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РЕФЕРАТ 

 

 

ПЗ:    61 стор., 2 табл., 19 рис., 9 використаних джерел. 

 

ВАГОН, ВАНТАЖ, ВАНТАЖНЕ МІСЦЕ, ВАНТАЖОПОТІК,                     

ЗАЛІЗНИЦЯ, ЕКОНОМІЧНІ РОЗРАХУНКИ, ЕЛЕКТРОНАВАНТАЖУВАЧ, 

МІСТКІСТЬ СКЛАДУ, М’ЯКИЙ КОНТЕЙНЕР, ОРГАНІЗАЦІЯ ПЕРЕВЕ-

ЗЕНЬ, ПІДДОН, ПІД’ЇЗНА КОЛІЯ, СХЕМА РОЗТАШУВАННЯ ВАНТАЖУ,             

ТРАНСПОРТНИЙ ПАКЕТ  

 

Об'єкт дослідження – вантажні перевезення залізничним транспортом в 

умовах ТОВ «ТехноТранс». 

Мета роботи – удосконалення організації перевезень вантажів залізнич-

ним транспортом ТОВ «ТехноТранс». 

Метод дослідження – аналітичний. 

 

В дипломній роботі розглянута організація доставки лузги гранульова-

ної в умовах ТОВ «ТехноТранс», проаналізовані можливі обсяги перевезень, 

ретельно вивчена можлива система вантажопереробки та організації переве-

зень. 

Розглянуто два варіанти доставки вантажу залізничним транспортом. 

Для обох варіантів виконані розрахунки необхідних складських площ та кіль-

кості засобів механізації вантажних робіт. 

Запропоновані рішення підтверджені економічними розрахунками. Роз-

глянуті чотири можливі варіанти реалізації перевізного процесу. Обґрунто-

вано найкращий варіант. 
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ВСТУП 

 

 

Процес перевезення є однією з найважливіших складових будь-якого ло-

гістичного ланцюжку доставки товарів. Левова доля витрат пов’язана саме із 

перевезеннями. Також значний вплив на кінцеву вартість доставки мають ор-

ганізація якісного зберігання вантажів та товарів, механізація вантажних робіт 

та всі операції, пов’язані із цими процесами. 

При організації якісного виконання кожного елементу перевізного про-

цесу, а також при якісній їх узгодженості один з одним з’являється можливість 

виконувати доставку вантажів чи товарів, мінімізуючи витрати на транспорту-

вання, зберігання, тощо. Це доволі складно. Всі елементи перевізного процесу 

виконуються з певною долею вірогідності й мають суттєву залежність від ба-

гатьох зовнішніх факторів. Це практично унеможливлює отримання оптима-

льних показників функціонування транспортної інфраструктури. Однак, ма-

ючи за мету наближення до таких оптимальних показників, можна організу-

вати роботу транспорту, складського господарства, процеси механізації ванта-

жних робіт таким чином, щоб мати можливість за будь-яких обставин підтри-

мувати роботу цих складових, спираючись на певний досвід, статистичні дані 

та наявні можливості. 

Такий підхід дозволяє забезпечити відносно надійне функціонування 

всього логістичного ланцюга доставки вантажів чи товарів й наблизитися до 

оптимальних їх показників. 

Саме ці питання будуть розглядатися в дипломній роботі на прикладі 

організації перевезень залізничним транспортом в умовах підприємства ТОВ 

«ТехноТранс». 
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1 АНАЛІТИЧНА ЧАСТИНА 

1.1 Сучасні принципи організації перевезень залізничним транспортом 

 

 

Сучасні принципи організації вантажних перевезень залізничним транс-

портом включають у себе широкий спектр аспектів, спрямованих на підви-

щення ефективності, економічної вигідності, безпеки та екологічної стійкості. 

Ці принципи враховують потреби сучасного бізнесу, технологічний прогрес та 

глобалізацію економіки.  

Контейнеризація (або пакетизація) є одним із ключових аспектів сучас-

них вантажних перевезень. Використання стандартних контейнерів (або тран-

спортних пакетів) дозволяє спростити та прискорити процес завантаження, ро-

звантаження та перевезення вантажів, а також знижує ризик пошкодження то-

варів. Контейнери легко перевантажуються між різними видами транспорту 

(залізничним, автомобільним, морським), що сприяє розвитку інтермодальних 

перевезень [1,2]. 

Інтермодальні перевезення дозволяють поєднувати переваги різних ви-

дів транспорту. Це забезпечує оптимальні маршрути доставки, знижує витрати 

та час транспортування. Використання інтермодальних терміналів, де вантажі 

можуть швидко перевантажуватися з одного виду транспорту на інший, є клю-

човим елементом у цьому процесі [1,2]. 

Важливу роль наразі зараз має впровадження цифрових технологій. Ци-

фрові технології відіграють важливу роль у сучасних вантажних перевезеннях. 

Системи управління логістикою (TMS), відстеження вантажів (GPS, RFID), 

електронні накладні (e-Bill of Lading) та автоматизовані системи обліку дозво-

ляють значно підвищити ефективність, точність та прозорість логістичних 

операцій [1,2]. 

Зараз приділяється значна увага екологічній складовій транспортного 

процесу. Залізничний транспорт вже є одним із найбільш екологічних способів 
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перевезення вантажів, але впровадження нових технологій, таких як електри-

фікація залізниць та використання відновлюваних джерел енергії, дозволяє ще 

більше знизити вплив на навколишнє середовище [1,2]. 

Дуже важливим є аспект автоматизації та роботизації. Автоматизація 

процесів на залізничних станціях та терміналах, включаючи використання ро-

ботизованих систем для завантаження та розвантаження вантажів, значно під-

вищує ефективність та знижує витрати. Це також сприяє зниженню впливу 

людського фактору, що зменшує ймовірність помилок та аварій. А це вже на-

ступний дуже важливий аспект [1,2]. 

Безпека вантажних перевезень є одним із ключових пріоритетів. Впро-

вадження сучасних систем сигналізації, моніторингу стану колій та вагонів, 

регулярні технічні огляди та технічне обслуговування вагонів і локомотивів, а 

також навчання персоналу дозволяють значно знизити ризик аварій та забез-

печити цілісність вантажів [1,2]. 

Сучасна логістика вимагає високої гнучкості та здатності швидко адап-

туватися до змін у попиті. Сучасні логістичні компанії пропонують різні варі-

анти перевезень, включаючи регулярні рейси, чартерні перевезення, а також 

можливість бронювання та відстеження вантажів в режимі реального часу в 

тому числі й на залізничному транспорті [1,2]. 

Інноваційні підходи до обслуговування вантажів починають відігравати 

одну з ключових ролей в конкурентній боротьбі за клієнта. Використання спе-

ціалізованих вагонів, наприклад, для перевезення сипучих матеріалів, рідин, 

автомобілів або небезпечних вантажів, дозволяє оптимізувати процеси пере-

везення та забезпечити належні умови для збереження вантажів. Це також 

включає використання розумних вагонів, обладнаних сенсорами для моніто-

рингу стану вантажу в реальному часі [1,2]. 

Сучасна залізниця активно співпрацює зі своїми клієнтами для розробки 

індивідуальних логістичних рішень. Це включає аналіз потреб клієнтів, розро-

бку оптимальних маршрутів, надання додаткових послуг (наприклад, складу-

вання, обробка вантажів) та впровадження систем управління якістю [1,2]. 



