


МІНІСТЕРСТВО'ОСВІТИі НАУКИ УКРАЇНИ 
ДнІпропетровський національний університет 

залІзничного транспорту ім. академІка В. Лазаряна 

ПВНЗ •Європейський університет11 
НацІональний авІаційний унІверситет 

С.Л.ЛИТВИНЕНКО,П.О.ЯНОВСЬКИЙ, 
Г.І. НЕСТЕРЕНКО, Т. Ю. ГАБРІЕЛОВА 

НАУКОВО-МЕТОДИЧНІ 

ЗАСАДИ ВИРОБНИЧО­

ЛОГІСТИЧНОЇ ДІЯЛЬНОСТІ 
:ПІДПРИЄМСТВ ТРАНСПОР І У 

Монографія 

"а загальною редакцією 

С. Л. Литвиненка та П. О. Яновського 



УДК 338.47.656.025.4(075.8) 
ББК У37-813я7 

Н34 

І'екомепдовано Вченою радою Дніпропетровського паціональпого університету за~і1-
ничного транспорту ім. Академіка В. Лазаряна (протокол №5 від ((2(т грудюt 2017 р.) 

Рецеизенти: 

А. М. Новікова - д-р економ. наук, старш. наук. снівроб., заст. директора з 
наукової роботи Державно1·0 аnтотранснортного наукоnо-дослідного і проект110-
го інсти1у1у Міністерства інфраструктури України. 

І. С. Грозний - д-р економ. наук, проф., зап. кафедри «Менеджмент» ПВНЗ 

«Єnропейський університет». 

В. К. Мироненко - д-р техн. 11аук, нроф., зав. кафедри «Унравління нро­
цссами перевсзенh» Державного еко110міко-технологічн01·0 уніnерситету тра­

нспорту. 

Є. С. Альтиинський д-р техн. наук, нроф., зав. кафедри «Транспортні 

системи та логістика>> Украї11сhкого дсржавно1·0 університету 1;u~ізни•нюго 

транснорту. 

С.Л. Литвиненко 

Н 34 Науково-методи'Іні засади вироб11ичо-ло1·істичної діяльності підпри­
rмств транспорту: монографія. - С.Л. Литвиненко, П.О. Я1~оnський, 
Г.І. Нестеренко, Т.Ю. Габріелоnа І ]а заг. ред. <..:.Л. Литвиненка та 

П.О. Яновського. - К. Видавни11ий дім «КОНДОР)), 2017. - 26() с. 

ISBN 978-617-7582-20-4 

Досліджено наукові проблеми виробничо-Jюгістичної діяльності піднриrмств 
транснорту, визна•1с1~а сутність конкурентоспроможності та засади нідоищення 
яко<.-ті nзаємодії промислового і магістра.J1ь110го з;u~ізни'І110го транснорту, приве­
дені наукові основи логістичного ·3абезпечення ефективного використання оа­

гонного парку, реані:юоані концспту;u~ьні основи оптимізації перевезень ванта­
жів на ділhниuях, описана оргш1і1ація виробничо-логісти•11юї діяльності підпри­
єм<.-тn транспорту при мультимод;u~ьній доставці не1·абаритних вантажів. 

Scicпtific problems of production алd logistics activity оГ transport enterprises 
werc studied, thc csseпce о[ competitiveness and pri11ciples оГ improviпg t/1e чuality оГ 
intcraction bctween iпdustrial and maiпlinc railway transport were determincd, scien­
tific fundamentals of logistics provision of efficient usc ot"the rolling stock wcre givcn, 
coпceptual bases ut· optimizing cargo trш1sportation at districts were rea\izcd, and the 
organization о[ productioп алd logistics activity of traпsport eпterprises іп пшltimodal 
delivcry of oversized cargo was described. 

Для науковців, nикладачіn, аспірантів, докторантіn, студентіn транспорт­
них наnчальних закладів України та спсціалістіn у галузі транспорту. 

ISBN978-617-7582-20-4 
ББК У37-813я7 

© С.Л. Литnинеико, П.О. Яновський, 
Г.І. Нестеренко, Т.10. Габріелова, 2018 



ЗМІСТ 

ПЕРЕДМОВА. .••••••••.•.•••••••••••••••••••••••••.•....•........•........•..•.•••........•....•.•......• 5 

РОЗДІЛ 1. ДОСЛІДЖЕННЯ НАУКОВИХ ПРОБЛЕМ ВИРОБНИЧО­
ЛОГІСТИЧНОЇ ДІЯЛЬНОСТІ ПІДПРИЄМСТВ ТРАНСПОРТУ............... 8 
1.1. СучаснІ тенденцІі розвитку транспортного процесу в мн-
цюгах постачань..................................................................................... 8 
1.2. Передумови формування виробничо-транспортних 
логІстичних ланцюr1в ............................................................................ 12 
1.З. ДосдІдження пробдем моделювання транспортного процесу 20 
Список використаних джерел АО роздІлу 1 ......•••••••••••.•••••••••.......... 27 

РОЗДІЛ 2. СУrНІСТЬ КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ ТА ЗАСАДИ 
ПІДВИЩЕННЯ ЯКОСТІ ВЗАЄМОДІЇ ПРОМИr.І\ОВОГО І 
МАГІСТРМЬНОГО ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ........................... 29 
2.1. СуrнІсть конкурентоспроможностІ залІзничного транспор-
ту на ринку транспортних послуг ...................................................... 29 
2.2. ТенденцІі результативностІ функцІонування залізниць 
в ринкових умовах.............................................................................. 40 
2.З. Структура І особливостІ функціонування логІстичної ланки 

•виробництво - магістральний залізничний транспорт-.............. 45 
2.4. СКІІ8ДОвІ елементи часу знаходження ваtпаЖНого вагона в 
лоr1стичнІй мнцІ •виробницrво - магІстральний ЗВАІзничний 

транспорт» ............................................................................................. 71 
Список використаних джерел АО роздІлу 2 ..................................... 80 

РОЗДІЛ З. НАУКОВІ ОСНОВИ ЛОГІСТИЧНОГО ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ 

ЕФЕКТИВНОГО ВИКОРИСТАННЯ ВАГОННОГО ПАРКУ.................. 81 
З.1. Передумови формування сучасної системи контролю за 

якІстю транспортних послуг............................................................... 81 
З.2. АналІз стану І вияВІ\ення причин неефеКІМвного викорис-

тання вагонІв....................................................................................... 87 
З.З. Системний пІдхІд АО визначення напрямків скорочення 

