
у. Ш СТИ ТУЦ ІО НАЛЬНЕ
п е р е в е з е н ь  н а  н а ц і о н а л ь н о м у  т а  ^ ЗПЕІ' е н н я  , МІУ ТА М ,Ж НАР0ДН0М1М 'НІАНИХ

На сьогодні транспортна система у и  .. Р'ВНЯХ
^нспортно-лог,стичної інфраструктур Т " ," * " *  НИз*-кий рівені
ЗВП, шо знижує н конкурентОСпрОИож® т 3аб«ПЄЧеиНя Р " ” ь РМвитку 
продукції на світовий транспортний ринок ? ,  гальмУе вихід уЛ* 0бс,"у  
мультимодальних перевезень, не Забез ' 3окРема браку У ра,нської 
правового регулювання мультимодальних и " “  доскоиалого У Термі«мів 
ММП та розбудови об’єктів транспоптнп еревез№ь, держаим«- РМаТИВН° -  
наявні обмеження ринку залізничних контей«™4" “ ' ' І̂нфРав’Т>уктур„'"РТРИМКИ
інвестиційно сприятливого клімату лля Теинерних перевезень ’ Снук>ть 

Д е р ж а в н е  реіулювани, ^ Г шаР„ Г И7 ММП- Ь' "Є СТВОРвво 
здійснюється Кабінетом Міністрів У кпяїт, (МультимОДальних) „ 
влади, що забезпечує формування таР пр ’ ЦЄтРальним органом „ ревезень
транспорту, іншими центральними о р г а н а ^  ДЄР* аВну " м і т и к у Т Г " 0-'' 
повноважень для: р Нами виконавчої вдали ^  У Галуз1

1) забезпечення реалізації єдиної по • В “
сфері мультимодальних перевезень ч™ . "  рин™ „
інвестиційної, науково-технічноїта і н н о в а ц і й * *  ШЮ ЄДИНОЇ економі^

2)  заохочення конкуренції, створення ™ °‘ " °ЛІ™КИ; ’’ 
господарювання у  сфері мультимодмьних^» мож™ востей для суб>1(ті

т ; ■* =
перевезень; У вР°бітництву у  сфері мультамп

я  “ Т  --------------“
перевезень, транспортно-

сфері мультимодальних перевезень;
5) сприяння розвитку мультимодальних 

логістичної інфраструктури;
6) створення умов для скорочення впливу шкідливих речовин на 

навколишнє середовище та підвищення рівня безпеки на транспорті.
Згідно з офіційними даними Державної служби статистики України [174] 

станом на кінець 2018 р. за кодами КВЕД-2019 (основний вид діяльності) 49.20 
антажний залізничний транспорт), 49.41 (вантажний автомобільний 

транспорт), 50.40 (вантажний річковий транспорт), 51.21 (вантажний авіаційний 
транспорт) зареєстровано 51579 суб’єктів господарювання, в тому числі 45203 

- - ^ п і д п р и є м ц і в .  КВЕД-2019 не передбачає такого окремого виду 
місти-  Як " і  (комбіновані) перевезення. При цьому класифікатор 
клас *• К°Д ^  ^  (Інша Допоміжна діяльність у  сфері транспорту), за яким 

сифікується транспортно-експедиторська діяльність.
НЄВИЗ С0 ЛИВ1СТЮ СУчаСНИХ викликів для здійснення змішаних перевезень є
УкоаїммЧЄ!!ІСТЬ ПР0ЦЄСІВ державного регулювання. В Угоді про асоціацію 

Європейського Союзу зазначається, що співробітництво в
необхідність забезпечення

--- »літтСЗ
та

ВоРмативно-правовій сфері враховуватиме необхідність ента
в в ід н и х  зобов’язань щодо надання послуг. Відповідно до цього доку
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українська влада має сформувати план д ій  щодо розп0п  
положень Угоди в суспільне життя України. Це п о в’язан, Та ;Ч ;
нормативно-правових актів, а також визначення алг °  * р0зРо6 ^ %  
взаємовпливу, розділення сфер вп ли ву  і в ідповідала , ° РИ™У в з ^ 10 % !'' 
державної регуляторної політики. СТі> т0бТо **

™ ^ « - я державного управління у  трансп

ігнорує

гучасна'практика державногс, упр«ш .т™  ,  т - н и ю р п .»  сф 
^  значну складність і багатофакторнин характер ^  Ч ц  

• „„"  повість та іерархічність її ключових гравцю, багаторІВНеві « Ц  
різнотиповіс влює нечіткість пріоритетів управління, В* ' ' Х
управління, Щ У СТратегій, некоординованих дій НеРгЬ Дс̂ нісп

—  х  « * » .  ж
проектів, Я ^ авних органів, відповідальних за розвиток ^ Ло4і» 
повноважен Р питань траНспорту та інфраструктури ВР у * ^ 1*

тоогівлі та сільського господарства України; Департамент роз 
підприємництва та регуляторної політики; Державна адміністрація управ>  
транспортно - комунікаційною інфраструктурою та шш,. Розв’язання Проб„ 
координації потребує комплексних структурних та функціональних змін 
системі державного управління розвитком систем змішаних перевезень. 1 

Політичними координаційними центрами впливу на розвиток. 
транспортної сфери та безпосередньо змішаних перевезень згідно з 
Конституцією України та законодавством є Верховна Рада, Президент та уряд 
України. Оскільки діяльність транспортної сфери України регулюють 
законодавчі документи, необхідно їх систематизувати та згрупувати (табл. 5.1) 
з метою подальшого аналізу.

Згідно з представленими ієрархічними рівнями нормативного 
регулювання змішаних перевезень, перший рівень очолюють міжнародні 
документи. Слід також зазначити, що регулювання представлене діяльністю 
міжнародних організацій. Основною метою їхньої діяльності є:

• сприяння розвитку політичного, економічного і культурного 
співробітництва між державами, зміцненню дружніх відносин між ними;

інтереси кінцевих користувачів, учасників ринків, а також суспільства 
щодо ефективного регулювання.

Другим рівнем нормативного регулювання є Кодекси України щодо 
регулювання діяльності у сфері транспорту.

Третім рівнем, згідно з представленими ієрархічними рівнями 

іпгтп^ТИВН0Г° РегУлювання» є Закони України щ одо регулювання діяльності 
с т в о о е Г Г  73 °Рган*заційних засад зміш аних перевезень і спрямований на 

РС я ~  “  РМВИТКУ Та вдосконалення, 
нормативного п Ш0СТИЙ Р,вень> згідно з представленими ієрархічними рівнями,

у  березні 2010 п г  ’ ,шення компаній перевізників. у
«Європа 2020- Стпятяг вРопеиська комісія схвалила Стратегію Р° ,
Однією з ініціатив Т "  Рр03умног;0’ стійкого і всеосяжного зростання»

В Ц,СІ ^Р атег ії е «М одернізація транспортного сектору».