10 
 

Отже, сучасні принципи організації вантажних перевезень залізничним 

транспортом орієнтовані на підвищення ефективності, безпеки та екологічної 

стійкості. Впровадження цифрових та інноваційних технологій, контейнериза-

ція, інтермодальні перевезення та орієнтація на потреби клієнтів дозволяють 

залізничному транспорту залишатися важливим елементом глобальної логіс-

тичної системи. 

 

 

1.2 ТОВ «ТехноТранс» як об’єкт дослідження 

 

 

ТОВ «ТехноТранс» є доволі молодою компанією, яка функціонує з 2018 

року й надає транспортні та логістичні послуги, які включають весь комплекс 

підтримки та виконання транспортно-логістичних процесів. 

До основних послуг, що представляє клієнтам ТОВ «ТехноТранс», нале-

жать наступні: 

- складські послуги для різних видів вантажів, строків зберігання з 

урахуванням особливих вимог (за наявності); 

- транспортування вантажів власним автомобільним транспортом 

чи організація транспортування залізничним транспортом (мож-

лива змішана схема); 

- широкий спектр експедиційних послуг; 

- митне оформлення вантажів;  

- облік вантажів; 

- дистрибуційні послуги, тощо. 

 

Територіально ТОВ «ТехноТранс» здебільшого обслуговує Хмельни-

цьку область. Основні потужності (складські площі, автомобільний рухомий 

склад, головний офіс) розташовані в місті Кам’янець-Подільський.  
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ТОВ «ТехноТранс» виконує як разові замовлення на доставку різних ва-

нтажів, так і обслуговує сталі вантажопотоки постійної клієнтури. Останні ор-

ганізовано з використанням постійних маршрутів перевезень, зручними роз-

кладами руху транспортних засобів, що добре позначається на іміджі компанії. 

 

 

1.3 Коротка характеристика транспортних можливостей ТОВ «ТехноТранс» 

 

 

Як вже говорилося вище, ТОВ «ТехноТранс» організовує перевезення 

залізничним та автомобільним транспортом. 

В місті Кам’янець-Подільський на основному промисловому майдан-

чику розташовані склади для різних видів вантажів. Всі вони мають можли-

вість обслуговування обома видами транспорту. 

Залізничний транспорт може використовуватись для перевезення як та-

рно-штучних так і сипких вантажів. 

Залізнична колія проходить повздовж складів. Склад тарно-штучних ва-

нтажів має залізничну рампу довжиною 30 м, поруч з якою можна встановити 

одночасно два вагони. 

Залізничний фронт для сипких вантажів має довжину 55 м і представляє 

собою приймальні приямки, розташовані повздовж залізничної колії. Приям-

ків таких чотири. Спеціалізуються за видами вантажу. 

Основний промисловий майданчик має автомобільні дороги із твердим 

покриттям для роботи автомобільного транспорту. Тут же розташовані основ-

ний гараж автомобільного транспорту та зона його технічного обслугову-

вання. 

На рисунку 1.1 наведена схема планування основного майданчику ТОВ 

«ТехноТранс». 
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Рисунок 1.1 – Схема планування основного промислового майданчику ТОВ «ТехноТранс» 
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1.4 Вантажі, які перевозить ТОВ «ТехноТранс» 

 

 

Номенклатура вантажів, які перевозить ТОВ «ТехноТранс», доволі ве-

лика. Всі їх можна поділити на дві групи – тарно-штучні вантажі й масові сипкі 

вантажі. 

Тарно-штучні вантажі здебільшого прибувають та відправляються авто-

мобільним транспортом, але бувають й виключення, коли на склад вантаж на-

дходить у критих залізничних вагонах. 

Серед тарно-штучних вантажів слід виділити воду питну й напої в ПЕТ-

пляшках від 0,5 л до 2 л. Цей значний вантажопотік займає практично поло-

вину складу тарно-штучних вантажів. 

Також в значній кількості перевозяться та зберігаються продукти харчу-

вання, які можна віднести до бакалійної та снекової продукції, а також солодкі 

напої та мучні вироби в незначній кількості. 

Окремо на складі зберігаються вироби хімічної промисловості – миючи 

засоби, пральні порошки, мило, тощо. Вони мають доволі різну вагу первин-

ного пакування та особливі вимоги для рівня вологості на складі. 

Є й інші тарно-штучні вантажі, але доля їх в загальному вантажопотоці 

незначна й перевезення їх не мають масового характеру. 

Сипкі вантажі прибувають виключно залізничним транспортом у півва-

гонах чи хоперах, вивозяться автомобільним транспортом. 

ТОВ «ТехноТранс» перевозить й зберігає три основні види масових ва-

нтажів – пісок, вугілля та щебінь. 

Для кожного з цих вантажів повздовж залізничного шляху є окремий 

приймальний заглиблений бункер розрахований приблизно на 70 т вантажу. З 

приймального бункеру вантажі перекладаються до штабельних відкритих 

складів для зберігання, звідкіля й відвантажуються автомобільним транспор-

том. 
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В цій роботі пропонується приділити увагу організації залізничних пе-

ревезень та вантажопереробки саме сипких вантажів. Весь їх обсяг доставля-

ється виключно залізничним транспортом. Тому далі приділено увагу саме їм. 

Масові вантажі, що надходять до ТОВ «ТехноТранс», відносяться до си-

пких вантажів. Це група вантажів, які мають однакові умови прийому їх до 

перевезення залізничним транспортом, а саме без обліку окремих місць, а за 

загальною масою у вагоні. Транспортна характеристика таких вантажів вклю-

чає наступні властивості [3]: 

- фракційний склад; 

- вологість: 

- сипкість; 

- сталість до замерзання; 

- сталість до злежування; 

- сталість до корозії; 

- абразивність; 

- інші специфічні властивості. 

 

Сипкими вважаються вантажі, в яких розмір окремих фракцій колива-

ється від < 1 мм д 100 мм [3]. Саме до таких вантажів відносяться пісок, вугілля 

та щебінь, які регулярно доставляються залізничним транспортом до ТОВ 

«ТехноТранс», перероблюються там та відправляються автомобільним транс-

портом. 

Пісок та щебінь відносяться до інертних будівельних матеріалів. Вугілля 

(кам’яне) є твердим паливом. 

Пісок – це осадова порода, яка не менше ніж на 50 % складається із зерен 

кварцу та інших мінералів й гірських порід. Пісок буває річним, морським, 

гірським. Річний пісок вважається найчистішим від сторонніх включень. Тому 

це робить його універсальним будівельним матеріалом. 

Гранулометричний склад піску включає чотири групи в залежності від 

розмірів окремих частинок: 
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- пісок у вигляді пилу  – до 0,05 мм; 

- мілкий    – 0,05 – 0,25 мм; 

- середній   – 0,25 – 0,5 мм; 

- крупний    – 0,5 – 2,0 мм. 

 

Сипкість піску залежить від вологості. Найбільших значень кут природ-

ного ухилу (біля 40°) сягає при вологості піску 5-10 %. Подальше збільшення 

вологості знижує величину куту природного ухилу до 20-25°. Вологість не є 

однаковою у штабелі зберігання й збільшується із віддаленням слою піску від 

поверхні штабелю. 

Перевозять пісок насипом у відкритому рухомому складі. 

Щебінь  - неорганічний сипкий матеріал із зернами більше 5 мм, отри-

мується подрібненням гірських порід, гравію, каменю. Щебінь є одним з осно-

вних матеріалів, який використовується у будівництві, реконструкції, ремонті 

та утриманні автомобільних та залізничних шляхів. 