простоів вагонІв на станцІях ............................................................ 101 
З.4. Результати аналізу Існуючого стану та пропозицІі з перо­

пеКІМви розвитку І розмІщення на мережі залІзниць сортува-

льних станцІй........................................................................................ 116 

з 



3.5. СІруктуризацІя обІrу вантажного вагона fJl\Я формування 
програмного забезпечення авгоматизованої сисrеми управ-

ління роботою вагонних паркІв на залІзницях. ........ ""." .•.. """"". 125 
Список викорисrаних джерел до роздІлу 3 ..................................... 140 

РОЗДІЛ 4. КОНЦЕПТУАЛЬНІ ОСНОВИ ОmиМІЗАЦІЇ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
ВАНТАЖІВ НА ДІЛЬНИЦЯХ..................................................................... 142 
4.1. ВзаємодІя мІсцевих вагонопотоків на дІльницІ .................... 142 
4.2. Посrановка задачі оптимІзацІї місцевої роботи на дІльни-
цІ ..............•................•.•..•...•....•.........•....•................................................ 154 
4.3. ОптимІзація цільової функцП кІлькостt мІсцевих поіздІв на 
дІльницІ ..•.............•........•..................•....•..............................•...••.•.......... 161 
4.4. ЗалежнІсrь обІrу мІсцевого вагона вІд кІлькостt збІрних 
поїздІв. .................................................................................................. 170 
4.5. Технолого-економІчнІ умови взаємодІі збІрних І дільнич-
них ПОТОКІВ •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• ".................................. 186 
4.6. Дослідження процесу накопичення вагонІв при перемІ-

щеннІ дільничного потоку збІрними поїздами""""" ......... ".......... 196 
Список викорисrаних джерел до розділу 4 " ...... " ..... """" •.... ".".... 216 

РОЗДІЛ 5. ОРГАНІЗАЦІЯ ВИРОБНИЧ().ЛОПСfИЧНОЇ ДІЯЛЬНОС11 
ПІДІ1РИЄМС1"В ТРАНСПОРТУ ПРИ МУЛЬТИМОДАІ\ЬНІЙ ДОСТАВЦІ 
НЕГАБАРИТНИХ ВАНТАЖІВ .. "."............................................................ 217 
5.1. Теоретико-методологІчнІ засади виробничо-логІстичноі 
дІяльностІ пІдприємств транспорту при органІзацІї мультимо-

дальної доставки негабаритних вантажів ............. " .................. " .... 217 
5.2. ПрактичнІ особливостt виробничо-логІстичної дІяльносrІ 
пІдприємсrв транспорту при органІзацІї мультимодальної доо-

тавки негабаритних вантажів........................................................... 223 
5.3. РеалІзацІя ІнсrрументІв оптимІзацІї виробничо-логІстичної 
дІяльностt пІдприємств транспорту при органІзацІї мультимо­

дальної доставки негабаритних вантажів....................................... 232 
Список викорисrаних джерел до розділу 5 "................................... 244 

висновки............................................................................................ 245 
Додатки.................................................................................................. 253 

4 



ПЕРЕДМОВА 

ІЗ умовах необхідності розгортання роботи з відновлення еко­

номіки держави і необхідності швидкого вивел.ення її функціону­

вання на бажаний для суспільства рівень першочергового значен­

ня набувають нроблеми поліпшення на взаємовигіл.них умовах 

відносин між вантажовласниками та залізницями, технічного і 

технологічного переозбросння магістрального і промислового за­

лізничного транснорту. Проблема пошуку комплексу ефективних 

заходів, реалізація яких в експлуатаційній роботі залізниць дасть 

змогу поліпшити використання обмежених ресурсів та піл.вищити 

якість транспортних послуг, в сучасних умовах глобалізації еко­

номічних, фінансових і валютних віл.носин між державами набу­

ває особливої актуальності. 

Важливою ланкою транспортної системи держави є транспорт 

промислових підприсмств, де зарол.жується і гаситься основна 

маса вантажопотоків. Тому узгодженість і чіткість його роботи 

обумовлює технологічний ритм основно1·0 виробництва і створює 

необхідні передумови л.ля стійкої роботи магістрального транспо­

рту і єдиної транспортної системи л.ержави. Ефективність експлу­

ата1\ії промислового транспорту визначається рівнем його техно­

л01·іч1ю1·0 розвитку і забезпечення, ступенем узгодженості роботи 

з різними видами транспорту, забезпеченістю стійкої взаємодії з 

виробництвом і магістральним залізничним транспортом. Однак 

матеріально-технічна бюа нромислового транспорту на багатьох 

піл.приємствах значно відстає від підприсмств, які він обслуговує, 

і магЇС'1рального транспорту. Усунення цих диснропорцій є важ­

ливим джерелом росту нродуктивності праці. 

Підвищення якості роботи 'Залізничного транспорту і його 

ефективності перш за все пов'язано з освос1111ям наявних техніч­

них засобів, їх удосконаленням, збільшенням провізної і пронуск­

ної спроможності на перевантажених напрямках і прискоренням 
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процесу перевозок. Уже протягом тривалого періоду часу с1юстс­

рігаються значні коливання обсЯ!'ів перевізної роботи, що вимагас 

впроваджувати в практику суч:асні форми і методи організації 

транспортного про1{есу з використанням передового досвіду про­

відних країн світу і досягнень науково-тсхніч:ного прогресу. Осо­

бливий інтерес вантажовласників і 1ранспортних організацій в 

сучасних економічних умовах викликає прискорення доставки 

вантаж~ в. 

Питання прискорсння доставки вантажів в ринкових умовах 

до цих пір не отримали достатньо глибокої розробки. В той же час 

вони мають велике значення для піднрисмств, кожної залізни1{і, 

інших видів транспорту і всісї економіки в цілому. Від своєчасної 

перевозки сировини, палива, обладнання і швидко1·0 відправлення 

готової продукції в великому ступені залежать економічні показ­

ники підприємств, ефективність функціонування всієї економіки. 

Значення прискорення доставки вантажів заключається ще в 

тому, що воно не тільки скорочує час перевезення матеріальних 

цінностей суспільства, а і є важливим резервом нідвищення проду­

ктивності праці, а також ефективного використання рухомого 

складу. Тому знаходження можливих резервів і раціональних шля­

хів прискорення доставки вантажів є актуальною задачею не Jшше 

для залізниць, а й для вантажовласників. Враховуючи цю обстави­

ну, пошук ефективних рішень слід здійснювати з використанням 

логістичних підходів в дослідженні вирішальних ланок існуючих 

транспортно-логістичних систем, розробці прогресивних техноло­

гій в неревізному процесі залізниць. 

