат на запасні частини, вузли, агрегати та матеріали 

при обслуговуванні та ремонті ТЗ на 1000 км: 

.

882
0.882

1000
TOR TZH    грн/км                            (2.32) 

Вартісна оцінка витрат на запасні частини, вузли, агрегати і матеріали 

при обслуговуванні та ремонті ТЗ на 1000 км: 

.

212
0.212

1000
TOR TZH    грн/км                            (2.33) 

Витрати на ТО і ТР для автопоїздів: 

   . . 172,63TOR TOR P TOR TZ hol navZ H H L L       грн     (2.34) 

Вартісна оцінка амортизації транспортного засобу: 2250000TZA   грн.  

Вартісна оцінка амортизаційних відрахувань: 

.

2,25TZ P
A

ts gr

A A
H

L


   грн / км.                    (2.35) 

Вартісна оцінка амортизаційних відрахувань на відновлення 

транспортного засобу і причепу: 
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( ) 355,05A hol navA H L L      грн                       (2.36) 

Загальні виробничі витрати: 

.0.8 700vurob vod DZ ZP    грн                       (2.37) 

Собівартість перевезень: 

3
. . . . . 2,852 10perevez k s s D ZP P m e m sh TOR vuborS ZP V Z Z Z Z A Z і           грн (2.38) 

 

2.6 Формування тарифів та прибутку на перевезення вантажу за 

відповідним маршрутом автомобілем 

 

Встановлено рентабельність перевезення в процентних співвідношеннях 

15RN   %. Величини прибутку: 

427.86
100

perevez

RN
PPR S    грн                          (2.39) 

Вартісна оцінка перевезення з врахуванням ПДВ: 

  3
. . 1.2 3.936 10p p NDS perevezS S PPR      грн              (2.40) 

На визначення тарифу перевезень з ПДВ необхідно поділити на об’єм 

транспортних робіт: 

- оплата за тону: 

. . 3
3.03 10

p p NDS
ton

S
T s

Q
    грн / т;                         (2.41) 

- оплата за кілометр пробігу: 

. .
49.89

p p NDS
km

hol nav

S
T

L L
 
  

 грн / км;                     (2.42) 

 

Таблиця 2.6 –Техніко-економічна оцінка транспортної роботи за 

відповідними маршрутами автомобілів 
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3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ 

 

3.1 Охорона праці обслуговуючого персоналу холодильних 

установок. 

Експлуатація у виробничих процесах холодильних установок та різного 

виду рефрижераторів – вимагає від керівництва та персоналу точного та 

скрупульозного виконання не лише технології експлуатації такого обладнання, 

а й техніки безпеки під час роботи з ним. Цілком звичайне для транспортного 

процесу напівфабрикатів та морозива є холодильне обладнання, а тому при 

порушенні правил експлуатації може швидко виходити з ладу та призводити до 

нещасних випадків при транспортуванні. Тому потрібно розглянути наступні 

правила. 

Перше з них – холодильне обладнання, як і будь-яке інше сучасне 

промислове обладнання з електричним підключенням, має бути обов'язково ще 

до його включення до мережі заземлено. В іншому випадку установка може 

опинитися під напругою в процесі експлуатації, що в кінцевому підсумку 

призведе до ураження працюючого персоналу електричним струмом. 

Наступне правило стосується захисту частин установки, що знаходяться в 

процесі роботи постійно або деякий час під напругою. Це можуть бути 

токонесучі частини двигуна або роз'єми на клемній коробці - всі вони повинні 

бути надійно вкриті кожухами та спеціальними кришками. 

Ще одне правило стосується правильної роботи з автоматизованими 

системами холодильної установки. У загальному випадку це прилади 

автоматичної підтримки температури та автоматичного захисту від 

перевантажень у мережі, стрибків напруги та ін. У жодному разі не можна 

включати холодильне обладнання при відключених або заблокованих системах 

автоматики. Особливу увагу слід приділяти автоматичному вимикачу 

електричного захисту. Також не можна допускати роботу установок при 

пошкодженні ізоляції електричних проводів, що знаходяться під напругою. 
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Напруга живлення, що подається з мережі на холодильну установку, 

повинна мати відхилення від номінального (220 В) трохи більше 10%, навіть 

короткочасно. Якщо у вашій місцевості є великі коливання напруги в мережі, 

рекомендується підключення холодильної установки через спеціальний монітор 

напруги, що дозволяє виправити ці коливання. 

Піддон для збору конденсату, що утворюється при роботі холодильних 

установок, повинен знаходитися на достатній відстані від проводів та іншого 

електричного обладнання. Також цей піддон повинен регулярно 

випорожнюватися, щоб уникнути його переповнення. 