ку «Україна-2020» [187] визначає вектор розвитку як 
~тал°г0 Р°ЗВ и проведення структурних реформ, створення держави з 

аТеГ'я ^ иТОк д е р -  ' передовими інноваціями, створення сприятливих умов 
р ° > і -  такої діяльності та як наслідок підвищення стандартів життя.^ госПОДаРС

Ігрярміт і  і -

РІВНІ
—  и  . з м іш а н и х  п е р е в е з е н ь

------ Нормативне реп/лювання І ^ а н ^ ------

Конвенція ООН про міжнародні з м і ш а в  п е р е в е й  
вантажів, положення якої поширюються на всі 
транспорту, що беруть участь в змішаних перевезенні 
якщо місце приймання або доставления вантаж 
знаходиться в краіні-учасниці Конвенції у>5§

§00.яІ
*
і

Перший
міжнародні
документи

Конференція ООН з торгівлі та розвитку, д Т Іу л и  
розроблені правила для чотирьох видів перевезень, до яких 
відносять: інтермодальні, мультимодальні, сегментовані та 
комбіновані перевезення.
Проект міжнародної конвенції про змішані перевезення -  
Токійські правила. Про форми транспортних документів 
(ФІАТА і БІМКО) для оформлення змішаних перевезень.
Господарський кодекс України від 16.01.2003 р. зі змінами і 
доповненнями,

Другий -  
Кодекси 
України

Цивільний кодекс України від 16.01.2003 р. зі змінами і 
доповненнями,
Кодекс торговельного мореплавства України від
23.05.1995 р. зі змінами і доповненнями
Податковий кодекс України від 02.12.2010 р. зі змінами і
доповненнями

Н
ац

іо
на

ль
ни

й

Третій-  
Закони 
України

Проект Закону України «Про мультимодальні перевезення» та 
проект Закону України «Про внесення змін до Податкового 
кодексу України у зв’язку з прийняттям Закону України «Про 
мультимодальні перевезення» щодо правових та 
організаційних засад мультимодальних перевезень 
спрямований на створення умов для їх Розв^  
вдосконалення, заохочення використання шьш ек 
чистих видів транспорту з метою охорони 
запобігання змінам клімату та надмірному споживай

енергії. . 10 111994 р., Закон 
Закон України «Про транспорт) • * 3 ак о н  У кра їн и  

України «Про транзит вантажів» ■ • Р | що регулюють 
«Про залізничний транспорт» від • • сп0лученні_____ -

-------__------ перевезення вантажів у прямому змі
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Четвертим — 
Транспортні 

статути

П ’ятий -  
Правила 

перевезень 
вантажів

Ш остий — 
Рішення 
компаній 

перевізників

С т а т у т  з а л із н и ц ь  У к р а їн и , з а т ь е р д Ж ениР?Д 0^ е Чі. 
в ід  06  к в іт н я  1998 р ., 5
С т а т у т  а в т о м о б іл ь н о г о  т р а н с п о р т у  у Р г  
П о с т а н о в о ю  Р ад и  М ін іс т р ів  У Р С Р  в ід  27 ог*’ Зат&ер 
С т а т у т  в н у т р іш н ь о г о  в о д н о г о  тр ан с п о р ту  c l % 9  Р-, Ч
н и й  п о с т а н о в о ю  Р ад и  М ін іс т р ів  С Р г р  ~-.У , _ с р , 3aL

--------- 95 8ePi^ç
У " Р я Мочу * ?.П равила перевезен ня вантаж ів

зал ізн и чно-водн ом у  сполученн і, затвердж ен і'^ . 3міЧ ^  
транспорту  У країни  від 2 8 .0 5 .2 0 0 2  р .; 1 М'ністерСт°
П равила п еревезен ь вантаж ів автомобільним 
У країні, затвердж ен і наказом  
У країни від  1 4 .1 0 .1 9 9 7  р.;

Му
СТЧ

М ін істер ств а3 транРТс>Мй
РаНспорту

П равила п ов ітрян и х  перевезень вантажів 
наказом Д е р ж а в н о ї служ би  по нагляду за з а б ^ 61̂ '  
безпеки а в іа ц ії  в ід  1 4 .0 3 .2 0 0 6  р. єзпєчрч,._еЧЄНня

Ріш ення с у б ’єктів  госп одарю ван н я щодо 
тариф ної пол ітики  при ЗВП формування

Джерело: сформовано автором на основі даних [173, 176-186, 188-192].

Зд ійснення з а зн а ч е н и м и  С т р а т е г ія м и  р е ф о р м  передбачає реформ 
тр ан сп о р тн о ї ін ф р астр у к ту р и .

З м етою  р е а л іза ц ії з а к о н о д а в ч о ї  р е ф о р м и  в галузі запропоновано 
закон опроекти : п ро  м у л ь т и м о д а л ь н і п е р е в е з е н н я , п р о е к т  зм ін  до Податкового 
ко д ексу  щ одо м у л ь т и м о д а л ь н и х  п е р е в е з е н ь .

В р езу л ьтат і а н а л ізу  в іт ч и з н я н о г о  н о р м а т и в н о г о  законодавства у 
тран сп ортн ій  сф ер і в и я в л е н о , щ о  н а  с у ч а с н о м у  е т а п і розви тку  окремі його 
п олож ен н я  п о тр еб у ю ть  у д о с к о н а л е н н я . П р и ч и н а м и  ц ь о го  є те, що нормативно- 
п равове заб езп еч ен н я  у п р а в л ін н я  н а  р із н и х  р ів н я х  іє р а р х ії є недостатнім, в 
окрем и х  в и п ад к ах  — н е в р е г у л ь о в а н и м . Ф а к т и ч н о  держ авн и й  нагляд за 
м у льти м о д ал ьн и м и  п е р е в е з е н н я м и  н е  з д ій с н ю є т ь с я . У  результаті діяльність 
л о гісти ч н и х  о п ер ато р ів  з а л и ш а є т ь с я  п о з а  у в а г о ю .

Т аким  ч и н о м , у  м о н о г р а ф ії  с и с т е м а т и з о в а н о  т а  згруп ован о  законодавч^ 
д о к у м ен ти  щ одо  зм іш а н и х  п е р е в е з е н ь , щ о б  у н и к н у т и  п р о б л ем и , які виклик 
н еобгрун тован істю  т а  н е у зг о д ж е н іс т ю  о к р е м и х  п о л о ж ен ь  законодав^^ 
О бґрун тован о , щ о з а к о н о д а в ч у  б а з у  п р и  з м іш а н и х  перевезеннях  на
розглядати  з п о зи ц ії ш е ст и  р ів н ів  д л я  е ф е к т и в н о ї  д ія л ь н о с т і та інтегр 
р ізних р івн ях  ієрарх ії.



5 1. Впливу обсягів виробниц тва продукції суб’єктами 
сподарювання за різними видам и економ ічн ої діяльності на обсяг 

реалізованої продукції та вантаж ооборот р ізним и видами транспорту

Аналіз стану та тенденцій розвитку перевезення вантажів різними видами 
транспорту наведено у табл. 5.2 та 5.3. Дані таблиці свідчать, що щороку 
перевезення вантажів із застосуванням автомобільного транспорту зростають та 
займають даний час найбільшу частку в загальному обсязі перевезень і 
становить 73,37 % у 2018 р. (1205530,8 тис. т), що на 7 % більше ніж у 2011 р. 
Перевезення вантажів залізничним транспортом у загальній структурі обсягу 
перевезених вантажів становить 19,62%  у 2018 р. (322342,1 тис. т), однак 
щороку поступово зменшуються. Однак слід зазначити, що досвід провідних 
країн (США, ЄС, Китай) показує, що саме залізничний транспорт є основним 
перевізником, який може забезпечити значні обсяги транзитних перевезень, 
зокрема, за мультимодальними технологіями.

Таблиця 5.2
Обсяг перевезених ван таж ів  за ви дам и  тран сп орту  за 2011-2018 рр.

Роки
-і----------ь-------------------------------- - с , -----1---- ------Г-; -------------

Обсяг перевезених вантажів за видами транспорту, тис. т
Залізничний Морський Річковий Автомобільний Авіаційний Трубопровідний

2011 469308,1 4145,6 5720,9 1252390,3 92,1 154971,2
,2012 457454,5 3457,5 4294,7 1259697,7 122,6 128439,8
2013 443601,5 3428,1 2840,5 1260767,5 99,2 125941,1
2034 386276,5 2805,3 3144,8 1131312,7 78,6 99679,5
2015г——--- 349994,8 3291,6 3155,5 1020604,0 69,1 97231,5

12016 343433,5 3032,5 3641,8 1085663,4 74,3 106729,2
2017 339550,5 2253,1 3640,2 1121673,6 82,8 114810,4
2018 322342,1 1892,0 3698,0 1205530,8 99,1 109418,2

Джерело: сформовано авторами на основі даних [174].