Щебінь перевозиться в спеціалізованих відкритих думпкарах, вагонах-

хоперах та у піввагонах. 

Вугілля кам’яне відноситься до групи бурого вугілля, має теплоту зго-

ряння 30,1-36,6 МДж/кг. Поділяється в залежності від виходу летючих частин 

при згорянні на газове, коксове, жирне та ін. 

Чим крупнішими є окремі куски вугілля, тим менше в них мінеральних 

додатків й тим вище їх якість. 

В зимовий період вугілля змерзається. Глибина мерзлого шару залежить 

від вологості вугілля, тривалості зберігання чи перевезення, температури по-

вітря. 

Перевозять вугілля насипом у відкритому рухомому складі. 

В таблиці 1.1 зібрані основні фізичні властивості вантажів, які розгля-

нуті вище. 
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Таблиця 1.1 – Основні фізичні характеристики вантажів 

Матеріал Розміри, 

мм 

Об’ємна 

маса, т/м3 

Кут природного ухилу, 

° 

Безпечна 

вологість, 

% в покої в русі 

Пісок 0,05-2,0 1,4-1,8 35-40 35 1,25 

Щебінь 5,0-150 1,2-1,8 40-45 35-40 2,0 

Вугілля 25-300 0,68-1,0 40-45 35-40 - 

 

 

1.5 Існуючі обсяги та загальний аналіз організації перевезень 

 

 

Перевезення розглянутих вище вантажів не є постійними  та великими 

за обсягом й коливаються від 1 до 3 піввагонів у місяць. Реалізуються ці ван-

тажі окремим замовниками невеличкими партіями на разовій основі. 

Піввагони із вантажем подаються до приймальних бункерів, де вантаж 

під впливом власної ваги через відкриті люки у піввагоні розвантажується. Пі-

сля цього виконується очищення рухомого складу від залишків вантажів. 

Подача та прибирання вагонів на під’їзну колію ТОВ «ТехноТранс» ви-

конується тепловозом станції примикання по разових заявках. 

Із приймальних бункерів вантажі за допомогою ковшового автонаванта-

жувача перекладаються у основний штабель для подальшого зберігання.  

На складі сипких вантажів використовується автонавантажувач Heli 

HL920 (див. рис. 1.2), технічні характеристики якого представлені в таблиці 

1.2 

Навантаження в автомобільний рухомий склад виконується тим же ав-

тонавантажувачем. Існуюча транспортно-технологічна схема вантажопереро-

бки сипких вантажів на ТОВ «ТехноТранс» приведена на рисунку 1.3. 
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Рисунок 1.2 – Автонавантажувач Heli HL920 

 

Таблиця 1.2 – Основні характеристики автонавантажувача Heli HL920 [4] 

 Характеристика Значення 

 Вантажопідйомність, т 2 

 Місткість ковшу, м3 1 

 Висота формування штабелю, м 2,8 

 Габаритні розміри, м 5,86 х 2,05 х 2,855 

 Загальна вага, т 5,56 

 Час підйому на максимальну висоту, 

с 

4,5 

 Швидкість руху, км/год 10 (без вантажу 27) 
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1.6 Складські потужності ТОВ «ТехноТранс» та організація вантажних робіт 

 

 

ТОВ «ТехноТранс» надає доволі широкий спектр складських послуг для 

своїх клієнтів.  

На території ТОВ «ТехноТранс» можливо орендувати певні складські 

площі на різні строки й на різних умовах. Пропонується відповідальне збері-

гання вантажів із урахуванням вимог та характеристик. Є можливість скорис-

татися камерами схову для речей чи вантажів. Пропонуються роботи з переро-

бки вантажів із залученням додаткових виробничих сил та механізмів. Може 

виконуватись на постійній основі чи на замовлення комплектування вантажів. 

Є можливість для пакетування вантажів власними матеріалами чи матеріалами 

замовника. 

Основний склад ТОВ «ТехноТранс» для тарно-штучних вантажів має 

зони штабельного та стелажного зберігання. В якості засобів механізації ван-

тажних робіт на складі використовуються два електронавантажувачі Балкан-

кар ЕВ 687.45 (див. рис. 1.3) вантажопідйомністю 1 т та декілька гідравлічних 

візків. 
 

 
Рисунок 1.3 – Електронавантажувач Балканкар ЕВ 687.45 
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Як вже говорилося вище, для зберігання сипких вантажів на ТОВ «Тех-

ноТранс» використовується відкритий склад штабельного зберігання. 

Три основні вантажі – пісок, щебінь, вугілля – зберігаються в окремих 

штабелях. Маса вантажу в штабелях не значна (не більше 200 т в кожному). 

Вантажні роботи механізовано за допомогою автонавантажувача ковшо-

вого типу, характеристика якого наведена в п. 1.5.  

 

 

1.7 Виокремлення недоліків в організації перевезень та завдання на роботу 

 

 

Проаналізувавши існуючу організацію залізничних перевезень та ванта-

жопереробку вантажів в умовах ТОВ «ТехноТранс», можна зазначити, що для 

наявних обсягів руху вони не мають суттєвих недоліків. 

Під час збору матеріалів для дипломної роботи стало відомо про утво-

рення нового вантажопотоку, який буде надходити залізничним транспортом. 

Мова йде про перевезення гранульованої лузги, яка використовується, як і ву-

гілля, у якості палива. Тому основним завданням бачиться розробка транспо-

ртно-технологічної схеми доставки цього вантажу до основного майданчику 

та організацію його вантажопереробки. 

В ході цього потрібно вирішити наступні питання: 

дати характеристики гранульованої лузги, як вантажу для перевезення; 

обрати бажаний рухомий склад для доставки гранульованої лузги; 

визначитися з місцем зберігання гранульованої лузги на території ТОВ 

«ТехноТранс»; 

зробити розрахунок необхідних складських площ для зберігання грану-

льованої лузги; 

визначитися із технологією виконання вантажних робіт; 

скласти транспортно-технологічну схему доставки та вантажопереробки 

гранульованої лузги. 
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2 РОЗРАХУНКОВА ЧАСТИНА 

2.1 Загальна характеристика гранульованої лузги 

 

 

Гранульована лузга це різновид брикетованої продукції, яка використо-

вується в якості палива. 

Брикеті виготовляються шляхом пресування спеціальними пресами дрі-

бних, пилоподібних чи слабко структурованих паливних матеріалів із надан-

ням їм певної форми. Брикети виготовляються з дрібних фракцій вугілля, то-

рфу, відходів сільськогосподарського виробництва. Так і гранульована лузга, 

яку планується привозити, представляє собою брикетовану продукцію, отри-

мані в результаті переробки соняшникового насіння. 

Лузга соняшника представляє собою відходи при виробництві соняшни-

кової олії. Де-які оліяжиркомбінати перероблюють цю лузгу, утворюючи бри-

кетовану продукцію. Так гранульовану лузгу, яку планується поставляти до 

ТОВ «ТехноТранс», зроблено на Запорізькому оліяжиркомбінаті (ЗОЖК). 

На цьому комбінаті встановлено спеціальне обладнання для переробки 

лузги соняшникової. В результаті цієї переробки формуються спресовані пе-

лети (див. рис. 2.1), які дуже добре зарекомендували себе в якості твердого 

палива як альтернативу деревині та вугіллю. 