В умовах збільшення замовлень на перевезення унікальних 

негабаритних вантажів виникас проблема, яка нов'язана з розроб­

кою транснортно-технологічних схем, технічних рішень та мето­

дик таких неревезень. Мультимодальне перевезення унікальних 

нс1·абаритних вантажів за принципами логістики - «just in tіше» та 
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«від двері до двері)) вимагає врахування особливостей доставки 

таких вантажів на всіх видах транснорту, які будуть використані. 

При перевезенні таких вантажів використовують спеціалізовані 

транспортні засоби, які здатні забезпечити безрозбірну доставку 

вантажів, оскільки проведення збірно-розбірних операцій призво­

дить до збільшення часу доставки та може нризвссти до втрати 

певних властивостей вантажу. Розробка індивідуальних технічних 

рішень та методичних рекомендацій доставки унікальних негаба­

ритних вантажів вимагає також визначення економічних аспектів 

мультимодального перевезення таких вантажів. 

При економічній оцінці заходів, нов'язаних з розвитком за­

лізничної мережі для забезпечення перевезень в необхідних об­

сягах, а також з необхідністю підвищення якості перевізного 

процесу і обслуговування вантажовласників, часто виникас пот­

реба у визначенні величини екс1шуатаційних витрат на переве­

зення. Транснортній нроцес складається з трьох операцій - поча­

тково-кінцева, формування-розформування і переміщення поїз­

дів. Витрати залізниць по вантажних перевезеннях визначаються 

окремо за цими трьома операціями. 

Внесок авторів у створення монографії такий: 

С. Л. Литвиненко - розділ 5; П. О. Яновський - 2.3, 3.2-3.5, роз­

діл 4; С. Л. Литвиненко та П. О. Яновський - передмова; 

С. Л. Литвиненко, Т. Ю. Габріелова та Г.І. Нестеренко - розділ 1; 

П. О. Яновський та Г.І. Нестеренко - 2.1, 2.2, 2.4 та 3.1; усі авто­

ри спільно розробили висновки. 

Авторський колектив висловлює щиру подяку Б.О. Кривошею 

за значну допомогу у реалізації науково-нрактичних завдань роз­

ділу 4; професорам А. М. Новіковій, 1. С. Грозному, В. К. Миро­

ненку, Є. С. Альошинському - за допомогу у підготовці видання 

до друку. Автори будуть вдячні за критичні зауваження, рекомен­

дації та побажання щодо змісту монографії. 

7 



Список викорисrаних джерел до розділу 5 

І. Га6ріслоаа Т. Ю. Методологія та практика формування uантаж-
11их одиниць при нсрсвс"Jенні вантажін авіанійним транс11ортом / Т. Ю. 
Габріелова, С. Л. Литни11е11ко // Актуальні проблеми економіки. -
2Ul 1. - Вип. б (120). -С. 60-66. 

2. Литвиненко СЛ Роль международ11ь1х органюаций и нацио­
нальнь1х институтов в развитии шобальнь1х рьшковуслуг (на примерс 
грузовмх чартернь1х авиационн1.1х перевозок) // Государство и рьшок: 
механизмь1 рс1-улирования в условиях 11реодоления кризиса : Монография 
І под рс11. С.Л. ,Дятлова, Д.Ю. Миропольско1·0, В.А. Плотникова. -
Спб. Астерион, 201 О. - Т.2. - С. 207-211. 

3. Лшпв1111е111ш СЛ. J:<:ко1юміко-органі'Jаційні засади використання 
інформаційних систем SolidWorks у роботі чартерних вантажних авіа-
11еревізників України// Актуальні проблеми економіки. - 2011. - Вип. 
10 (124). - с. 269-275. 

4. Литвz111енко С.Л Мсха11і3м реалізації спільних проектіu авіапе­
реві·шиків негабаритних вантажіn // Актуальні проблеми економіки. -
2012. - Вип. 5 (131). - С. 193-197. 

5. Л11таи11е11ко СЛ Економіко-ор1·а11Ьаційні засади використання 
навантажувально-ро'3nшпюкувального обладнання при авіаперевезенні 

надважких та не1·абарит11их вантажів // Актуальні проблеми економі­
ки. 2012.-Dип.6(132).-С.150-158. 

6. Jlumвuнe11кo СЛ ~кономічні аспекти мультимодального пере­
ве'3с1111я унікальних негабаритних вантажів за участю авіатранспорту 
[Тскстl І С. JI. Литвиненко// Формуnа1111я ринкових відносин в УкраїІІі 
: Збірник наукових flfIOlfh. - 2013. № 1. - С. 57-60. 

7. Hansen L. S. Lеагпі11g a11d Applying Solidworks 2009-2010. - Ncw 
York IJlClustrial Press І11с., 2009. - 504 р. 

R. l.omb(m/ М. SolidWorks. Adrninistratio11. - I11dianapolis John 
Wiley & Sons, 2009. - 600 р. 

9. Ruiz А. SolidWorks 2UlU: no experience requircd І A.Ruiz, G. Jack. 
- l11dia11apolis Wilcy PLІblications, 20 І О. - 648 р. 

lU. Литвz111е111ш С. Л Універсальні меха11і'JМИ оптимізації вироб-
11ичо-логістичної діяльності aniar1epeni'J11Икi1:1 / С. Л. Литвиненко 
11 Ро'Jnиток методів управління та господарювання на транспорті. -
2017. - Вип. 1. - С. 42-52. - Режим доступу: \1ttp://nbuv.gov.ua/UJRN 
/rrncgt_2017 _1_6 

244 



висновки 

Встановлено, що більшість досліJІ.ників вважають транспор­

тний процес багатофа'Jним і багатоопераційним. Основна фаза 

транспортного процесу - це фаза переміщення вантажів або осіб. 

Всі інші фази та онерації підпорядковані їй. Фаза переміщення 

також неодноріJІ.на і переважно багатоопераційна. Транспортний 

процес с циклом, а цикл в свою чергу можна розуміти або як 

І(ИКЛ рухомого сюшду, або як цикл JІ.Оставки (перевезення) ван­

тажів. ОJІ.ним із головних завдань транспортної логістики с ·3а­

безпече1111я якісної взасмодії у ланцюгу <<Транснорт-склад­

запаси». Саме у забезпеченні відсутності надлишкових 3апас1в 

є основне завдання лопстики. 