Таблиця 5.3
Структура обсягу перевезених вантажів за видами транспорту
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^  - - г -  я к г г г а ? ,
обс9ГС ? с » * « 5 ^  іх Т п ТГ о , ' г % ™  о , м % . \ р ^ Г р о ^ П̂

010Р'чН°  * 1  в зг‘г^ Ь'"вЫп о в '" , °  СГ Г %  ВІД загального обсягу. Най„ен 
2 0 1 » Р ’ ТТ 4 у 20 ' 8 Р « \ в близько б - « /  авіаційним транспортом та ^  
зменше««» ьс» в в н « *  здійсню є ^  перевезень вантажів,
т р а н с в с Р ^ н н ч  иерев в  загальні и х  перевезень.

обсяг * *  блй, ьКо 0.« ,стю  ЗД.И И екоНОМічно> Дальності хранено*
ц і н и т и  високою ів  р Ь н д а  сф ер  н .1чних засобів для здійснена,
мо*наНОяс зору с у б с  коМплеКС Г реб ійне і  своєчасне задоволена,

3  Г  розглядається забезпечує б е  Рнях  Тому на думку автора,
зазвичай Р вантаЖ«> в перевез оДукц н  (товарів, посад
зранспор-0 'в господар ^  виробл екон ом \чн о ї діяльності

потреб чвр іднти впли різними в д а  ж о о б о р о т  різними видана 
необхідно 1  сподарк>ванда обіТі послуг) т  діяльності, що найбільш

та 5.5)-

Таблиця 5.4
ПЙСЯГ виробленої продукц ії (то в ар ів , п ослуг) су б 'єкт ів  господарювання за 

видам и  екон ом ічн о ї д ія л ь н о с т і у 2013-2017 рр.

Роки
Обсяг виробленої продукції (товарів, послуг), мш 7тГ~~~ ~7

Сільське, лісове та рибне господарство Промисловість Будівництво
2013 196385,2 1264071 147034,4
2014 286905,6 1334068 158952.8
2015 416620 1606441 142249,3
2016 474884,1 1920255 180385,6
2017 1 524120,7 2461939 2295522

Джерело: сформовано авторами на основі дата [174].

Таблиця 5.5

О бсяг реалізованої п род укц ії (робіт, п ослуг) та  вантаж ооборот за видами
за 2013-2017тр ан сп о р ту РР

Роки

2013
2014
2015
2016
2017

Обсяг реалі­
зованої про­
дукції (това­

рів, послуг), мли 
_____ грн

224523,5
223068,4
322291.2
398913,7
479013,7

Всіма видами 
транспорту

379045
335151,7
315341,8
323473,9
343057,1

Вантажооборот, млн т / км

заліз­
ничним

224017,8
209634,3
194321,6
187215,6

_________________і__і 191914,1 і с
Джерело: сформовано авторами на основі даних [174].

автомо­
більним

40487,2
37764,2
34431,1
37654,9
41178,8

ВОДШІМ

4615,2
5462,3
5434,1
399Й
4257,1

трубо­
провідним

W965I.S
82050.9 
80944,
94378.9

авкі-
цІПНИ'1

%
240

2l0.g

'■>72,7



І упіричні дослідження покатали що «• п р о .^"" " 2  *"'» обсягам,, „„„■

^„омічншліяльност, п  обсягам,, г,Єревс,е,,„у1 , 'Я ,а Рн»«м, 0 "0'' 
„ цілому ниям якт. д о т н у  та вшУмн, НТа* ів И видам» г и '" ' 

^ » .„ істм ів б л . 5 .6). • « *  рік ,о т  * * * * щ
Нліісн’ьнішою лолатною кореляцією Мрякг °Рм »Нійиу
леревотеннх вантажів залізничним та Р,,Іуіот‘с’  такі „ 
р і а  вілУмна кореляційна т а д ^ Т ^  
реаяіаованоі продукції та обсягами перевезені, СтеР'гаг'-ься «іж ''•9212'- 
морським транспортом (0.7448). Висока I  НТа* ,а Ялізнични»
виявляється м,ж обсягам,, перевезе,,,« йя̂ ЯЯР а  К0РИяц,ЙНз 
,0.779, і. авіаційним транспортом (0 7887>Т Е т и ч н и м  г, н' сть 
перевезених вантажів річковим трансвопто ТРУбопров°лом (0 Ці , , .  М®рс‘"п< 
«,ж автомобільним та авіацій,,,«, Р “  ' тРУ6°"роводом (0 ^
,0.*:4«). Значним кореляційним відУми„ рГ°"' (0'*5«8> і твміГ ™‘°*  
оЯ-ятом реалізованої продукції та І 38ЯЗК0М *вР а . а е ^ РОвОЛО*
автомобільним транспортом (0.6284) а „„ ЗМИ "вРеве,ен,,? 
вантажів залізничним та оічкгтш, додатним -  М(ж их вантажів

- — .  ч — и .  і
Гзолиия 5.6.

Кореляційна залежність обсягів реалізованої продукції (товарів, послуг) 
від обсягу перевезених вантажів за видами транспорту*------■--------

Обсяг
реалізованої

продукції

Заліз­
ничний

Морсь­
кий

РІЧКО­
ВИЙ

Автомо­
більний

Авіа­
ційний

Трубопр
овідний

Обсяг реалізованої 
проекції (ОРГІ)

1,0000

Залізничний (ТІ ) -0,8395 ш о о
Морський (МТ) -0,7448 0*7791 1,0000 ■ ”1
Річковий (РТ) -0,2586 0,5352 0,6051 1.0000 )

Авюмобільний
(АвтоТ) -0,6284 0,5350

"■ - * * 
0,4534 1,0000

Авіаційний (АвіаТ) Ш Ш Ї Ш 0,8588 1,0000
1 рубопровідиий 

[(ТТ) -0,4438
'

0,8153
.—_ _ —

0,6936 0,8127 0.8248 0,6050 1,0000

Джерело: розраховано автором.

Помірна кореляційна 'залежність виявляє1 ^ вантажів авіаційним 
реалізованої продукції та обсягами «ерев ^  )В'я1Ком - оосчги
транспортом (0,4850) і трубопроводом (0,4435), м (0,3786), а також
переведених вантажів морським та авіаційні с нНТ’Чії. Слабку віл :̂мн> 
річковим та автомобільним (0,4534) і авіаци ним ’ ^ овцної продукт1 та 
кореляційну залежність виявлено між обсяіами ^  ракі показники, 
обеиіами перевезених вантажів річковим ірлнеіи ^ зменшення однієї 
миють від’ємний корельований зв’язок СВІД 1‘И
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перемінної при зростанні значення іншої.
Отримані дані свідчать про можливість подальших Д0[. . 

Користуючись статистичним методом множинної регресії р ' > 4  
багатофакториу економетричну модель залежності обсягів ре° ^ Ч  
продукції (товарів, послуг) від обсягу перевезених вантажів' Г * * » «  
транспорту, яка виражена 6-мірно.о площиною та має вигляд: * 
обсягів реалізованої продукції (товарів, послуг) від обсягу 
вантажів за видами транспорту.

ОРТ = 9302 72,63 -  3,72 •• ЗТ 4- 5,63 - МТ 23,85 - РТ -
—0.06’ АвтоГ4 3275,76ч АвіаТ 4 5,48 >■ ТТ ^ І̂

З рівняння видно, ЩО нахил площини у напрямі обсягів перевеч 
вантажів залізничним транспортом (-3,72), річковим (-23,85) та ав то м о б іл і 
(-0.06) представляє негативну чутливість обсягів реалізованої пр0дуКці"ИМ 
нахил площини у напрямі обсягів перевезених вантажів морським (+5 А 3 
авіаційним (+3275,76) транспортом та трубопроводом (+5,48) представ 
позитиви}' чутливість обсягів реалізованої продукції. При цьому вірогідніст 
отриманої моделі складає 1,0, а стандартна похибка — 0.