 

3.2 Фреоновий холодоагент як елемент підвищеної небезпеки  

 

Групу насичених вуглеводнів, що являють собою один з різновидів 

сполук метану та етану, називають фреоном, у складі якого не виключена 

домішка хлору або брому. На сьогодні випускається близько 40 різновидів 

летючої рідини, що не має запаху та кольору. Фреон може бути у формі 

інертного газу або перебувати у рідкому стані. Особливість рідкої форми - 

можливість з'єднуватися зі мастильними матеріалами та органічними 

розчинниками. У воді рідкий фреон не розчиняється. 

На сьогоднішній день фреон – необхідна речовина для систем 

охолодження холодильного обладнання. Крім того, фреон, завдяки своїм 

характеристикам та властивостям, широко використовується в інших сферах: 

транспорті, медицині, парфумерії та виробництво засобів гасіння вогню 

(вогнегасники, газові балончики аерозолі), хімічна промисловість, сільське 

господарство (як засіб у боротьбі зі шкідниками). 

Вчені ретельно досліджують питання руйнування озонового шару 

Землі за допомогою фреонів, але всі сходяться на думці, що вони є 

безпечними для атмосфери. Та кількість холодоагентів, яку вони викидають 

у повітря, мізерна, тому небезпеки для екології немає. 
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Якщо гранично допустима концентрація фреону в повітрі перевищена, 

об'єм де концентрація фреону перевищена ізольований, доступ повітря 

відсутній, або виділяються продукти горіння, шкідливий вплив фреону на 

організм людини відбувається за наступних негативних умов: 

- холодильне обладнання протікає, а об'єм, де воно встановлено – не 

провітрюється; 

- пожежа була згашена за допомогою фреоновмісних пристроїв; 

- надзвичайна ситуація на виробництві; 

- горіння холодоагентів; 

- випадки суїциду із застосуванням фреону. 

Фреон впливає на організм людини наступним чином: у перші хвилини 

стан характеризується ефектом легкого наркотичного сп'яніння. Після, якщо 

не залишати відвідування з високою концентрацією речовини, людина 

починає відчувати задушення, нестачу повітря і як наслідок – смерть. 

Шкідливість фреону полягає в тому, що він при попаданні в дихальні шляхи, 

прямує в легені і витісняє звідти кисень. Крім явних ознак задухи, що 

передують летальному результату, інтоксикація може виявитися такими 

симптомами: загальне нездужання; роздратована слизова очей; сильне 

запаморочення; тремтіння очних яблук; галюцинації; порушення роботи 

серця; втрата свідомості. 

Вплив фреону на організм людини такий, що після повернення до 

свідомості людина найчастіше спостерігає у себе часткову відсутність 

пам'яті: події останніх годин перед відправленням втрачені. Особливо 

виражена симптоматика у людей, чиї організми ослаблені, або стан 

обтяжений хронічними захворюваннями. 

Як супутня загальному отруєнню ознака – набряк легенів та ураження 

печінки та нирок. Властивості холодоагентів такі, що продукти розкладання 

дратують органи дихання на більш глибокому рівні. Потрапивши на 

відкриту ділянку шкіри, рідкий фреон викликає симптоми, схожі на 
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обмороження. Найбільшу небезпеку становить контакт фреону зі слизової 

ока. 

В даний час одним з найкращих холодоагентів є R134a. Хоч як це 

дивно, він має нульовий потенціал руйнування озонового шару. Це велике 

досягнення у світі холодоагентів – речовина, яка абсолютно не шкодить 

екології. Застосування фреону R134a дуже тісно пов'язане з нашим 

звичайним життям. Він бере активну участь у роботі транспортних систем 

кондиціювання повітря, причому, мається на увазі не тільки комерційні 

автомобілі, а й приватні транспортні засоби. Фреон R134a є активним 

працівником звичайних холодильників, які прийнято називати побутовими. 

Тих холодильників, що стоять у нас із вами вдома. Продаж фреону R404a 

здійснюється практично для будь-яких систем кондиціювання повітря. Такий 

надійний елемент роботи систем стане у нагоді скрізь. 

Дуже важливо, щоб був не тільки добрий фреон, але й компресорна 

олива. Фреон R134a не містить хлору і для нього потрібна спеціальна олива. 

Якісні компресорні оливи не повинні входити в конфлікт із фреоном на 

хімічному рівні. В іншому випадку, холодильна установка не 

функціонуватиме так, як потрібно. Для даного виду фреонів дуже добре 

підходять холодильні оливи, розроблені на основі особливих синтетичних 

ефірів. Фреон R134a є відмінним вибором для технологічних процесів. 