Промисловий залізничний транспорт в п:11ері111ній час сут­

тсво відстає в своему технічному і технологічному розвитку від 

магістрального залізнич1ю1·0 транспорту і промислових підпри­

ємств. Таке відставання , перш за все, пов'язане із не приділен­

ням необхідної уваги до його удосконалення власників піднри­

ємств, які не вбачають в ньому важливої передумови свого стра­

тегічного розвитку. R основу технології переве3е111, в рамках ло­

гістично1·0 лан1(юга доставки вантажів (ЛЛДR) бажано нокласти 

стабільні ~·рафіки руху транспортних одиниць і конкретних вар­

тій вантажів віJІ. виробника до споживача. Такі графіки дають 

можливість сформувати єдину технологію магістральних залі·3-

ниць і промислового залізнично1·0 транспорту. 

Для посилення фінансової відповідальності власників промис­

лових підприємств за використання магістральних вагонів необхід­

но терміново відійти на законодавчому рівні від нюької плати за 

користування вш·онами. Треба сформувати нову справедливу сис­

тему взаємовідносин між клієнтами і 3аJtі'3tІИцями на підставі вива­

женої тарифної політики, яка б враховувала інтереси всіх учасників 

транспортного ринку і стимулювала їх JІ.О розвитку транспортних 

піJІ.приємств і ефективного використання вагонного нарку. 
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Питання розвитку як промислового, так і магістrального за­

лі"J1шч110го транспоrту слід шшнувати з пикористанням теорії 

компромісів, як метода балансування питратами, доходами і 

пrибутком. При цьому необхідно здійснювати комплексну оцін­

ку економічної ефективності І{іліс1101·0 нрогресипного логістич­

ного ланцюга достапки вантажів (ЛЛДВ ). Такий підхід у визна­

ченні раІ{іонального варіанта удосконалення взасмодії магістра­

льного і нромислового залі1нич1ю1·0 транспорту передбачас 

отримати інтегральний ефект, відмінний від суми окремих ефек­

тів, визначених самостійно 110 етапах переві'J1ю1·0 нроцесу. 

Для успішної реалізації стабільного графіку руху пажливо 

для конкретних умов юасмодії знайти раціональні співвідношен­

ня між усіма нараметрами про1~есу ло1·істичної пзаємодії вироб­

ництва 'J магістральним залізничним транспортом. Такими пара­

метрами є: інтервал 11ако1шчсш1я партії вантажу, інтервал підве­

дення порожніх ва~·онів нід навантаження та тривалість наванта­

ження. Раціональними співвідношеннями будуть нри таких пара­

мс·1рах, нри яких відсутні простої пагонів в очікуванні наванта­

ження, 3атримки у вивезенні готової нродукції i"J складу виробни­

ка, високе завантаження навантажувально-розвантажувальних 

машин і оптимальний рівень робочого парку вагоніп. 

Здійснена класифікація причин зміни тривалості обі1·у ван­

тажного вагона надає можливість провести 1·либокий аналіз усіх 

його складових з визначенням частки впливу кожної з них на 

кінцевий результат. Завдяки цим даним виявляються найбільш 

л.ієні фактори і елементи обігу, на які пони впливають. Це дає 

можливість не розпорошувати обмежені ресурси, а раціонально 

їх розподілити між складових обі1·у, а в результаті при наймен­

ших витратах забс3нсчити зростання ефективності використання 

вагона. 
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Результати виконаного анашзу складових обігу за тривалий 

періол. часу і постійно діючих причин 3більшення величини обі­

гу надали можливість установити, що дуже важливим фактором 

збільшення простою вагонш на стшщ1ях нащштаження­

вивантаження с порушення умови взасмодії залізниць і вантажо­

власників. Відмінності у формі власності основних фондів 3ш1і з­

ниць і ю1ієнтури не спонукає власників під'ї311их колій до їх роз­

витку і удосконалення. Дія зовнішніх причин на порушення ду­

же важливої умови взаємодії нереважас по ступеню впливу. 

Розв'язання цісї проблеми можливо в правовому плані змінення 

Статуту залізниць України. 

Детальне вивчення стану промислового зш1ізниr1ного транс­

порту вказує на дуже складне йо1·0 становище. Має місце погі р­

шення стану нрактично усіх його складових: колії, вантажних 

фронтів, 3асобів автоматики і телемеханіки, вагонів, локомоти­

вів та інше. Підприсмства не мають економічних обrрунтованих 

ноетапних планів свого розвитку. Пони свій транспорт не розг­

лядають як великий елемент своєї інфраструктури, як свою про­

міжну ланку, яка може суттєво до1юмогти у ро3будові взаємови­

гідних партнерських стосунків. Для забе3нсчення ефективного 
. . . 

використання промислово1·0 1 маг1стрального зашзнич1101·0 тран-

спорту 3 метою високоякісного обслуговування вантажовласни­

ків для усіх можливих випадків ро3робляти раціональні ЛЛТ Д 

для кожної відправки з визначенням ТІ часових і інших парамет­

рів. Такі нараметри повинні використовуватися у складанні ноо­

пераційного графіку, визначенні головних моментів щодо його 

появи у того чи іншого. Крім то1·0 'Ja їх допомогою слід виясняти 

завантаження технічних 'Jасобів і «вузьких місць)). 

При розробці раціональних заходів з прискорення обігу ва­

гона слід звернути увагу на раціоналізацію особливостей 3 нро­

яву впливу нричин на вели'Іину обі1·у вагонів. ІЗ ре3ультаті пла­

ни з усунення нел.оліків в ор1·а11іза11ії перевізно1·0 11ро11есу мо-
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жуть бути рі'31шми. Тобто до їх розробки треба підходити систе­

мно, не допускаючи копіювання і шаблонного підходу, а необхі­

д1ю враховувати наянні місцеві особлиності но регіонах. 

Рс'Jультати аналізу роботи технічних станцій свід•шть про 

те, що збільшення між операційних простоїв відбувається не 

лише ІJерез дію зовнішніх причин, а часто це буnас завдяки по­

рушенню принципу нзаємодії, а також появі дії 'Jворотних 

зн'язків між елементами. Зворотні зв'язки 1юсилюють негативну 

дію на неличину обороту тому, що знижується пропускна і перс­

роблювальна спроможність елементів і в результаті нростої ва­

гонш ·зростають. 

Для технічних станцій в суІJасних умовах 'Зменшення обсягін 

перевезень негативно вшшвас на вели•1ину простою шд накони­

чення в сортувальному парку. Це етас через те, що зменшення 

обенів транспортної роботи зменшує величини вагонопотоків. 