Багатофакторна економетрична модель обсягів реалізованої продукції 
(товарів, послуг) побудована на основі виробничої функції знань. Вона надає 
можливість дослідити абсолютний та відносний вплив факторів на величину 
обсягів реалізованої продукції (товарів, послуг), визначити потенційні резерви 
їх підвищення (зменшення), а також оцінити їх за допомогою порівняльного 
аналізу. Тобто, наприклад:

-  якщо обсяги перевезених вантажів залізничним транспортом збільшаться 
на 1 % при інших незмінних показниках відбудеться зменшення обсягів 
реалізованої продукції на 2,64 %; та навпаки, при зменшенні обсягів перевезень 
вантажів на 1 % відбудеться зростання обсягів реалізованої продукції;

-  збільшення обсягів перевезених вантажів морським транспортом на 1 % 
при інших незмінних показниках призведе до зростання обсягів реалізованої 
продукції на 0,03 %; та навпаки, при зменшенні обсягів перевезень вантажів на 
1 % відбудеться зменшення обсягів реалізованої продукції;

-  при збільшенні обсягів перевезених вантажів річковим транспортом на 
1 % за іншими незмінними показниками відбудеться зменшення обсягів 
реалізованої продукції на 0,18 %; та навпаки, при зменшенні обсягів перевезень 
вантажів на 1 % відбудеться зростання обсягів реалізованої продукції;

-  якщо збільшаться обсяги перевезених вантажів автомобільним 
транспортом на 1% при інших незмінних відбудеться скорочення оосягі 
реалізованої продукції на 0,13 %; та навпаки, при зменшенні обсягів перевезе 
вантажів на 1 % відбудеться зростання обсягів реалізованої продукції^  ̂^

7 збільшення обсягів перевезених вантажів авіаційним транспортом на .. 
при інших незмінних показниках приведе до зростання обсягів реалізов 
продукції на 0,57 %; та навпаки, при зменшенні обсягів перевезень ванта 

° відоудеться скорочення обсягів реалізованої продукції;



_ при збільшенні Обсягів перевезених вантажів е 
ІНШИХ незмінних показниках відбудеться У  ^ » п р о в о д о м  на І %  „„
пролзкіїп на І.ЯІ %: та навпаки, при зменнгв. .Р°^та,," я обсягів реалію» Р"
І «  відбудеться зменшення обсягів реалізованої У " ™  " еревеіе" ’> вантажів "на’ 

Емпіричн! дослідження показали шо , ' .  г'ролу,<«"- а
продукції (товарів, послуг) суб’єктів го »«Робленої 
.„яльност, (сільське, лісове та р „бне За ВВДами економічні
будівництво) та обсягами перевезених в а н т а ж і ^  пР°«исловість та
цілому виявляють позитивну та негативну У  , 33 ВИДам« Л »ясгю ітг є „ 
залежність(табл. 5.7). у ’ Р'зного ступеню кореляційну

Таблиця 5.7
Кореляційна залеж ність обсягу перевезених вантажів за видами 

транспорту від обсягів виробленої продукції (товарів, послуг) суб'єктів 
господарю вання за видами економічної діяльності (ОВП)

О бсяг пe^в в езен и х  вантаж ів за видами транспорту
^лшичттой Морський річковий Хвтомобільний Авіаційний Грубопровідний
І д Ш б З Г  -0.7630 1 0 ,9 0 8 ® ! а  -0-4271 і  -0,3359 -0,0205
Джерело: розраховано автором.

Так. встановлено, що з обсягами виробленої продукції найсильнішу 
позитиви}’ кореляцію становить обсяг перевезених вантажів річковим 
транспортом (0,9086); високу негативну -  обсягами перевезених вантажів 
залізничним (-0,8063) і морським транспортом (-0,7630); помірну негативну -  
обсягами перевезених вантажів автомобільним (-0,4271) і авіаційним (-0,3359) 
транспортом; відсутній зв'язок -  обсягами перевезених вантажів трубопроводом 
(-0.0205).

Отримані дані свідчать про можливість подальших досліджень. 
Користуючись статистичним методом множинної регресії побудовано 
економетричні моделі залежності обсягів перевезених вантажів за видами 
транспорту від обсягів виробленої продукції (товарів, послуг) суб'єктів 
господарювання за видами економічної діяльності та мають вигляд:

1. Регресійна модель залежності обсягів перевезених вантажів 
залізничним транспортом від обсягів виробленої продукції (товарів, послуг) 
суоектів господарювання за видами економічної діяльності:

З'Г -  4 %  '№- 0 ,0 5 4 6  • ОВП

Ступінь вірогідності побудованої моделі становить 0,6502; стандартна

похибка-29929,46.
2. Регресійна модель залежності обсягів перевезених вантажів морським. 

■Фанепортом від обсягів виробленої продукції (товарів, послуї) еубєктів 
0с,1одарювання за видами економічної діяльності:

МТ = 4200  -  0 ,0006 • ОБ Я (5-3)

Ступінь вірогідності побудованої моделі становить 0,5821, стандартна

похибка-345,71.



,  Регрес і мил модель залеж ності обсягів  перевезених вант, • 
транспортом віл обсягів ви роблен о ї п р о д у к ц ії (товарі». * '*  « і *  
госполарк'вання за вилами економ ічн ої д іяльності: уг»

РТ =  2 і 7 3 3 6 + 0 , 0 0 0 5  - ОВП

(5а
0.8255, гСтупінь вірогідності побудованої моделі становить

похибка -  168.38. . . НдаРтца
4 Регресійна модель залеж ності обсягів  перевезених

автомобільним транспортом від обсягів  ви роб лен о ї продукції (товарів Т 3* ’* 
О 'б’гктів господарювання за видам и екон ом ічн о ї діяльності: * Сл>П

А в т о !  =  12 5 5 5 6 9  -  0 ,0 5 8 0 ♦  ОБО

Ступінь вірогідності п об уд ован о ї м оделі стан овить 0,1824; станда •- 
похибка -  91802.95.

5. Регресійна модель залеж ності о б сягів  п еревезених  вантажів авіаційним 
транспортом віл обсягів ви роблен о ї п р о д у к ц ії (товарів, послуг)~^бЧІпів 
господарювання за видами економ ічн ої д іяльн ості:

А віаТ  =  9 4 . 2 9 9 6 -  0 .0 0 0 0 0 0 6  > ОВП

Ступінь вірогідності п о б у д о ван о ї м одел і стан ови ть  0,1128; стандартна 
похибка -  12.48.

6 Регресійна модель зал еж н о ст і об сягів  перевезених вантажів 
трубопроводом від обсягів в и р о б л ен о ї п р о д у к ц ії (товарів, послуг) суб'єктів 
і осподарювання за видами ек он ом ічн о ї д іял ьн о ст і:

ТТ -  1 0 9 7 2 2  -  0 , 0 0 0 0 4 -О В П  15Л

С ту пінь вірогідності п о б у д о ван о ї м одел і стан ови ть
похибка -  13552.14.