 

3.3 Охорона праці при виконанні наукових досліджень 

 

При виконанні даної роботи (обробці інформації отриманої в процесі 

дослідження) використовувався персональний комп’ютер. 

Умови праці осіб, які працюють електронно-обчислювальними машинами 

(ЕОМ), мають відповідати 1 або 2 класу згідно з Гігієнічною класифікацією 

праці за показниками шкідливості. 
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При роботі на комп’ютері мають місце фізично небезпечні та шкідливі 

фактори згідно [20]. 

Підвищений рівень електромагнітних випромінювань; викликає головну 

біль, підвищену стомлюваність, роздратованість, сонливість, погіршення зору 

та підвищення температури. 

Підвищений рівень шуму (кондиціонери, матричні принтери). При 

тривалому впливі шуму знижується гострота слуху, змінюється кров’яний тиск, 

послаблюється увага, погіршується зір, відбувається зміна в рухомих центрах, 

що викликає значне порушення координації руху. Особливо несприятливий 

вплив шуму впливає на нервову і серцево-судинну системи. 

Рівень шуму не повинен перевищувати: на місцях, де працюють 

програмісти та оператори ЕРМ – 55 дБА, а у лабораторіях, де складаються 

алгоритми та ведеться робота з документацією – 60 дБА, 

Підвищена температура повітря в робочій кімнаті в літній період            Т 

= 30 
о
С. У разі порушення теплового режиму може наступити перегрівання 

організму, викликане порушенням терморегуляції. Найбільше характерною 

ознакою порушення терморегуляції є підвищення температури тіла, у разі чого 

може розвитися теплова гіпертонія, судорожна хвороба або може наступити 

тепловий удар. 

Параметри мікроклімату, іонного складу повітря, вміст шкідливих 

речовин на робочих місцях повинні відповідати санітарним нормам 

мікроклімату виробничих приміщень СН 4088-86. 

При роботі на ПЕОМ підвищується постійна напруга зорового 

аналізатора, що обумовлює необхідність розрізнення самосвітящих об’єктів при 

наявності блисків на екрані, їх недостатньої чіткості, стрічної структури екрану 

та миганні зображення. 

У виробничих приміщеннях, обладнаних ЕОМ, природне і штучне 

освітлення повинно відповідати ДБН В.2.5-28-2006. Рівень освітленості на 

робочому місці повинен становити 300 – 500 лк. У випадку, коли переважають 
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роботи з документами, допускається комбіноване освітлення (додатково до 

загального освітлення встановлюються світильники місцевого освітлення). 

Хімічні фактори: 

- наелектризований екран дисплея притягає пил, так що поблизу його 

«якість» повітря погіршується й оператор змушений працювати в більш 

запиленій атмосфері. Це викликає шкірні захворювання, алергію.                 

ГДК=10 мг/м
3
, клас небезпеки 4; 

- озон, що виділяється під час експлуатації лазерного принтеру, 

сканера, ксерокса подразнює слизову оболонку носа, очей та горла, і може 

призвести до ракових захворювань. ГДК= 0,1 мг/м
3
, клас небезпеки 1.  

Психофізіологічний фактор: 

- умови праці працівників пов’язані з нервово-емоційними та 

фізичними напругами, робота виконується згідно жорсткому алгоритмові, 

наприклад, введення інформації, яка часто супроводжується появою 

монотонності. В інших випадках робота пов’язана з діалогом, яка містить 

інтенсивне розумове навантаження, внаслідок чого людина перебуває в 

постійній готовності до дії, нерідко в умовах дефіциту часу. Вплив цих 

факторів викликає погіршення робочих функцій, уповільнення дій 

співробітників та підвищення помилок в роботі. Вплив цих умов знижує 

загальний рівень працездатності. 

Дія вище вказаних виробничих факторів на працівників попереджена за 

допомогою описаних нижче заходів. 

Вимоги щодо відстані між бічними поверхнями відео терміналів і відстані 

між тильною поверхнею одного відео термінала й екраном іншого враховується 

при розташуванні робочих місць з відео терміналами і персональними ЕОМ у 

суміжних приміщеннях, з урахуванням конструктивних особливостей стін і 

перегородок.  

Організація робочого місця користувача відео термінала й ЕОМ повинна 

забезпечувати відповідність всіх елементів робочого місця і їхнього 
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розташування ергономічним вимогам [18] характерну й особливостям трудової 

діяльності. 

Площа, виділена для одного робочого місця з відео терміналом чи 

персональною ЕОМ, повинна скласти не менше 6 м
2
. 