Тому нако1шчс1111я в таких умонах вагонів до пошюго складу че­

рез розрідження надходження їх на колії затримує про1(сс нако-

11иче11ня. Не сприяють пояні позитивних тенденцій в прояві від­

повідних кроків вантажовласників в напрямку зменшення нрос­

тоїв сучасні тарифи, які застосовуються державними органами і 

но різ1шх західних державах нони перебільшують наші у 1,5 -

6,4 рази. Тому реальний стан залізничного транснорту України 
nимагає нс1·ай1юї заміни тарифної політики. Rона не повинна 

здійснюватися лише заради і1псрссів вантажовласників. 

Структурна модель вантажного вагона, яка передбачає його 

коонсраційну деталізацію з виянленням моментів початку і кінця 

никона1111я кожної онерації. Таку модель необхідно покласти в 

розробку алгоритмів функціонува1111я програмного забезпечення 

автоматизованої системи упранління роботою залізниць. Такі 

продукти нададуть можливість моделювати роботу кожного ва­

гону і досягти його сфсктиш1е використання. 
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Дані проведеного аналізу ро'Зподілу сортувальних станцій в 

залежності від величини простоїв вагонів вказують на ту обста­

вину, що кількість сортувальних стаю~ій з найменшими просто­

ями (до 5 год.) виросла, а кіJ1ькість станцій i'J простоями значи и­

ми (більше І 0-15 год.) суттєво зменшилась. Ця обставина вка·3ус, 

що за період ринкових неретворень, незважаючи на дуже склад­

не становище в роботі залізниць, якість роботи сортувальних 

станцій на мережі 'Jалізниць не погіршилась. 

З метою виявлення складнощів в роботі сортувальних стан­

ній та станцій навантаження-вивантаження рекомендується ви­

користовувати викладені методичні підходи. Слід відмітити, що 

дослідження факторів, які вrшивають на тривалість складових і 

величину 'Jа~·ального простою на станціях в нашій державі ви­

вчені достатньо глибоко. Тому їх можна і в сучасних умовах ви­

користовувати при проведені відповідного ашші·зу. 

Результати виконаного аналізу існуючого стану та розроб­

лені пропозиції з перспективи розвитку і розміще1111я на мережі 

залі'31шць сортувальних станцій використано нри розробці Гене­

ральної схеми розвитку '3аJ1і·3ничного транспорту до 2020 р., яка 

передбачає поетапне 1шровадження комплексу 'Jаходів, спрямо­

ваних на забезпечення стабіль1101·0 функціонування та покра­

щення фінансового стану залізниць, підвищення рівня транспор­

тного обслуговування та конкурентоспроможності вітчюняних 

залізниць на внутрішньому та міжнародному рівнях транспорт­

них послуг. 

Виявлено необхідність удосконале1;1ня роботи 'J пропуску ва-

1·онів дільницею за різними планами для конкретних їх грун, до 

яких відносять вагони в залежності від свого визначення віднос­

но дільниці. При цьому має бути використаний системний підхід 

і технолого-економічні принцини тсхнолого-еко11ом1чного ун­

равління. 
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Встановлено, що якісні пока:тики роботи залі3ниць по~·ір­

шуються. Значно уповільнився обіг uш·онів уповільнився, зріс 

простій нагонів на одній технічній станції, а також значно 3біль­

шився просій пагону нід однією вантажною онерацісю. Все це 

обумовлено проходженням немаршрутизованих місцевих вагоно­

нотоків, які істотно сповільшоються, на що суттєво впливає кіль­

кість місцевих ної-Jдів у районі міс11евої роботи. А отже, виникає 

нотреба у ро3робці і реалізації 111учкої технології місцевої роботи, 

uажливим прин11иповим моментом в якій є визначення оптималь­

ної кількості місцевих поїздів з врахуванням інтересів залі3НИІ(Ь і 

вантажовласників з врахуванням наявних обмежень по встанов­

леній масі або доuжині ноЇ3Дів, а також - по пропускній спромож­

ності дільниць. Це 3авдання вирішено 'Заuдяки ршробленим мето­

дичним рекоменпаціям онтимі3ації цільової функції витрат в :за­

лежності uід кількості місцевих поїздів на дільниці з урахуванням 

параметрів технолого-економічного характеру відбувається удо­

сконалення технології місцеuої роботи дільниць, що сприяє опти­

міза~(ії переві'31101·0 нроцесу в цілому. Практична цінність пропо-

110uш1их напрацювань полягає у підuищенні якості перевізного 

11роцесу в сфері орган іза11ії місцсuої роботи :залізниць завдяки мі­

нім іза~(ії часу перебувшшя вагонів і районах міс11евої роботи. Та­

кс скорочення досягається впровадженням в реальних умовах 

тверпих графікіu руху місцевих пої:щів. 

Економічне обrрунтування запропоноuаних ·3аходіu має 

·3дійснюватися R автоматизоuаному режимі 3 розширенням фун­

кt(іональних можливостей існуючих АРМ-ів. Rстановлено, що 

чим більша інтенсивність міс1(евого ва1·01101ютоку і вартість uа-

1·оно-години, тим вигіпніше призначати більше збірних ІІОЇ3дів, і 

навпаки, чим більше час роботи збірного поїзда на пільниці і 

вища uартість локомотиво-гопини, тим вигідніше нри3начати 

меншу кількість збірних поїздів. Для практич1101·0 використання 

отриманих в роботі 3алежностей обсягу місцевого вагона від кі­

нькості 3бірних поїздів їх спрощено та оптимі·юuшю. 
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Виявлено, що ниробничо-логістична діяльності 11іднрисмств 

транспорту нри органі·3ації мультимодальної доставки негабари­

тних нантажів с наJ(звичайно складною та включає в себе теоре­

тико-методологічні засаJ(и, практичні особливості 111 реалізацію 

інструментів онтиміза1(ії. Наголошено на тому, що за сьогоJ(ні­

шніх умов с очевиJ(ним те, що раніше нропононані інструменти 

та моделі реаліза1(ії спільних проектін авіаперевізників негаба­

ритних nантажін є застарілими та вимагають оптимізації. Голов­

ним чином такий стан речей обумовлений розривом науково­

технічної взаємодії Росії та України та, як наслідок, неможливі­

стю реалі3ації спільних проектів. 