Проведені дослідж ення даю ть зм о гу  ви ко р и сто ву вати  для подальшу 
лікліджень моделі тільки зі ступенем  в ір о г ід н о ст і б ільш  ніж  50%, тобго к  ̂
ік»б\дивані для обсягів п еревезених  ван таж ів  зал ізн и чн и м , морський 
річковим ірансиортами. Інш і м оделі є н ев ір о гід н и м и . ^

Л ін  більш наочного зображ ен н я  о тр и м ан и х  м оделей  П  ̂ ; 
і. ‘'о и м  довіри представим о ф акти чн і т а  р о зр ах у н к о в і значення на РІК- . 
він ляді іраф іків , для того, щ об  показат и в ід м ін н ість , тобто  похибку ' к
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Рис. 5.1. Фактичні та розрахункові значення обсягів перевезених вантажів
за залізничним транспортом

Джерело: побудовано авторами
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Рис. 5.2. Фактичні та розрахункові значення обсягів перевезених ваніажів
за морським транспортом

Джерело: побудовано авторами
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Рис. 5.3. Ф актичні та розрах у н к о в і зн ач ен н я  обсягів  перевезених

Джерело: побудовано авторами
р ічкови м  тран сп о р то м вантажів за

П обудовані екон ом етри чн і м одел і є однофакторними, оскільки 
розглядається вплив обсягів  в и р о б л ен о ї п р о д у к ц ії (товарів, послуг) суб'єктів 
господарю вання за видам и ек о н о м іч н о ї д іял ьн о ст і (сільське, лісове та рибне 
господарство; пром исловість та  буд івн и ц тво) н а  обсяги  перевезених вантажів 
різними видами транспорту , т а  ди н ам ічн и м и , оскільки взаємозв'язки 
вивчаю ться в розвитку, й час є н еобх ідн и м  ф актором  змін. Враховуючи значну 
якість регресійного рівняння, воно  м ож е бути  використане в практичних цілях 
для опису залеж ності та п рогн озу  обсягів  п еревезен и х  вантаж ів такими видами 
транспорту, як  залізничний, м орський  та р ічковий .

ін ф о р м ац ій н о го  з а б е з п е ч е н н Л м Т ш а н и Г п е р е в е з е н і^  УПраВЛІННЯ Іа

У процес] розв'язанню
кооппи‘и НЯ Іа ,н*°Р"*Ч ІЙ ного  Забезп Х ‘ с тр атеп ч н и х  задач логістичний центр
логістиці Фуикці°нува/Шя голови6"6^  зм‘шаних перевезень забезпечує та
системам ° Г0 ЦЄН1РУ У взаємодії Із 30°* • ?зови х  та проф ільних  підсистем
lentKOMVH нФ°РМііЦійна взаєм одія  ВН!ШНШи (Щ одо центру) інформаційнимиZnot1Т ИСТШ за допомого»

« « с и с т е м и  nn,V0BMX "‘леисгем, ию  д о  “с т а н о в л ен о го  регламенту НаoodjuiLNi п і невіддільною  частиною головної~еМіШН.*,,,ими *»Ріш ?ьяТпnijlC"cre»"е иез J e * »  вад'ЛЬН0Ю ЧІІС™н°І‘)  -
"Ціси °Л" * п,ловпоіо яд "Романнихїм ,я ИМИ'“формаційними снегемами, 
м о ї  Смами- W ,  Г  г ^ 1 сГ Ч СаМОїтійно (без «формацій«*
підсип Є"конУ°°тиіі( . ,ІОФцічіих иіДси , еМами) або у  взаємодії і цм««

СМаіми /a|f ^  ̂ ’Р^ячійннц обмін М "°  гсдскох,Унікаційшіх каналах
‘" ‘Ними iip(),ijj. >,к * го л о вн о ю  та базовими

и м и  підсистемами та зовнішніми

і /



|нформаШЙними системам!. DFD-діаграма мультимодальних перевезень
наведена на рис 5 А

На рис. 5.4 схематично представлено протодіаграму DFD 
мультимодальних перевезень без н деталізації до кортежів та атрибутів 
Прямокутниками позначено домени учасників мультимодальних перевезень 
вантажів (ММПВ). що поєднують об'єкти, які моделюють взаємодію з іншими 
об'єктами (та їх доменами) або з тими частинами системи (або іншими 
системами) які виходять за межі моделювання.

Стрілки на рис. 5.4 ілюструють відносини в DFD, тобто, як об'єкти 
(інформація, документи, грошові потоки) реально переходять від одного 
суб'єкт)' ММПВ до іншого. Сутності логістичного центру управління та 
інформаційного забезпечення мультимодальних перевезень (який показано 
центральним колом), а саме підсистеми цього центру показані колами, що 
вписані в коло саме центру. Це уявлення потоку укупі зі сховищами даних і 
зовнішніми сутностями забезпечує відбиття в DFD-моделях таких фізичних 
характеристик системи, як рух об'єктів (потоки даних), зберігання об'єктів 
(сховища даних), джерела і споживачі об'єктів (зовнішні сутності). Побудова 
DFD-діаграм в основному асоціюється з розробкою програмного забезпечення, 
оскільки нотація DFD спочатку була розроблена для цих цілей. Зокрема, 
графічне зображення об'єктів на DFD-діаграмах цієї глави відповідає 
прийнятому Крісом Гейне (Chris Gane) і Тріше Сарсону (Trish Sarson), авторами 
DFD-методу, відомого як метод Гейне-Сарсону. Іншою поширеною нотацією 
DFD є так званий метод Йордана -  Ди Марко (Yourdon-DeMarco).

В цьому випадку нашою задачею була формалізація мультимодальних 
перевезень не тільки для формування алгоритму інформаційної системи 
ММПВ, але й для чіткого уявлення взаємовідносин між учасниками ММПВ для 
обгрунтування необхідності формування системи координації між учасниками 
(стейкхолдерами) ММПВ для підвищення ефективності всього процесу ММПВ. 
Створення сприятливих умов взаємодії всіх підсистем дозволяє виробити єдину 
методологію формування логістичного центру, його структуру, виділити й 
вирішити його динамічні та стратегічні завдання, скоротити величину між 
операційних простоїв, втрати вантажів при ЗВП, й створити умови для 
комплексного управління різними видами транспорту, їх підсистемами та 
елементами, а також створити територіальні системи управління (а не відомчі), 
що має величезне значення при децентралізації управління.
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5.3. l ~ "  «  У рсплізянІТ д ер ж ав ,„ ї політики po, BHTKV
змішаних перевезень в У країні и Р° 1ВІ,П'У

Складність у забезпеченні процесу прийняття управлінських рішень ™  
змішаних перевезеннях визначається їх специфікою, пов’язаної з одночасним 
ВІ,користанням у перевізному процесі залізничного, водного, автомобільного 
авіаційного видів транспорту, різноманітністю схем транспортування, обробки 
та зберігання в а т а ж у , розрізненістю та географічною віддаленістю учасниками 
перевезень, та обслуговуючих організацій та підприємств.

На шляху до інноваційної транспортної системи -  концепція 
«інтелектуалізації» (рис. 5.5.). Ішслектуальиа транспортна система (ITC) — 
інтелектуальна система, що використовує інноваційні розробки в моделюванні 
транспортних систем і регулюванні транспортних потоків. Це гарантує кінцевим 
споживачам більшу інформативність і безпеку, а також якісно підвищує рівень 
взаємодії стеикхолдерів змішаних перевезень у порівнянні зі звичайними 
транспортними системами.

Ґ*' ■ ^ Г ----ч г
Шлях до Концепціяінноваційно

ї
...L «інтелек-
ш # туалізаііії УАУ.\\уУ-транспорта 

ої системи »
1 L.... ....... . V.

Гарантія кінцевим споживачам 
більшої інформативності і безпеки, а 

також якісне підвищення рівня 
взаємодії стеикхолдерів змішаних 

перевезень порівняно зі звичайними 
транспортними системами

Рис. 5.5. Шлях до інноваційної транспортної системи
Джерело: побудовано автором.

Інноваційне розв’язання проблем транспорту, що передбачає створення не 
систем управління транспортом, а транспортних систем, де засоби зв’язку, 
контролю та управління від початку вбудовані в транспортні засоби та об’єкти 
відповідної інфраструктури. Розвиток TJ1C України має пристосуватись до 
сучасних умов ринку, за допомогою інновацій. Визначити необхідні стратегії 
інновацій, в тому числі належні засоби управління і фінансування для того, щоб 
забезпечити швидке практичне застосування результатів досліджень, необхідно 
впроваджувати інтелектуальні системи мобільності (рис. 5.6) [201-205].