Робочі місця з відео терміналами відносно світлових прорізів повинні 

розташовуватися так, щоб природне світло падало з боку, переважно ліворуч. 

При розташуванні робочих місць з відео терміналами і персональними 

ЕОМ необхідно дотримуватися наступних вимог: 

- робочі місця з відео терміналами і персональними ЕОМ 

розташовуються на відстані не менше 1 м від стін зі світловими прорізами; 

- відстань між бічними поверхнями відео терміналів повинна бути не 

менше 1,2 м; 

- відстань між тильною поверхнею одного відео термінала й екраном 

іншого не повинен бути менше 2,5 м; 

- прохід міх рядами робочих місць повинний бути не менше 1 м. 

Конструкція робочого місця користувача відео термінала (при роботі 

сидячи) повинна забезпечувати підтримку оптимальної робочої пози з 

наступними ергономічними характеристиками: стопи ніг – на підлозі чи на 

підставці для ніг; стегна – у горизонтальній площині; передпліччя – 

вертикально; лікті – під кутом 70 – 90 град. до вертикальної площини; зап’ястя 

– зігнуті під кутом не більше 20 град. щодо горизонтальної площини, нахил 

голови – 15-20 град. щодо вертикальної площини.  

Висота робочої поверхні столу для відео термінала повинна бути в межах 

680-800 мм, а ширина – забезпечувати можливість виконання операцій у зоні 

досяжності моторного поля. 

Розміри столу, що рекомендуються: висота – 725 мм, ширина –                 

600 – 1400 мм, глибина – 800 – 1000 мм. 

Робочий стіл для відео термінала повинний мати простір для ніг висотою 

не менш 600 мм, шириною не менш 500 мм, глибиною на рівні колін не менш 

ніж 450 мм, на рівні витягнутої ноги – не менш 650 мм.  
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Робочий стіл для відео термінала, як правило, повинний бути обладнаний 

підставкою для ніг шириною не менш 400 мм, з можливістю регулювати по 

висоті в межах 150 мм і кута нахилу опорної поверхні – у межах 20 град. 

Підставка повинна мати рифлену поверхню і бортик на передньому краї 

висотою 10 мм.  

Робоче сидіння (стілець, крісло) користувача відео термінала і 

персональної ЕОМ повинне мати наступні основні елементи: сидіння, спинку і 

стаціонарні чи змінні підлокітники.  

У конструкцію сидіння можуть бути введені додаткові елементи, що не є 

обов’язковими: підголівник і підставка для ніг.  

Робоче сидіння користувача відео термінала і персональної ЕОМ повинне 

бути підйомно - поворотним, таким, котре регулюється по висоті, куту нахилу 

сидіння і спинки, по відстані спинки до переднього краю сидіння, висоті 

підлокітників.  

Ширина і глибина сидіння повинні бути не менш 400 мм. Висота поверхні 

сидіння повинна регулюватися в межах 400-500 мм, а кут нахилу поверхні – від 

15 град. уперед до 5 град. назад. 

Висота спинки сидіння повинна складати 280-320 мм, ширина – не менш 

380 мм, радіус кривизни в горизонтальній площині – 400 мм. Кут нахилу 

спинки повинний регулюватися в межах 0 – 30 град. щодо вертикального 

положення. Відстань від спинки до переднього краю сидіння повинне 

регулюватися в межах 260-400 мм. 

Для зниження статичної напруги м’язів рук необхідно застосовувати 

стаціонарні  чи знімні підлокітники довжиною не менш 250 мм, шириною – 50 

– 70 мм, що регулюються по висоті над сидінням у межах 200 – 260 мм і по 

відстані між підлокітниками в межах 350 – 500 мм. 

Екран відео термінала і клавіатура повинні розташовуватися на 

оптимальній відстані від очей користувача, але не ближче 600 мм, з 

урахуванням розміру алфавітно – цифрових знаків і символів. 
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Клавіатуру варто розташовувати на поверхні столу чи на спеціальній, 

регульованій висоті, робочій поверхні окремо від столу на відстані              100 – 

300 мм від краю, що ближче до працівника. Кут нахилу клавіатури повинний 

бути в межах 5 – 15 град. 

Розташування принтера чи іншого пристосування введення – виведення 

інформації на робочому місці повинне забезпечувати гарну видимість екрана 

відео термінала, зручність ручного керування пристосуванням введення-

виведення інформації в зоні досяжності моніторного поля: по висоті 900 – 1300 

мм, по глибині 400 – 500 мм. 

Під матричні принтери необхідно підкладати вібраційні коврики для 

гасіння вібрації і шуму. 
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