В нро11есі 3дійснення дослідження встановлено, що аніапе­

рсвізники все більш уваги 3Всртають на нові, раніше малодосту­

пні ринки, в тому числі на ринок не1·абаритних авіапереве·3снь. 

На ринку доставки не1·абаритних та ІІаJ(Важких вантажів авіацій­

ним транспортом, що є одним із специфічних, переві'Jник має 

створити продукт, який кардинально відрізняється від продукту 

традиційних вантажних аніапереві·шиків. 

Унікальність цього продукту полягас у врахуванні віJ(повід­

ності інфраструктури, унікальних параметрів вантажін парамет­

рам апаратін обслуговування, використанні унікального шшан­

тажувально-розвантажувального обладнання, здійсненні спеціа­

льного митного оформлення вантажін та отриманні всіх до3віль­

них J(окументів на переве3сння, а також вирішені комш1ексної 

проблеми, яка полягас у розробці проектів J(оставки цих ванта­

жів за одним із ключових принцинів логістики - «door to door)). 

Саме враховуючи ці обставини перенізник авіа11сренізник нега­

баритного та ІІа!\Rажкого nантажу стає бюовим ЗРL нровайде­

ром, тобто вже надавачом послуг комш1сксного характеру, що 

нимш·ає створення інструментарію 01пимізації йо1·0 виробничо­

ло1·істично·і діяльності. 
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Визначено, що авіаперевізник негабаритних та надважких 

вантажів не може завжди виконувати функції ЗРL оператора, 

навіть у базовому їх наповненні, оскільки це, з одного боку _ 

нераціонально з точки зору витрачання власних ресурсів, а з ін­

шо1·0 - така потреба просто відсутня, при організації ним доста­

вки виключно авіа11ійним видом транспорту на стандартних 

умовах. Критерісм оптимальності при доставпі негабаритних 

вантажів має бути, як в швидкість, так і вартість лоставки, при 

чому вюначення взаємо3алежності 1щх критеріїв є також актуа­

льним завданням. 

Встановлено, що незважаючи на всю значимість проблеми у 

наукових роботах відсутні інструменти оптимі'Jації виробни'Іо­

логістичної діяльності авіаперсві'Jників при організації мульти­

модальної доставки негабаритних вантажів. Було ви3начено пе­

редумови виникнс1111я необхідності створення універсальних ме­

хані'Jмів оптиміза~(Їі виробничо-логістичної діяльності авіаперс­

в1зникш Ja онисаних умов. 

Довелено, що така необхілність, для авіаційних переві31-шків, 

може виникати виключно нри доставці негабаритних вантажів у 

мультимодальному сполученні, при цьому авіаційний персві'Jttик 

стає на певний час Integrated Logistics Service Provider, при 11ьому 

залишаючись Traditional Transportation Provider. Встановлено та 

охарактеризовано стандартні та специфічні умови, що повинні 

бути забе·шеченні при побудові механі'Jмів оптимізації виробни­

чо-логістичної діяльності авіаперевізників. 

Визначена необхідність створюваних механізмів та специ­

фіка їх використання на 11рактиці. Полальпrі наукові досліджен­

ня мають бути присвячені розробці та реалізації запропонованих 

універсальних механізмів оптимізації виробничо-логістичної 

діяльності авіапереві'Jників та створених на їх основі нових гіб­

ридttих бі·шес-моделей авіанеревізника надважких та негабарит­

них вантажш. 
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~ 
UJ 

Додаток 1 
Порівня.'Іьна характеристика особливостей функціонування логістичних ланок підприємств основних 

галузей економіки і магістрального задізничного транспорту 

№ 

Характеоистика показ . . 

з.п. Показники 
Металургійної 

НИКІВ .lОГІСТИЧНОЇ ла . . 
Добувної про- Нерудних бv- л· __ нки ПІДПРИЄМСТВ 

ланки 

· • ІСОВОІ 

l 

мисловості щве~~~и~ ма- промисло- Машинобудv- Хімічної проми-

те 1ал1в . · в ІР б ВОСТІ вання 
и о ниuтво 

словості 

Цехи і склади до 

При відкритих 
Кар'єр: 

Uехи (заводиj: 

гірничих робо-
пункти видобу-

Лісосіки . , 

Загальна 

400 одиниць; тах - кар'єр: 
тку; 

ДІЛЯНКИ, вер-
Цехи: заготіве-

по виробництву 

плоша території 
групи уступів· 

пристрої для 
хні і нижні 

синтетичного 

І. 

характерне-
до 1500 га; робочі у~упи: первинного і 

СК.lадИ, 
;тьні (ливарні та 

каучуку, пласт-

тика структу-
_цехи (заводи): 

При підзе,иномJ.' 
вторинного 

.1ісовозні 
ковальські). 

масс, технічного 

ри виробниц-
ПІДГОТОВКИ сиро-

способі - шахт~: дроблення, 
дороги.пере-

оброблюваль.ні В)ТЛеЦІО 

тва 
вини, виплавки 

забої, пункти 
сортування і 

вантажуваль-
(котельні, 

(~~<Ові), азбес-тов 

чавуlі)', ста.1і, 
завантаження 

промивання 
на станція .J.ЛЯ 

механічні 
І гумотехнічних 

виробництва про-
(бункери), ск.1а-

обезводненн~ · переванта-
термічні, м~а- виробів, газобен-

~ ' 
локонструкuій 

зинові цехи (заво-

катної продукції 
ди деревини і 

оункери .J.ЛЯ 
ження лісv з 

го:.?вої продух-
навантаження; 

вузької .;а то шо) і склада-
ди), 

щ1, склад .1ісу 
склади готової 

широку колію 
ль ні 

ТЕЦ будівельні 

продукції 
за.1ізниці 

бази, бітумні 

естакади, товарно-

сировинна база 

Виробнича 

потужність 

2. (продуктив-
10 12 млн. т на 30-40 м.1н. т на 

ність) І рік 
До 100-150 300 тис. \13 

підпоиємств 

рік тис.\1з на рік 
30 млн. т на 

на рік рік 
До 4 млн.т на рік 



N 
(Л 

~ 

No 
з.п. 

3. 

4. 