SESAR (Single European Sky ATM Research Programme) -  передова система
організації повітряного руху;

ERTMS (The European Traffic Management System) -  Європейська система 
управління перевізним процесом на залізницях та інформаційних систем пс 
залізничних перевезеннях;

SafeSeaNet -  система контролю трафіку судів ;
RIS (River Information Services) -  інформаційний сервіс по р і ІК0

транспорту; , • ия
ІТС -  інформаційні системи і системи управління наступного

Для мУльтимодальних перевезень. пепевезень
Нагальною вимогою часу є надання кожному учаснику ПР° Чимало

Доступу до точної інформації про стан вантажу в будь-який
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інновацій в діяльності ТЛП пов яззно з розвитком j
телекомунікаційних систем і технологій. '"Формені,«По.

Рис. 5.6. Інтелектуальні систем мобільності 
Джерело сформовано автором.

Сучасні інформаційні технології спрямовані на задоволення певних 
логістичних вимог і залежать від практики їх обробки та умов експлуатації, а 
їхне впровадження є одним з основних резервів зменшення загальних витрат 
ресурсів та об'єктивно змушує переглядати чинні принципи функціонування 
логістичних компаній.

Наразі, підприємства відмовляються від застарілого інфраструктурного 
підходу у сфері інформаційних технологій і запроваджують сучасні напрями 
розвитку ринку транспортно-логістичних послуг, орієнтовані на активне 
використання електронних форм забезпечення ділових операцій, передусім, 
електронної логістики (E-Logistics). Електронна логістика -  цс підсистема 
менеджменту' щодо прогнозування, планування, прийняття рішень, координації 
та контролю електронних інформаційних потоків за допомогою інформаційно

ЛІСІ і V«леко-унікаційии* СНСІем
'  Т т Г ЛеЙ На ма“Р“-. Ме Л Г ПЙ І3. зает°суваниям

inierchante г‘адився “ ‘жнаро/ши ароеконом' ‘іному рівнях. 
h ‘̂ 'P 0 iL r u  Admi™ IW ion, С оп н н егсеГ Т т1 (U" ite<l Nations Electronic Dat

На баз? Г Ш ДШ,ИМИ V m iH ic m T - TransportUN 1 EDIFACT) - OOH
' ^ і р у к п п  Ш  А С І а ?  ’ ТОргівлі й транспорту.

Елскгп d еЛекїР°нного обміне Роки інтенсивно розвиваєтьс
^ к ір о н н и й  обмін „ 0М,,,У даними (ЕО /І)

КокісРрііічик,и . ,!н Даними (ЕОу/і , \3амовлеііт1ЯМи ,d фінансовими |е м,жкоміГіогерііиГі обмін діловим»1
НакладиИМи ’ ,,;,а'пжттими j,4rTn ек ,Рш,пими документами, паприк^

’ ЬИг^Щіими (рис 5 ?) Рук,і'ямм- кот рЖІШМп пропозиціями
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Електронним обмін даними 1,1)1 є однією і найбільш ранніх форм і„ф0„ 
МИПЙННХ технолог,н. як, використовуються В ЛОГІСТИЦІ морських портів в ос 
повних портах світу використовуються такі інформаційні системи (рис 5 8) 
[175]:

І. НЛРЛО-ІХОУ!) -  фіксує прийняття на склад вантажів, місце їхнього 
розміщ ення реєструється в системі, як і кожне переміщення. Це полегшує 
Відстеження. документування, реєстрацію та перевірку статусу вантажів при 
навантаженні, очікуванні прибуття в порт розвантаження, подальше 
транспортування і доставления одержувачу, при необхідності. 
г Відмом підприємств від застарілого 1— «*«—

інфраструктурного підходу у сфері 
інформаційних технологій

Запровадження іу^асних напрямів 
розвитку ринку ТЛІ І із використанням 

електронних форм забезпечення 
ділових операцій

Рис. 5.7. Перехід від інфраструктурного підходу до використання 
електронних форм забезпечення ділових операцій 

Джерело: сформовано автором.

HAPAG-
LLOYD

COAST

DAKOSV

ACTION

ZAPP-
ZODLAK

HAB!S

GEGJS

і «фіксує прийняття кз склад вантажів, місце їхнього розміщення реєструється в системі. як і 
дожне аерешшеннд________________________________________________

♦дозволяє інформувати клієнтів і портову владу про виконання вантажоперевезень. 
половатЕ 5ІДПОЗІДЯІ дані і звіти про місцезнаходження, стан і вмег вантажів__________

І «забезпечує взаємодію партнерів, шо беруть участь в процесах тр.шспоріувлЕня з« 
допомогою відповідної бази д а н и х ________________________ ________________

«призначена дія обслуговування контейнерних перевезень

«використовується дг.я організації взаємодії експортерів, імпортерів, митних агектїз та 
lijjjjirx ЕІ)? партнер і в __________________________________________________

•сирямсвана на забезпечення інформаціГіної в зішмодії морських перевізників :: зглі:цшчнкм
і автомобільним транспортом _____ ___________ _____________ _

«сиешалі зовяи?» інформаційна arc гема, яка була розроблена для пілгрлмкп і злоешечекня 
оезазарійког о дереве зекня небе зпечнчх вангнядв________________________________

Рис. 5.8. Інформаційні системи по основних портах світу 
Джерело: сформовано автором.

2. COAST -  дозволяє інформувати клієнтів і портову владу про виконання 
вантажоперевезень, подавати відповідні дані і звіти про місцерозташування, 
СТаи і вміст вантажів. Також є можливість отримати інструкції по 
ВИК°Ристанню вантажу, правила поводження з ним, митного оформлення, якщо
4е необхідно.
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на

Ak'OSY -  забезпечує взаємодію  партнерів, що беругь
3. D A K O S Y  н я  з а  допомогою  в.дповідної бази даних Г аст>

процесах 31P " J  джередо необхідних даних, наприклад, ..
використовуваті різноманітних повідом лень, експортних специi?0“"*

декЛаРпЦ,Й'„вТпні документи, оформлені один раз, стаю ть доступн„ми 
тошо. Відповіде м j мля Bcjx

ПарТТ Т п ю к  -  призначена для обслуговування контейнерних перевез 
4 ' ,  убезпечує електронну підтримку суднових агентів і опеватГ“

Г ;.СТ  і ." « “-” — к”‘,"“у”чі —  ї й
онеріивно взаємодіяти з залізничним морським та автом обіль^ 

Г н е р н и м  транспортом, шо дає повний контроль над контейнера, 
вантажами і операціями з ними по всьому лог,стичном у ланцю іу.

5 z a p p  (експорт) -  ZODIAK (імпорт) -  використовується дня організації 
взаємодії експортерів, імпортерів, митних агентів  та інших EDI партнерів -  
постачальників логістичних послуг, круїз-агентів, операторів терміналів тощо,

6 HABIS — головним чином спрямована на забезпечення інформаційної 
взаємодії морських перевізників з залізничним і автомобільним транспортом.

7. GEGIS -  спеціалізована інф орм аційна систем а, яка була розроблена 
для підтримки і забезпечення безавар ійного  перевезення небезпечних 
вантажів.

Інформаційно-комунікаційні системи є основою  для впровадження 
сучасних логістичних процесів на контейнерному терміналі. Вони надають 
можливість контейнерному терміналу оптимізувати взаємодію з іншими 
структурами порту з метою досягнення високої якості логістичних послуг. їхня 
основна функція полягає в плануванні всіх видів діяльності терміналу, їхньої 
координації з роботою всіх підрозділів порту.

Логістичні інформаційні потоки, що концентрую ться у змішаних 
перевезеннях, характеризуються:

1) неоднорідністю;
2) множинністю підрозділів — постачальників і споживачів інформації! 
j ) складністю практичної оглядовості інформаційних маршрутів;
4) багатоваріантністю їхньої оптимізації.