Отримані пелети представляють собою спресовані доволі крихкі цилін-

дричні вироби діаметром 8 мм. Довжина пелети коливається від 5 до 50 мм [5]. 

Запорізький оліяжиркомбінат реалізує лузгу гранульовану як в пакето-

ваному, так і не в пакетованому вигляді. В пакетованому вигляді лузга нада-

ється в поліетиленових мішках масою 10 кг чи у м’яких контейнерах масою 

750 кг. В непакетованому вигляді гранульована лузга перевозиться в спеціаль-

них вагонах-зерновозах власного парку ЗОЖК. В одному вагоні від 30 до 32 т 

вантажу [5]. 
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Рисунок 2.1 – Лузга гранульована виробництва ЗОЖК 

 

Пропонується розглянути два варіанти доставки вантажу у пакетова-

ному вигляді, а за результатами економічних розрахунків обрати найліпший 

варіант. Варіант доставки непакетованої гранульованої лузги розглядати не-

має сенсу, бо продукцію планується відвантажувати дрібними партіями, а у 

пакетованому вигляді це зробити значно легше.  

 

 

2.2 Розробка транспортно-технологічної схеми доставки та вантажопереро-

бки гранульованої лузги 

2.2.1 Розробка транспортно-технологічної схеми доставки та вантажопереро-

бки гранульованої лузги в мішках 

 

 

За цією схемою первинним пакуванням для лузги гранульованої висту-

пають звичайні поліпропіленові мішки. Такий вид пакування визначається 

значною міцністю на розрив, практично не пропускає вологу, є стійким до 

гниття при довгостроковому зберіганні, добре переносить перепади темпера-

тур [3]. 
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Приклад мішку поліпропіленового наведений на рисунку 2.2. 

 

 

Рисунок 2.2 – Мішок поліпропіленовий 

 

Далі лузга у мішках формується в укрупнені вантажні місця. Засобом 

укрупнення виступають стандарті піддони розміром 800 х 1200 мм. Мішки ук-

ладаються на піддон по заздалегідь розробленій схемі. Після укладки вантаж 

фіксується на піддоні й формує транспортний пакет. Найпростішим способом 

закріплення вантажу на піддоні є використання пакувальної спеціалізованої 

стрічки, наприклад, поліпропіленової. Вона недорога, проста й зручна в екс-

плуатації. Дуже добре себе зарекомендувала при подальшому штабелювання 

транспортних пакетів [3]. 

Формувати транспортний пакет потрібно таким чином, щоб потім була 

можливість порахувати кількість одиниць вантажу (мішків) в ньому. 

Тому пропонується наступна схема укладки мішків на піддон: вздовж – 

2 мішки, поперек – 1 мішок, 15 ярусів в пакеті (див. рис. 2.3). 

Таким чином в одному транспортному пакеті буде 45 мішків з гранульо-

ваною лузгою. 

В таблиці 2.1 наведені масові та геометричні характеристики транспор-

тного пакету, сформованого із мішків. 
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Рисунок 2.3 – Схема формування укрупненого вантажного місця 

 

Таблиця 2.1 – Характеристики транспортного пакету 

№ Характеристика Значення 

1 Маса нетто пакету, кг 450 

2 Маса брутто пакету, кг 485 

3 Висота пакету, м 1,29 

 

Далі сформовані транспортні пакети встановлюються в стандартний 

критий залізничний вагон в два яруси. Кількість пакетів у вагоні – 66 одиниць. 

Схема розташування транспортних пакетів із мішками в критому вагоні наве-

дена на рисунку 2.4. Так в одному вагоні доставляється 14,4 т лузги гранульо-

ваної. 
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Рисунок 2.4 – Схема розміщення транспортних пакетів у вагоні 

 

Далі вагони прямують із Запоріжжя до Кам’янця-Подільського й пода-

ються на під’їзну колію ТОВ «ТехноТранс» під розвантаження. 

Розвантаження лузги гранульованої та її зберігання повинно виконувати 

в критий склад для забезпечення захисту вантажу від впливу зовнішнього се-

редовища. Враховуючи вагу одного транспортного пакету пропонується вико-

ристовувати електронавантажувач, який вже є на складі. Його характеристики 

приведені в п. 1.6. 

Реалізація продукції зі складу можлива як цілими транспортними паке-

тами, так і розділяючи їх на окремі мішки в залежності від бажань клієнтів. 

Вивезення лузги гранульованої зі складу планується автомобільним транспо-

ртом. 

Транспортно-технологічна схема доставки та вантажопереробки грану-

льованої лузги в мішках представлена на рисунку 2.5. 
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Рисунок 2.5 – ТТС доставки та вантажопереробки гранульованої лузги в мішках 
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2.2.2 Розробка транспортно-технологічної схеми доставки та вантажопереро-

бки гранульованої лузги в м’яких контейнерах 

 

 

М'який контейнер (біг-бег від анг. «Big-bag») фактично є великим міш-

ком, в якому конструкцією передбачено наявність петлевих захватів. М’який 

контейнер є дуже зручним засобом для перевезення й збереження будь-яких 

сипучих вантажів. Вантажопідйомність м’яких контейнерів коливається від 1 

т до 3 т (в разі зміцнення їх конструкції та збільшення розмірів) [3].  

М'який контейнер здебільшого може бути поліпропіленовим чи поліамі-

дним. Матеріали для виготовлення м’яких контейнерів піддають додатковій 

обробці для забезпечення захисту від вологи [3]. 

Стандартні геометричні розміри більшості м’яких контейнерів показані 

на рисунку 2.6. 
 

 
Рисунок 2.6 – Розміри м’якого контейнеру  
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Конструкційно м’які контейнери можуть виконуватись з різною кількі-

стю захватних петель (від 1 до 4), можуть мати спеціалізовані клапани для на-

вантаження й вивантаження, різне виконання дна [3]. Можливі варіанти вико-

нання вантажних робіт із м’якими контейнерами наведено на рисунку 2.7. 

 

 

Рисунок 2.7 – Варіанти виконання вантажних робіт із м’якими контейнерами 

 

М’який контейнер, який використовують для перевезення лузги грану-

льованої має стандарті геометричні розміри. Маса вантажу в ньому складає 

750 кг. 

Перевезення м’яких контейнерів може виконуватися у піввагонах чи 

критих вагонах (другий варіант зустрічається частіше). Навантаження викону-

ється у два яруси. Кількість м’яких контейнерів у вагоні – 52 одиниці. Схема 

розташування м’яких контейнерів в критому вагоні наведена на рисунку 2.8. 

Так в одному вагоні доставляється 39 т лузги гранульованої. 

 

 
Рисунок 2.8 – Схема розміщення м’яких контейнерів у вагоні 

 

Далі вагони прямують із Запоріжжя до Кам’янця-Подільського й пода-

ються на під’їзну колію ТОВ «ТехноТранс» під розвантаження. 
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Розвантаження лузги гранульованої та її зберігання повинно виконувати 

в критий склад для забезпечення захисту вантажу від впливу зовнішнього се-

редовища. Враховуючи вагу одного м’якого контейнеру пропонується вико-

ристовувати електронавантажувач, який вже є на складі. Його характеристики 

приведені в п. 1.6. 

Реалізація продукції зі складу можлива як цілими м’якими контейне-

рами, так і розділяючи їх на окремі партії в залежності від бажань клієнтів. 