Показники 

Продукція 

що випуска-

ється 

Види сирови-

НИ,ЩО НЗДХО-

дять на підп-

риємство 

\1ета.1ургійної 

ланки 

Чавун, рейки, 

балки, шве.1ери, 

листи, труби, 

метал, шлак і 

шлакові продукти, 

металоконструк-

ції, хімічні проду-

кти 

Руди, вапняк, 

вугілля, 

паливо, розкис.1ю-

вач, присаки, 

обладнання, агло-

мерат, окатиши, 

кокс, флюс, 

металевий .1ом 

Добувної про-
Нерудних бу-

діве.1ьних ма-
:ІfИС.lОВОСТі 

теріалів 

Щебінь різних 

Вугілля, сира фракцій, пісок, 

руда, щебінь, буrове каміння, 

вапняк, доломіт гравій, баласт, 

вапняк, глина 

Мета.1и, госпо- Паливо, 

дарчі і інші мастила, запасні 

вантажі, частини, 

рудстойка інструменти 

Продовж. дод. І 

Лісової 
Машинобуду- Хімічної проми-

про:1tис.1ово-
вання С.lОВОСТІ 

СТІ 

Автомобілі, Аміачна селітра, 

трактори, верс- сечовина, нітрат і 

тати, двигуни, нітрид натрію, 

Лісова проду- мета.10-різа.1ьні х..1орне вапно, 

кція різних верстати, турбі- складні добрива, 

видів ни, різні деталі і рідкий аміак, 

агрегати, різні купросне масло, 

машини, станки, метанол, мелант, 

обладнання олеу:-.t, каустик 

Гідрат, сода, суль-

Мета.1, ліс, фат, реагенти, 

формовочні каталізатори, ки-

матеріали, ком- слоти, паливо, об-

Паливо, плектуючі ви- ладнання, буд-

мастила, інші роби, інструме- :-.tатеріали, колче-

вантажі нти, дан, вапняк, ку-

паливо, ната, хонна сіль, хлори-

мастильні мате- стий ка.1ьцій, 

ріали апатити, бензин, 

мала 



N 
Ul 
Ul 

№ 

з.п. 

5. 

6. 

Показники 

Типи вироб-

ництва 

Харак-rер 

виробничого 

циклу 

Металургій-

ної .1анки 

Із закінченим і 

із незакінченим 

метЗJІургійним 

виробництвом 

; 

Неперервний 

Добувної промис-
Нерудних 

будівельних 
.10ВОСТІ 

матеріалів 

При відкрито,..,у 

способі добичі: 

белранспортна, 

транспорт-но-

відвальна, 

транспортна і ком-

бінована сисrема; Механізоване 

при підзе'.Іна-.tу добування і 

способі: окремі транспортува-

шахти включено в ння корисної 

єдину систему із копалини до її 

загальною промне- переробки 
.1овою сортува.1ь-

ною станцією з 

відвантаженням 

через бункера, 

півбункера і скре-

пернісклади 

Неперервний, Дискретний, 

дискретний неперервний 

Продовж. дод. 1 

Лісової про- \іашинобуду- Хімічної проми-

мисловості вання словості 

Нижні склади 

лісозаrотовчих 

підприємств 

розміщені: 
З повним виро-- на території 

сировинної 
бничим uик-

бази лісозаго-
.1ом,неповним 

товочих ком-
виробничим 

плексів; 
цик-

Пряма переробка 
лом,складальні, 

- на території 
спеціалізовані, 

нафти на нафто-

сировинної 
одиночні та 

переробних ком-

бази крупних 
дрібносерійні, 

б ін атах 

спеціа.1ізова-
середньосерій-

них підпри-
ні, 

ЄМСТВД.1Я 
ве.1икосерійні 

переробки 
та масові 

деревини; 

- нижні склади 
розміщені поза 

сировинних баз 

Дискретний Неперервний Неперервний 



~ 
О\ Продовж. дод. І 

Металургійної Добувної про-
Нерудних 

Лісової про- Машинобуду- Хімічної про-
№ Показники будівельних 

ланки мис.1овості 
матеріалів 

мисловості вання мисловості 
з.п. 

Тип підпри-

ємства в 

залежності 

від розмі-

7. щення вироб- Стаціонарний Нестаціонарний Нестаціонарний Нестаціонарний Стаціонарний Стаціонарний 

ничих arpera-
тів протягом 

тривалого 

періоду часу 

Залізничний, 

автомобільний, 
Домінує авто-

Види ВН)їрі- Залізничний (60- конвеєрний, Автомобільний, 
Автомобільний, мобільний, 

Трубопровід-

8. шнього тран- 65%), автомобіль- гідравлічний, конвеєрний, 
залізничний неперервний, 

ний, автомобі-

спорту ний (40-35%) екскаваторний, залізничний льний 

похилі підійма-
залізничний 

чі 

Інтенсивність 

9 
експлуатації 

Максима. 1ьна Максимальна Максимальна Максимальна Максимальна Максимальна 
підземних 

ко.1ій 

Ступінь роз-
Хороший розви- Хороший роз- Задовільний Значний розви- Задовільний Значний розви-

10. витку заліз-
ничних колій 

ТОК виток розвиток ТОК розвиток ток 

Продовж. дод. І 



Мета.1ургійної Добувної npo- Нерудних бу-
Лісової npo- Машинобуду- Хімічної npo-

№ Показники дівельних ма-
з.n. 

ланки мисловості 
теріалів 

мис.1овості вання мис.1овості 

Туnикова схема 

Раціональна 
Лінійно-

на невеликих 

11. 
схема залізни-

Кільцева 1)'11ИКОва,рідко 
Лінійно- Лінійно-

Т)'ІІИкова схема 
nідnриємствах і 

чноrо транс- туnикова 1)11ИКОВа кільuева на вели-
nOPl')' кільцева 

ких nідприємст-

вах 

С1)'11інь меха-
нізації та авто-

12. матизаuії нава- Не сучасний рівень 
Не високий Не високий Не високий Не сучасний Не високий 

ююкувально- рівень рівень рівень рівень рівень 
розвангажува-

ЛЬІШХ ооfііт 

Автомобільний; 
Сnеuіа.1ьні (не- Сnеціа.~ьні (не-

Персnективні 
конвеєрний; cneui-

nерервні) види: nерервні) види: 
альні (неnерервні) Автомобі.1ьний, Автомобільний, Трубоnровідний, 

ІЗ. види трансnо-
види: конвеєрний, 

конвеєрний, конвеєрний, 
залізничний неnерервні види Автомобі.~ьний 

рту 
трубоnровідний, 

трубопровідний, трубопровідний, 

канатні дороги 
канатнідороrn канатнідороrn 

Тиn внутріш-

14. ньозавод.ських Постійні 
Постійні, тимча- Постійні, тимча- Постійні, тимча- Постійні, тимча-

Постійні 
зал1зничних сові (nересувні) сові (пересувні) сові (nересувні) сові (nересувні) 

колій 

Обсяги вну-

15. 
трішніх тех- 100-150 млн. т )0-)2 M.lH. Т 0,5-1,0 млн. т 0.1-0.2 м.1н. т J,0-3,0 M.lH. Т 1,5-3,7 млн. т 
но.1огічних на рік і більше на рік і бі.1ьше на рік і бі.1ьше на рік і більше на рік і більше на рік і більше 
nеревезень 
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N 
Ul 
оо 

№ 

з.п. 