• j 1 noJ OKM викликають зміни у послідовності взаємодії матеріального 11 
(рис^5*9|-,ИНОГО П° Т0К*В’ ПРИЧ0МУ розрізняю ть три варіанти їхньої взаємоД11

інформ аїЛ й но пгИ ̂  Л0Г'К випеРЄДжає матеріальний, тобто Bjj
потоків (прямий ° Г°Ку надх°Дягь відомості про досягнення матеріал^ • 
^Устрічний'напрямокТ"0^  ^  ВІ” відомості про замовлен

706,0 через цей мотік°нГДЖУЄ МагеР‘альний потік, рухається одночасно з
матеріальних р о д я т ь  відомості про кількісні і якісні парамв’Р
Увалювати „ео0хі; ; “ р^  ® ^ о л я с  вірно і швидк --------------- ^

'»формаційний г, 2  Baj,bHI Рішення;
СЛУГУЄ ЛИШе *»• »Ціпки р і ; ; - -  “ і« с е р іа л ь н и х потоків, тобто інфоРм

айі*



V т„ЬОР'»‘« ітг,:Л ПОТІК вппср?зжяс матеріал,Л»т. . іобто піл оіформпиійт*го погэху пиіхоїхп,
Й ч - я  п р о Д « « И Я И  М»гериъяих  потоки, (прямийнапрямок),бс Пін м іа 7 п Ж ™ *  

Г л .  31,0 Про ідмок.-енкя(зустртаяиП напрямок-) л;юмо,„

-тп'-волнлт матеріальний потік, р.тмсіься одиспгасноз ним. тобто тф :з цей
' :НІ[ч>рХа1ІіЛ ВІ-ОМОСТІ ПРО КІЛЬКІСНІ ! ЯКІСНІ ПЄ}МіМСТртІ.МПТСрІаТЬНН.Ч ПОТОКІВ. ШОДОЭВОЛЯ
\  Р0іік К*:»'>Л*Г9 Сч^цііпозатіі їхній стан і ухвалювати иеоочілиі рсгу/исі-пі рішеипя* І * рірііФ ‘ ЦШ1"-1*

1,Иіогм*т ,-тпп1 потік підстл»: пп мнтермльшгч ім о к т . тпАтл іифоїтяітіа СТуТ*УГ. * 
1 1 ОЦІНКИ |)езульііггів гугуг *ттгте ;\тл

Рис. 5.9. Варіанти взаємодії матеріально™ - • ,  ____ _ _
Джерело: сформовано автором. 0 и ’"формаційного потоків

По суті визначення максимального ланцюга постачання у межах змішаних 
перевезень трактується як інтеграція основних функціональних сфер бізнесу 
(логістичних функцій) компанії і іі партнерів від початку зародження 
інформаційного або товарного потоку до постачання продукції або сервісу 
відповідно ДО вимог кінцевих споживачів. Поняття «управління ланцюгами 
постачання» або «інтегрована логістика» сьогодні переміщується вбік розширеного 
розуміння управління ланцюгами постачання -  як нової концепції бізнесу.

Дуже часто стейкхолдери змішаних перевезень приймають кооперативні 
управлінські рішення в ході інтеграційного переговорного процесу, коли сторони 
кооперують свої інтереси для досягнення узгодженого спільного рішення.

Ефективність роботи змішаних перевезень значною мірою залежить від 
повноти, вірогідності та своєчасності отримання інформації, використовуваної 
при прийнятті управлінських рішень, яка містить безліч показників, що 
характеризують кількісний та якісний стан змішаних перевезень.

Отримання, аналіз та використання інформації у вигляді та обсязі, 
необхідних для формування та прийняття управлінських рішень щодо змішаних 
перевезень, активне застосування сучасних інформаційно-комунікаційних 
технологій надасть можливість звести до мінімуму суб’єктивізм при 
генеруванні управлінських рішень, мінімізувати час прийняття рішень, 
своєчасно контролювати їх виконання і тим самим забезпечити висок> якість

надання транспортних послуг. в и с о к о т е х н о л о г іч н и х  ІН̂  ННЯ,
Система засновується на ТІІВне отримання

комунікаційних технологій і за ез 0 еННЯ інформації»Н̂ 0ВІдальНим за
систематизацію, оброблення, аналіз, аналізу особам, від . аТН на
об’єктивними оцінками та результат ить адекватно управління
прийняття управлінських рішень. Ц е " ° ості -  змінювати задач. У П Р , ^  
внутрішні та зовнішні виклики, а за не°  лінських рішень. Д створення,
та алгоритми пошуку оптимальних У Р 00бігу призначень ,зМІшаних
Підсистем -  підсистема електронного доку ого поширення т ■ ьН0Сті
управління доступом та максимально м о ж л ^ ^  ^  аспектів ^
перевезеннях електронних докумені 1 ннЯ інфОрмаЦіИ
змішаних перевезень з метою пришвидшен



ідповідно. св о єч асн о ст і ф о р м у в ан н я  та  п р и й н яття  у п р авл ін с
Особливістю функціонування центру запропоновано вик” '* р""е"ь

технологій, яке вед е  д о  п е в н о ї с т а н д а р т и за ц ії ПЗ, бо вон о  м и !!" ” 8""" хма„, 
дня всіх ко р и сту вач ів . Н ай ч ас т іш е , за в и к о р и стан н я  вже п •Функ«іпн^ 
practice. у  ком пан ії н е  ви н и к ає  п о тр еб и  п ер ер о б л я ти  ЇТ-гтп ^®Фвних 
Компанії - зам овн и ки  о тр и м у ю ть  в ж е  готов і р іш ен н я , їм  „ е п отп ^*™  ПІД себе 
проходити весь ш лях  р о зв и тк у , яки й  за  н и х  у ж е  п р о й ш л и  інші X Н°  Самостіг'н0 
можна розділити  на дві о сн о вн і т ех н о л о г іч н і категорії; SaaS Т РНі Р‘Шен' 
користування хм арн и м  сер в ісо м ) і D ed ica ted  C lo u d  (ви д ілен и й  х м а р " 1* * 3

Ня
на

В SaaS відсутня м о ж л и в ість  м о д и ф ік а ц ії п ід  ін д и в ід у ал ьн і вимоги СервеР) 
отримує ріш ення в ф о р м ат і « як  є» , а в D ed ic a te d  C lo u d  таки х  м о д и ф і к а ц ^ ’ В'н 
створити безліч. В о ст ан н ь о м у  в и п ад к у , к о р и сту в ач  отрим ує «перГ М°ЖНа 
хмару». в якому р о зр о б н и к и  п о в и н н і в р а х у в а т и  н ав іть  найдрібніш і о с о б л ^ ^  
роботи його ком панії. Т о б то , D ed ica ted  C lo u d  с п о ч а тк у  проектую ть під кліГн °СТ' 
вже потім створю ю ть. S aaS  є го то в и м  у н ів е р с а л ь н и м  ріш енням. Крім ^ 3 
невеликі ком панії м ож уть  ск о р и ст ат и ся  сп р о щ ен о ю  версією  «хмар», Тщ0°б 
спробувати, як такі си стем и  б у д у ть  п р а ц ю в ат и , чи  б у д у ть  ефективними. Таке 
придбання вимагає м ін ім ал ьн и х  в и тр ат . О о в н о ц ін н и й  SaaS  дорожче, хоча теж 
вважається недорогим  р іш ен н ям  в п о р ів н я н н і з  ін д и в ід у ал ьн и м  Dedicated Cloud. 
Різна у них і ш видкість  в п р о в ад ж ен н я . Я к  п р а в и л о , сп івроб ітн и ки  компаній, які 
купили «хмари» SaaS . за  д о п о м о го ю  н е в е л и к о го  п а к е т а  навчальних матеріалів 
вже через кілька тиж н ів  м ож уть  п о в н о ц ін н о  п р ац ю в ати . D edicated  Cloud вимагає 
набагато більш е часу, х о ч а  все  зал еж и ть  в ід  ск л а д н о с т і та  глибини процесів. 
Також слід пам 'ятати, щ о SaaS  п ер ед б ач ає  н а я в н іс ть  стан дартн ого  функціонала, а 
в Dedicated C loud є ін д и в ід у ал ьн о ю  р о зр о б к о ю  п ід  кл ієнта. За використання 
хмарних технологій не ви н и кає  н е о б х ід н ість  у т р и м у в ати  власний штат ІТ- 
фахівців, обладнувати сер вер н у , в п р о ц е с і вп ровадж ен н я  запрошувати 
консультантів, які п редставляю ть  р о зр о б н и к а . Н ар еш ті, в ід  хмарних технологій 
не важко відмовитися, якщ о щ ось в н и х  не зад о в о л ьн яє . А дж е користувач не 
пов'язує себе довгостроковим и  зо б о в 'я зан н ям и  і не вк л ад ає  занадто  великі кошти 
в купівлю програм ного п родукту  і н ео б х ід н о го  к о м п ’ю тер н о го  обладнання.