Вивезення лузги гранульованої зі складу планується автомобільним транспо-

ртом. 

Транспортно-технологічна схема доставки та вантажопереробки грану-

льованої лузги в м’яких контейнерах представлена на рисунку 2.9. 

 

 

2.3 Організація доставки гранульованої лузги 

із Запоріжжя до Кам’янця-Подільського 

 

 

Отже, доставка лузги гранульованої планується із Запорізького оліяжи-

ркомбінату, який розташований в місті Запоріжжя, до Кам’янця-Подільського 

на майданчик ТОВ «ТехноТранс». Маршрут руху залізницею показаний на ри-

сунку 2.10. Довжина маршруту 1081 км згідно даних [6]. 

З метою економії коштів пропонується для перевезення використову-

вати не вагони власного парку ЗОЖК, а вагони Укрзалізниці, щоб не сплачу-

вати за повернення порожніх вагонів.  

Необхідно визначити вартість доставки одного вагону з мішками та од-

ного вагону із м’якими контейнерами. Це зручно зробити за допомогою спеці-

ального застосунку, який надається в [6]. Результат розрахунків показаний на 

рисунку 2.11. 
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Рисунок 2.9 – ТТС доставки та вантажопереробки гранульованої лузги в м’яких контейнерах 
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Рисунок 2.10 – Маршрут перевезення вантажу 

із Запоріжжя в Кам’янець-Подільський 

 

Згідно розрахунків, вартість доставки одного вагону в обох варіантах од-

накова. Причиною цього є те, що фактична маса вантажу у вагоні в обох варі-

антах є меншою за нормативний показник для цього виду вантажу.  

Згідно розрахунків вантаж буде доставлений за 7 діб. 

 
Рисунок 2.11 – Розрахунок вартості доставки одного вагону 

лузги гранульованої [6] 
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2.4 Розрахунок параметрів складу гранульованої лузги 

 

 

Зважаючи на характер вантажу, потрібно зберігати його у закритих скла-

дах, забезпечуючи захист від вологи. Тому, перш за все потрібно розрахувати 

необхідну площу складського приміщення, яка знадобиться для зберігання лу-

зги гранульованої. 

Виходячи із попередніх підрахунків, ТОВ «ТехноТранс» планує реалізо-

вувати по 40 т вантажу в місяць. В перспективі цей показник планується дове-

сти до 80 т. Тому й необхідну площу складу потрібно розрахувати для збері-

гання 80 т вантажу в мішках чи в м’яких контейнерах. 

Необхідні розміри складської площі пропонується розрахувати за насту-

пною методикою. 

Розраховуємо складську площу для розміру запасів Еск = 80 т. 

 

 

2.4.1 Перевірка можливості використання наявного складу для зберігання 

лузги в мішках 

 

 

Фактичну кількість укрупнених вантажних місць, яка відповідає розміру 

очікуваних складських запасів можливо розрахувати так [7]: 

 

скЕR
G

=    ,                                               (2.1) 

 

де   - середня кількість вантажу в одному транспортному пакеті, т. 

 

80 177,8 178
0,45

R = =   укрупнених вантажних місць. 

G
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Склад, який зараз використовується для зберігання різних тарно-штуч-

них вантажів на ТОВ «ТехноТранс», має геометричні розміри 30 х 12 х 5,4 м. 

Наразі зараз порожнім є фактично половина наявної площі, тобто 15 х 12 м. 

Перевіримо, чи можливо використовувати площі цього складу для нового ва-

нтажопотоку. 

Отже, ширина складу В = 12 м. 

Фактичну кількість транспортних пакетів, яку можна встановити по ши-

рині складу, можливо розрахувати так [7]: 

 

2
2( )

н

пр

B Bx
B b l

 − =  + +  
  ,                             (2.2) 

 

де  Вн – технічна не використовувана частка ширини складу, м; 

Впр – фактична ширина проїзду між штабелями, м; 

b – ширина транспортного пакету, м; 

l – значення технічного зазору між двома штабелями, м. 

 

12 12 4
3 2(0,8 0,1)

x  −
= = + + 

укрупнених вантажних місця. 

 

Фактичну кількість транспортних пакетів, яку можна встановити по до-

вжині складу, можливо розрахувати так [7]: 

 

Ry
x z

=
⋅

.                                                  (2.3) 

 

178 14,8 15
4 3

y = = =
⋅

 укрупнених вантажних місць. 
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Знаючі ці параметри, довжину зони зберігання складу можливо розраху-

вати так, м [7]: 

 

( ) ( ) ( )1 21зб пр пр прL y a l n B n l l= ⋅ + + ⋅ + − ⋅ + ,             (2.4) 

 

де  а – довжина транспортного пакету, м; 

nпр – розрахункова кількість проходів поперек будівлі складу, м; 

Bпр – стандартна ширина проходу поперек будівлі складу, м; 

(l1+l2) – необхідна довжина майданчиків для розвороту засобів механі-

зації, м. 

 

( ) ( )15 1,2 0,2 1 3 1 1 1,5 24збL = ⋅ + + ⋅ + − ⋅ = м. 

 

Отримана зона зберігання вантажу менша за наявну довжину складу, що 

є неприйнятним. Фактично використовувати наявний склад для зберігання лу-

зги гранульованої немає можливості. 

 

 

2.4.2 Перевірка можливості використання наявного складу для зберігання 

лузги в м’яких контейнерах 

 

 

Фактична кількість укрупнених вантажних місць, яка відповідає розміру 

очікуваних складських запасів:   

 

80 106,7 107
0,75

R = =   укрупнених вантажних місць. 
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Фактичну кількість м’яких контейнерів, яку можна встановити по ши-

рині складу:  

 

12 12 4
3 2(1 0,1)

x  −
= = + + 

 м’яких контейнера. 

 

Фактична кількість м’яких контейнерів, яку можна встановити по дов-

жині складу:  

 

107 13,4 14
4 2

y = = =
⋅

 укрупнених вантажних місць. 

 

Довжина зони зберігання:  

 

( ) ( )14 1,2 0,2 1 3 1 1 1,5 22,6збL = ⋅ + + ⋅ + − ⋅ = м. 

 

Отримана зона зберігання вантажу менша за наявну довжину складу, що 

є неприйнятним. Фактично використовувати наявний склад для зберігання лу-

зги гранульованої немає можливості. 

 

 

2.4.3 Розрахунок необхідної площі складу для зберігання лузги в мішках 

 

 

Значення необхідної ширини складу (попереднє емпіричне), м [7]: 

 

ск крE k
B

b G f z
⋅

=
⋅ ⋅ ⋅

   ,                               (2.5) 
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де kкр – значення коефіцієнту, який враховує частку робіт по передачі ван-

тажу з транспорту на транспорт без зберігання;  

b – значення очікуваного чи бажаного відношення довжини складу до 

його ширини); 

f – коефіцієнт, який враховує навантаження на складську площу; 

z – плановане значення ярусів зберігання вантажів при формуванні шта-

белів. 

 

Враховуючи, що новий склад потрібно розмістити на існуючий терито-

рії, місця для цього не багато. Можливе місце розташування складу представ-

лене на рисунку 2.12. 

 

 
Рисунок 2.12 – Можливе місце розташування складу 

 

З рисунку 2.12 видно, що відношення сторін складу може бути 1:4, тому 

для подальших розрахунків приймаємо b = 4. 
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80 1 6
4 0,45 0,4 3

B ⋅
= =

⋅ ⋅ ⋅
м. 