16. 

17. 

18. 

19. 

Показники 

Типи рухомо-

го складу і 
станційний 

розвиток 

транспорту 

Порядок пе-

редачі вагонів 
із заводської 

сортувальної 

станції до 

вантажних 

пунктів (рай-

ОННИХ стан-

цій) 

Види зовніш-

нього транс-

порту 

Обсяги зов-

нішніх пере-

везень 

Металургійної 

ланки 

Тепловози (100-120 
одиниць), спеціальні 

вагони ( 1,2-1,5 тис. 
ОДИНИЦЬ), сrанціЇ 

(20-25 штук), в т.ч. і 
заводськісоР1)'ВаІ1ь-

ні сrанції 

Виїзний або поїз-

ний порядок 

За.1ізничний, ав-

томобі.1ьний 

35-40 млн. т на рік 
і більше 

Добувної про-

мис.1овості 

Тепловози, 

електровози, 

тягові агрегати 
( е..1ектропоїзди ); 
гібридні .~око-
МОТИВИ, проми-

слові станції 

Подача вагонів 
під навантажен-
ням здійснюєть-
ся локомотивом 

підприємства; 

маневровий 
порядок; кар'єр-

ні перевезення 
здійснюються 
автомобільним 

транспортом 

Залізничний 

7-10 млн. т на 
рік і більше 

Продовж. дод. І 

Нерудних бу-
Лісової проми- Машинобуду- Хімічної про-

.:1.іве.1ьних ма-

теріалів 
с.1овості вання мисловості 

Тепловози, 

вагони вузько-
Тепловози; 

Тепловози, 
Теп.1овози, 

колійні та ваго-
вагони загально-

спеціальні, ва-
вагони-

ни широкої колії 
го призначення і 

думпкари спеціальні; 
гони, сортува-

зага.1ьного при-
декілька станції 

.1ьні станції 
значення 

Із лісосіки на 

верхній склад ліс 
доставляється 

трелювальним 

транспортом, з Вертушками, 
Маневровий верхнього до Маневровий маневровий 

порядок нижнього складу- порядок порядок група-

автомобільню~ ми 

або залізничним 
транспортом 

вузької або ши-
ро кої колії 

Залізничний , 
За.1ізничний , 

Залізничний, 

автомобільний 
автомобільний, Залізничний 

Трубопровідний 
водний 

0,51-1,1 млн. т 0,09-0,21 млн. т 1,9-5,0 млн. т на 3,0-3,2 млн. т на 

нарік нарік рік рік 
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№ 

з.п. 

20. 

21 . 

22. 

23. 

Показники 

Переважний 

напрямок 

надходження 

порожніх 
вагонів 

Порядок 

відправлення 

навантажених 

вагонів із 

під'їзної ко.~ії 

Порядок 

надходження 

вантажних 

вагонів із 

зовнішньої 

мережі 

Співвідно-

шення обсягів 

внутрішньо-

заводських і 

обсягів зов-
нішніх пере-

везень 

Металургійної Добувної про-

ланки мисловості 

із підприємства 
на підприємство 

на мережу 

значний обсягів маршрутний, 

маршрутах 'l'УПОВИЙ 

у маршрутах, 

збірних, переда- в маршрутах 

точних поїздах 

перевищує у 2 
близьке 

рази 

Продовж. дод. І 

Нерудних бу-
Лісової проми- Машинобуду-

Хімічної 

діве..1ьних ма- промислово-

теріалів 
словості вання 

сті 

на підприємс-
на підприємство на підприємство на підприємство 

тво 

в відправниuь-

маршрутний, 
ких і ступінча- маршрутний в 

маршрутний, 
тих маршрутах і неве.1иких обся-

'l')'ПОВИЙ 
укрупненими гах, '1'У110ВИЙ 

'l')'ПОВИЙ 

'l'УПами 

в порожніх 

маршрутах, 
в маршрутах, 

збірних, вивіз-
поїздах- в передаточних 

в маршрутах, 

них поїздах та 
поїздах 

збірних поїз-
вертушках, 

диспетчерськи- дах 
'l'Упами 

ми локомотива-

ми 

близьке близьке менше у 1,9 рази Близьке 



N 
а­
о 

No 
з.п. 

24. 

25. 

26. 

27. 

Показники 

Характер 

приб)'тrя, 
переробки і 
відправлення 

вантажів і 

ВЗГОНІВ 

Рівень стабіль-
ності зовніш-

ніх перевезень 

Переважання 
вивантаження 

Uв над наван-

таженням ІІн 

Причини три-

валих затри-

мок на 

під'їзній колії 
вагонів загаль-
ного мереже-

вого парку 

Металургійної Добувної про-

ланки мисловості 

стохастичний стохастичний 

коливаються в 

широкому діапа- не стабільний 

зоні 

ив>и" и.t<Uн 

складнощі в проце-
сі обробки і значна 
тривалість операцій 
в різних пунктах 

скла.цні умови 
(фроІПЗХ наванта-

взаємодїї проми-
жеЮіЯ-

с.1ового і маrіст-
розвантаження, 

ск;щз,ах., станціях); 
рального транс-

не високий техніч-
порту 

ний стан локомоти-

ВНОГО парку і Ш.1Я-
хового госпошюства 

Закінч. дод. 1 

Нерудних буді-
Лісової проми- Машинобуду-

Хімічної 

вельних мате- промислово-

ріалів 
словості вання 

сті 

стохастичний стохастичний стохастичний Стохастичний 

стабі.1ьність 
не стабільний не стабі.1ьний 

відс:утня 
не стабільний 

U.<.Llu U.<.Ltн u,;:::u" U.<.Llн 

транспортне 

обС.1)ТОВуван-

ня підприємств 

недостатній роз- недостатня міст-
застарілість в хімічної про-

кість вантажних 
розвитку промис- МИСЛОВОСТІ 

виток вантажних 

фронтів фронтів 
лового транспор- пов'язане з 

ту труднощами, 

які витікають із 
специфіки 

виробництва 
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