П ідсумуємо, розви ток си стем  зм іш ан и х  п ер евезен ь  залежить ® 
ефективності інструм ентів уп равл ін н я  та  в за єм о д ії н а  р ізн и х  рівнях ієрарха*^ 
розкриті у дослідж енні. Н ам и зап р о п о н о ван і н асту п н і інструменти. 
мсіодичний підхід до си стем ати зац ії н о р м ати в н о го  регулю вання здіисн . 
ш іш аних перевезень, щ о м істить м іж н ар о д н и й  т а  н ац іо н ал ьн и й  ієрарх*
і а дозволить упорядкувати  п роцеси  у п р авл ін н я  п ер евезен н я  вантажу Р іНОї 
видами транспорту; м он іторинг та  ви зн ач ен н я  зал еж н о ст і обсягів Ре а т видаміі 
продукції (/овар ів , послуг) від  обсягу  п ер ев езен и х  вантаж ів кп»іи111 
ранспоріу, щ 0 базується на ви ко р и стан н і с т ати с ти ч н о го  методу м 0рцсу 

чяг.РЄСІ1 ІЛ- Л'01ВШІЖ ви кори стовувати  р езу л ьтати  в п р акти чн и х  ц ‘лЯ‘Ч п0рту 
залЬнм°С П Й  ,,р о гн о ,У обсягів  п еревозу  ван таж ів  так и м и  видам и 1РЛ сТворе,|1іЯ 
логісти чн "" ' моРський та  р ічковий; о р ган ізац ій н о -ек о н о м іч н і основі зМ{111аних 
перевечен° Г0 ЦЄНГрУ У правління та ін ф о р м ац ій н о го  забезпечень« 
перевезень у вигляді О РО -діаграм и , який п ер ед б ач ає  скорочен н я опер



простоїв, втрату вантажів, створити територіальні системи „ 
підвищити ефективність комплексного управління в' управління та
використання хмарних технологій в діяльності л о г і ™ Г ВДаМИ траншоРтУі 
дозволить прискорити інформаційний обмін між стєй™ ЦЄНТрУ Який 
перевезень що сприятиме розв'язанню задач упвавліни. олдеРами змішаних 
при прийнятті рішень, мінімізує час п р * я Т Г Г н ь  Г з а Г  СУб’ЕКТИВІЗМ 
ефективність надання транспортно-логістичних послуг езпе,іить високу

Проведені дослідження дозволяють зробити такі висновки та надати
відповідні рекомендації: надати

1. Як показали дослідження нормативно-правове забезпечення управління 
„а різних рівнях ієрархи є недостатнім та неврегульованим. Фактично 
державний нагляд за мультимодальними перевезеннями не здійснюється У 
результаті діяльність логістичних операторів залишається поза увагою Таким 
чином систематизовано та згруповано законодавчі документи щодо перевезень 
вантажів різними видами транспорту, щоб уникнути проблеми, які викликані 
необгрунтованістю та неузгодженістю окремих положень законодавства. 
Обгрунтовано, що законодавчу базу при змішаних перевезеннях доцільно 
розглядати з позиції шести рівнів для ефективної діяльності та інтеграції на 
різних рівнях ієрархії.

2. Здійснено діагностику, моніторинг та моделювання впливу обсягів 
виробленої продукції (товарів, послуг) суб'єктами господарювання за різними 
видами економічної діяльності на обсяги реалізованої продукції (робіт, послуг) 
та вантажооборот різними видами транспорту оскільки з точки зору суб’єктів 
різних сфер економічної діяльності транспорт зазвичай розглядається як 
комплекс технічних засобів для здійснення транспортування вантажів та 
забезпечує безперебійне і своєчасне задоволення потреб народного господарства 
в перевезеннях. Для аналізу обрано сфери економічної діяльності, що найбільш 
мають потребу у вантажних перевезеннях різними видами транспорту. 
Враховуючи значну якість дослідження, результати можуть бути використане в 
практичних цілях для опису залежності та прогнозу обсягів перевозу вантажів
такими видами транспорту як залізничний, морський та річковий.

3. Синтезовано систему формування зв’язків учасників логістичного 
центру управління та інформаційного забезпечення змішаних перевезень та 
представлено у вигляді ОРО-нотації, особливістю якої є виділення підсистем 
управління: трансферу знань, електронного документообігу, організації та 
виконання замовлень, підсистему ІТ, комунікацій з зовнішніми 
інформаційними системами, управління фінансовими операціями, підсистему 
транспортно-логістичних підприємств. Створення сприятливих умов взаємодії 
всіх підсистем дозволяє виробити єдину методологію формування ЛОГІСТИ ІНОГО 
центру, Його структуру, виділити й вирішити його динамічні та стратегічні 
завдання, скоротити величину між операційних простоїв, втрати вантажів при 
ЗВП, й створити умови для комплексного управління різними видами 
транспорту, їх підсистемами та елементами, а також створити територіаль 
системи управління (а не відомчі), що має величезне значення при 
Децентралізації управління.

135



т п с  України має пристосуватись до
1110 розвиток !•> ій Для забезпечення ШВИДКОГО, 

,  обгрунтовано- “  „омегою »» не0бхідн0 впроваджувати такі
4- ° , умов ринку- в . фінансував' системи мобільності. Система

сучаснику управління інтелектуаль інформаційно-комунікаційних 
нрактин теХНОПогН „сокотехнолопч даюпичвняя, систематизацію,

—  ■ ■  - ............

технологій і забез У ”"0рення інформації, надання н разом з об’єктивними
Оброблення, аналіз, перете р особам, ВІдП0ВІДальним за прийняття
оцінками та результатами дать адекватно реагувати на внутрішні та 
управлінських рішень. Ц ідності _ змінювати задачі управління та
зовнішні виклики, 3 х управлінських рішень.
алгоритми пошуку оптималь Т ем логістичного центру є підсистема

5. Одна з базових, .  прИзначена для створення, управління доступом 
електронного документові у, н у змішаних перевезеннях електронних
та максимально можливоїго г  д .ядьності змішаних перевезень з метою
документів стосовно всіх а обміну ^  відповідно, своєчасності форму, 
пришвидшення інформант ь Ддя управління інформаційними і
вання та прийняття упраш»» иками змішаних перевезень запропоновано 
матеріальними потоками між у розділити на дві основні технологічні
використання хмарних Р'“ еН ’ ання хмарним сервісом) і Dedicated Cloud
категорії: SaaS (підписка на u p '  c |o u d  спочатку проектують під клієнта, 
(виділений хмарний сервер), u  готовим універсальним рішенням, проте 
а вже потім створюю™- ЬШ3 технологій не виникає необхідність

»  залучати « —  “ 4 “

^ " “ одержані результати
управління на ЗПВ, визначити необхідні р^витку систем змішаних
підгрунтя державної політики створення окпемих ланок як для внутрішніх
перевезень, а також оптимізацио параметрів, п с и с т е м у .
перевезень, так і для подальшої інтеграції у с у Р