 

Отримане значення округлюється до найбільшого ближчого із переліку 

можливих ширин будівлі [7]. Далі будемо розглядати будівлю складу шири-

ною 6 метрів. 

Згідно цьому довжину складу можливо розрахувати так, м: 

 

L b B= ⋅  .                                        (2.6) 

 

4 6 24L = ⋅ = м. 

 

Попередню площу складу можливо розрахувати так, м2: 

 

S L B= ⋅  .                                        (2.7) 

 

24 6 144S = ⋅ = м2. 

 

Мінімально необхідну висоту будівлі можливо розрахувати так, м [7]: 

 

0,2б пH H с d= + + +  ,                                     (2.8) 

 

де  Нп – технічна висота підйому вантажу електричним навантажувачем, м; 

 с – фактична висота вантажу на площі піддону, м; 

d – фактична товщина самого піддону, м. 

 

3,3 1,14 0,15 0,2 4,79бH = + + + = м. 

 

Фактичну висоту також обираємо із переліку найближчих більших зна-

чень висоти будівлі [7].  Потрібна висота будівлі складає 5,4 метри. 
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Фактична кількість транспортних пакетів, яку можна встановити по ши-

рині нового складу:  

 

6 12 2
3 2(0,8 0,1)

x  −
= = + + 

укрупнених вантажних місця. 

 

Фактична кількість транспортних пакетів, яку можна встановити по до-

вжині нового складу:  

 

178 29,6 29
2 3

y = =
⋅

  укрупнених вантажних місць. 

 

Довжина зони зберігання нового складу:  

 

( ) ( )29 1,2 0,2 1 3 1 1 1,5 43,6збL = ⋅ + + ⋅ + − ⋅ = м. 

 

Отримана зона зберігання вантажу більша за попередню довжину 

складу, що є неприйнятним. Потрібно перерахувати параметри складу, зміни-

вши його геометричні розміри. 

Пропонується виходити з ширини складу в 12 м, для якої точно достат-

ньо місця на ділянці. Тоді попередня довжина складу: 

 

4 12 48L = ⋅ = м. 

 

Попередня площа складу:  

 

48 12 576S = ⋅ = м2. 

 

Висоту складу не змінюємо – 5,4 м. 
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Фактична кількість транспортних пакетів, яку можна встановити по ши-

рині нового складу:  

 

12 12 4
3 2(0,8 0,1)

x  −
= = + + 

укрупнених вантажних місця. 

 

Фактична кількість транспортних пакетів, яку можна встановити по до-

вжині нового складу:  

 

178 14,8 15
4 3

y = =
⋅

  укрупнених вантажних місць. 

 

Довжина зони зберігання нового складу:  

 

( ) ( )15 1,2 0,2 1 3 1 1 1,5 24збL = ⋅ + + ⋅ + − ⋅ = м. 

 

Отримана зона зберігання вантажу значно менша за попередню довжину 

складу, що є неприйнятним. Потрібно зменшити довжину складу до 24 м. Та-

ким чином отримуємо склад 24 х 12 м загальною площею 288 м2. 

 

 

2.4.4 Розрахунок необхідної площі складу для зберігання лузги в м’яких 

контейнерах 

 

 

Значення необхідної ширини складу (попереднє емпіричне): 

 

80 1 5
4 1 0,4 2

B ⋅
= =

⋅ ⋅ ⋅
м. 
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Отримане значення округлюється до найбільшого ближчого із переліку 

можливих ширин будівлі [7]. Далі будемо розглядати будівлю складу шири-

ною 6 метрів. 

Згідно цьому довжина складу:  

4 6 24L = ⋅ = м. 

 

Попередня площа складу:  

 

24 6 144S = ⋅ = м2. 

 

Висоту складу за умови зберігання м’яких контейнерів в 2 яруси прий-

маємо мінімально можливою для складських будівель – 3,6 м [7]. 

Фактична кількість м’яких контейнерів, яку можна встановити по ши-

рині нового складу:  

 

6 12 2
3 2(1 0,1)

x  −
= = + + 

 м’яких контейнери. 

 

Фактична кількість м’яких контейнерів, яку можна встановити по дов-

жині нового складу:  

 

107 26,75 27
2 2

y = =
⋅

  м’яких контейнерів. 

 

Довжина зони зберігання нового складу:  

 

( ) ( )27 1,2 0,2 1 3 1 1 1,5 40,8збL = ⋅ + + ⋅ + − ⋅ = м. 
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Отримана зона зберігання вантажу більша за попередню довжину 

складу, що є неприйнятним. Потрібно перерахувати параметри складу, зміни-

вши його геометричні розміри. 

Пропонується виходити з ширини складу в 12 м, для якої точно достат-

ньо місця на ділянці. Тоді попередня довжина складу: 

 

4 12 48L = ⋅ = м. 

 

Попередня площа складу:  

 

48 12 576S = ⋅ = м2. 

 

Висоту складу не змінюємо – 3,6 м. 

Фактична кількість м’яких контейнерів, яку можна встановити по ши-

рині нового складу:  

 

12 12 4
3 2(1 0,1)

x  −
= = + + 

 м’яких контейнери. 

 

Фактична кількість м’яких контейнерів, яку можна встановити по дов-

жині нового складу:  

 

107 13,4 14
4 2

y = =
⋅

  м’яких контейнерів. 

 

Довжина зони зберігання нового складу:  

 

( ) ( )14 1,2 0,2 1 3 1 1 1,5 22,6збL = ⋅ + + ⋅ + − ⋅ = м. 

 



41 
 

Отримана зона зберігання вантажу значно менша за попередню довжину 

складу, що є неприйнятним. Потрібно зменшити довжину складу до значення 

, яке є більшим за отриману довжину складу та кратним 6 (будівельний мо-

дуль). Отримуємо 24 м. Таким чином отримуємо склад 24 х 12 м загальною 

площею 288 м2. 

 

 

2.4.5 Розрахунок необхідної кількості засобів механізації 

 

 

Новий склад також планується обслуговувати за допомогою електрона-

вантажувачів. 

Необхідну кількість засобів механізації можливо розрахувати так [7]: 

 

nм =   ,                                       (2.9) 

 

де   та  - добова кількість вантажу, яка планується прибувати та від-

правлятися зі складу відповідно, т;  

,  - відповідно маси вантажу, з якими працює засіб механізації ва-

нтажних робіт в одному циклі при прийнятті та відправленні, т;  

nзм – планована кількість змін роботи складу; 

tц – розрахункове значення часу, за який виконується повний цикл ро-

боти засобу механізації вантажних робіт, хв.; 

kв – фактичний коефіцієнт використання засобу механізації вантажних 

робіт. 

 

Розрахункове значення часу, за який виконується повний цикл роботи 

засобу механізації вантажних робіт, хв. [7]: 

в

ц

зм

від

від
доб

пр

пр
доб

k
t

n
q
Q

q
Q

⋅
⋅

+

480

пр
добQ від

добQ

прq відq
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,                                    (2.10) 

 

де   - середня відстань вздовж складу, яку проїжджає засіб механізації ва-

нтажних робіт за цикл, м;  

Нс – значення середньої висоти підйому вантажу на яку засіб механізації 

вантажних робіт підіймає вантаж за цикл, м. 

 

Виконаємо розрахунки для складу при зберіганні лузги гранульованої в 

мішках. 

 

0,0183 12 0,2 1,88 1,49 2,1вн
цt = ⋅ + ⋅ + = хв. 

 

80 0
2,10,45 0,45 1

1 480 0,75мn
+

= ⋅ =
⋅

електронавантажувач. 

 

Для складу при зберіганні лузги гранульованої в м’яких контейнерах; 

 

0,0183 12 0,2 0,625 1,49 1,9вн
цt = ⋅ + ⋅ + = хв. 

 

80 0
1,90,75 0,45 0,56 1

1 480 0,75мn
+

= ⋅ =
⋅

 електронавантажувач. 

 

Згідно розрахунків, для нормального функціонування нового складу при 

планованому вантажопотоці лузги гранульованої в обох варіантах доставки 

буде достатньо одного засобу механізації вантажних робіт. 

 

Продуктивність засобу механізації вантажних робіт, т/год [7]: 

 

49,12,00183,0 +⋅+⋅= cc
ен
ц HLt

cL
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,                                              (2.11) 

 

 

Для лузги гранульованої в мішках: 

 

60 0,45 17,14
2,1 0,75мП

⋅
= =

⋅
т/год. 

 

Для лузги гранульованої в м’яких контейнерах: 

 

60 0,75 31,58
1,9 0,75мП

⋅
= =

⋅
т/год. 

 

 

2.5 Облаштування підводу залізничної колії до нового складу 

 

 

До нового складу лузга гранульована буде поступати залізничним 

транспортом. Отже, потрібно забезпечити реконструкцію під’їзної колії ТОВ 

«ТехноТранс». Ця реконструкція передбачає укладку одного стрілочного 

переводу марки 1/7 Р 50 та укладку залізничного шляху рейками Р 50 

довжиною 58 м. Загальний план реконструкції можна побачити на рисунку 

2.12. 

Забудова залізничної колії умовно поділяється на три основні частини: 

початкову (підготовчу), основну та заключну. 

Початкова частина передбачає виконання ряду господарських робіт, які 

направлені на підготовку майданчику до роботи. Це й завезення необхідних 

матеріалів, й якесь планування чи прибирання, зачищення території [8].  

Основна частина передбачає виконання левової частки робіт, 

вц

ц
м kt

q
П

⋅
⋅

=
60
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центральною з яких є зведення земляного полотна. Паралельно виконуються 

роботи з улаштування дренажних споруд, з укріплення схилів. За потреби 

виконується забудова штучних споруд. Також важливим елементом тут є 

укладка й баластування самої залізничної колії. Тобто, виконуються роботи, 

достатні для початку експлуатації колії в тимчасових умовах [8]. 

Заключна частина включає всі роботи, які виконуються до повного 

введення залізничної колії в режим постійної експлуатації [8]. 

Основною роботою є безумовно забудова земляного полотна, як 

основної конструкції залізниці. Складність цієї роботи в тому, що саме 

земляне полотно можу будуватися в абсолютно різних умовах, із 

використанням різних ґрунтів. Це значно впливає на подальшу можливість 

деформування земляного полотна й на перелік необхідних робіт для 

запобігання цьому процесу [8]. 

Здебільшого проєктування земляного полотна виконується за 

допомогою типових поперечних профілів, рідше – за індивідуальними 

проєктами (в разі наявності на ділянці проєктування вологих ґрунтів, болота, 

тощо) [8]. 

Земляне полотно залізничної колії для підходу до нового складу 

гранульованої лузги,  буде складатися виключно з насипів й мати типові 

розміри. Ніяких особливих умов на майданчику ТОВ «ТехноТранс» не існує. 

Земляне полотно в нормальних умовах має правильну геометричну 

форму призматоїда (див. рис. 2.13). 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2.13 – Земляне полотно (насип) 

F2 

F1 
l 
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Об’єм земляного полотна за таких умов можливо розрахувати так, м3 [8]: 

 

     1 2

2
F FV l+

= ⋅ ,     (2.12) 

 

де  F1, F2 – площа трапецій в торцах призматоїду, м2; 

l – довжина призматоїду, м 

 

Насип має трохи складнішу форму за описану вище (див рис. 2.14). 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2.14 – Поперечний профіль насипу 

 

Площу профілю (див. рис. 2.14) можливо розрахувати так, м2 [8]: 

 
2

HF b H m H f= ⋅ + ⋅ + .     (2.13) 

 

Сама дренажна призма має наступний вигляд (див. рис. 2.15). 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2.15 - Дренажна призма (поперечний профіль) 

  

Н 

b 
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Дуже важливим етапом є монтаж рейок та шпальних решіток. Рейки 

з’єднуються із шпалами, доставляються на місце проєктування вже у 

зібраному вигляді й вкладаються на підготовлене полотно [8].  

Отже, залізнична колія на території ТОВ «ТехноТранс» буде відповідати 

всім вимогам, які висуваються до таких конструкцій. Основні її 

характеристики приведені на рисунку 2.16 

 

 
Рисунок 2.16 - Основні характеристики реконструкції під’їзного шляху 
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3 ЕКОНОМІЧНА ЧАСТИНА 

 

 

Удосконалення організації перевезень залізничним транспортом в умо-

вах ТОВ «ТехноТранс» розглядалося в дипломній роботі. 

На підприємстві планується поява нового вантажопотоку. На початку 

він складатиме 40 т на місяць або 480 т на рік. Якщо реалізація нового вантажу 

піде добре, планується збільшити вантажопотік вдвічі, тобто до 80 т на місяць. 

Розрахунки показали, що вантажопотік в 480 т на рік може бути перероблений 

існуючим складом та існуючими засобами механізації вантажних робіт. А ось 

збільшення вантажопотоку до 960 т на рік вже потребує додаткових інвестиції 

на реорганізації під’їзної колії ТОВ «ТехноТранс» та забудову нового складу. 

Тому виконаємо два розрахунки окремо для двох вантажопотоків. 

До того ж розглядається можливість доставки вантажу в мішках на під-

донах та в м’яких контейнерах. Ці особливості також потрібно врахувати. 

 

 

3.1 Економічні показники доставки та вантажопереробки 480 т вантажу 

 

 

Для переробки 480 т вантажу не потрібно ніяких додаткових інвестиції. 

Тому в економіці розрахуємо витрати, пов’язані із доставкою та переробкою 

вантажу, визначимо очікуваний дохід від реалізації вантажу та розрахуємо очі-

куваний прибуток. 

Наявний розмір потрібних річних експлуатаційних витрат, грн [9]: 

 

   е дост збС З А С С С= + + + + ,    (3.1) 

 

де  З – грошовий еквівалент заробітної платні робітникам, грн; 



48 
 
 А – наявний грошовий еквівалент амортизаційних відрахувань (статті - 

склад, електронавантажувач, відповідно), грн; 

 Се – грошовий еквівалент витраченої електроенергії електронавантажу-

вачем, грн; 

 Сдост – грошовий еквівалент вартості доставки вантажу залізничним тра-

нспортом, грн; 

 Сзб – грошовий еквівалент вартості зберігання вантажу, грн. 

 

Грошовий еквівалент заробітної платні робітникам, грн [9]: 

 

   ,       (3.2) 

 

де  k1 – коефіцієнт для врахування всіх статей соціальної підтримки; 

 Ni – наявна кількість робітників кожної професії (комірники, механіза-

тори електронавантажувача, вантажники); 

 Счтi – наявна тарифна ставка для кожної професії за годину роботи (ко-

мірники, водії автомобілів, механізатори електронавантажувача), грн; 

 Фф – наявна кількість виконаних робочих годин працівниками відповід-

ної професії на протязі року, год.;  

 kд – коефіцієнт для врахування доплат (за наявністю). 

  

При доставці вантажу у мішках реалізація його клієнтам можлива дріб-

нопартійно. В такому випадку транспортні пакети будуть розпаковуватись й 

вантаж може реалізовуватися мішками (вага 10 кг). Для виконання цієї роботи 

потрібен один вантажник. Кількість комірників та механізаторів на складі не 

зміниться – по одному робітнику в робочу зміну.  

При доставці вантажу в м’яких контейнерах реалізація його клієнтам мо-

жлива тільки в розмірі одного такого контейнеру, тому виконується механізо-

вано. Кількість комірників та механізаторів на складі не зміниться – по одному 

робітнику в робочу зміну. 

∑ ⋅⋅⋅⋅=
i

дфчтii1 kФCNkЗ
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Значення тарифних ставок перелічених вище професій наступні: 

- комірник – 42,53 грн/год; 

- механізатор електронавантажувача – 54,33 грн/год; 

- вантажник – 45,64 грн/год. 

 

Наявна заробітна платня робітникам при доставці вантажу у мішках: 

 

( )1,22 1 42,53 2080 1,35 1 54,33 2080 1,35 1 45,64 2080 1,35 488171З = ⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ⋅ =  

грн. 

 

Наявна заробітна платня робітникам при доставці вантажу у м’яких ко-

нтейнерах: 

 

( )1,22 1 42,53 2080 1,35 1 54,33 2080 1,35 331820З = ⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ⋅ = грн. 

 

 Наявний грошовий еквівалент амортизаційних відрахувань, грн [9]: 

 

      ,       (3.3) 

 

де  Кбсi – наявна балансова вартість за даними бухгалтерського обліку підп-

риємства (статті – склад, електронавантажувач), грн; 

 аi – нормативи амортизаційних відрахувань, %. 

 

 Балансові вартості наступні: 

- склад (балансова вартість) – 500000 грн; 

- електронавантажувач – 300000 грн. 

 

Нормативи на амортизацію складають для складських будівель 8 % річ-

них, для засобів механізації вантажних робіт – 24 % річних. 

∑
⋅

=
i

iбсi

100
аКА
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Витрати на амортизацію однакові для обох варіантів доставки вантажу. 

 

Витрати на амортизаційні відрахування: 

 

А =
500000·8

100 +
300000·24

100 = 112000 грн. 

 

Грошовий еквівалент витраченої електроенергії електронавантажува-

чем, грн [9]:  

 

       ,    (3.4) 

 

де  W – значення ємності акумуляторної  батареї електронавантажувача, 

А∙год; 

 U – напруга в електричній мережі, В; 

 Tп – робочий час використання електронавантажувача на протязі року, 

год; 

 Nэп – наявна кількість електронавантажувачів; 

 Кп – коефіцієнт, який враховує наявність можливих втрат енергії в ме-

режі; 

 Ц – наявна вартість одиниці електричної енергії, грн; 

 t - час можливої роботи акумуляторної  батареї електронавантажувача, 

год; 

 η - коефіцієнт, який враховує КПД електронавантажувача. 

 

Для переробки 480 т вантажу, який прибуває у мішках, електронаванта-

жувач повинен виконати 1067 циклів, щоб прийняти вантаж. Частина вантажу 

може реалізовуватися вроздріб. Приймемо за необхідне для навантаження ви-

1000cost
ЦКNТUWС пэпп

э ⋅ϕ⋅η⋅
⋅⋅⋅⋅⋅

=
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конати ще 534 цикли (половина від загальної кількості). Всього електронаван-

тажувач виконає 1601 цикл. Час циклу (див. п. 2.4.5) при обробці вантажу в 

мішках дорівнює 2,1 хв. Загальний час роботи електронавантажувача за рік 

складе 3362,1 хв ⁓ 56 год. Приймемо для розрахунку 60 год. 

Витрати на сплату електроенергії при доставці вантажу у мішках: 

 

Сэ =
300·48·60·1,1·4,4
8·0,75·0,8·1000 = 872 грн. 

 

Для переробки 480 т вантажу, який прибуває у м’яких контейнерах, еле-

ктронавантажувач повинен виконати 640 циклів, щоб прийняти вантаж і ще 

стільки ж, щоб його відвантажити. Всього електронавантажувач виконає 1280 

цикл. Час циклу (див. п. 2.4.5) при обробці вантажу в м’яких контейнерах до-

рівнює 1,9 хв. Загальний час роботи електронавантажувача за рік складе 2432 

хв ⁓ 40,5 год. Приймемо для розрахунку 45 год. 

 

Витрати на сплату електроенергії при доставці вантажу м’яких контей-

нерах: 

 

Сэ =
300·48·45·1,1·4,4
8·0,75·0,8·1000 = 654 грн. 

 

Вартість доставки одного вагону однакова для вантажу в мішках та 

м’яких контейнерах (див. п. 2.3) й складає 75999 грн (з урахуванням НДС). 

Річний вагонопотік при доставці 480 т вантажу на рік складе: 

- при доставці вантажу в мішках   – 33 вагони; 

- при доставці вантажу в м’яких контейнерах  – 12 вагонів. 

 

Грошовий еквівалент вартості доставки вантажу в мішках залізничним 

транспортом:  
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33 75999 2507967достС = ⋅ = грн. 

 

Грошовий еквівалент вартості доставки вантажу в м’яких контейнерах 

залізничним транспортом:  

 

12 75999 911988достС = ⋅ = грн. 

 

Вартість зберігання вантажу на складі залежить від строку зберігання. 

Припускаючи, що вантаж буде відвантажуватися зі складу рівномірно, строк 

зберігання 1 т вантажу складе половину строку між черговими поставками. 

Кількість діб між поставками за умови рівномірного надходження: 

при доставці вантажу в мішках:    365 / 33 = 11 діб. 

при доставці вантажу в м’яких контейнерах  365/12 = 30 діб. 

Строки зберігання: 

при доставці вантажу в мішках:    11 / 2 = 5,5 діб. 

при доставці вантажу в м’яких контейнерах  30/2 = 15 діб. 

Вартість зберігання 1 т вантажу варіюється в дуже значних межах й за-

лежить від виду вантажу, умов зберігання, територіального розташування 

складських площ, тощо. Приймемо для розрахунків вартість зберігання 1 т ва-

нтажу – 5 грн за добу. 

 Грошовий еквівалент вартості зберігання вантажу в мішках: 

 

 5 480 5,5 13200збС = ⋅ ⋅ = грн. 

 

 Грошовий еквівалент вартості зберігання вантажу в м’яких контейнерах: 

 

 5 480 15 36000збС = ⋅ ⋅ = грн. 
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Наявний розмір потрібних річних експлуатаційних витрат при надхо-

дженні вантажу в мішках: 

 

488171 112000 872 2507967 13200 3122210С = + + + + = грн. 

 

Наявний розмір потрібних річних експлуатаційних витрат при надхо-

дженні вантажу в м’яких контейнерах: 

 

331820 112000 654 911988 36000 1392462С = + + + + = грн. 

 

ТОВ «ТехноТранс» домовилося про придбання 1 т вантажу у мішках за 

4500 грн, у м’яких контейнерах – 1700 грн. Планується реалізація 1 т вантажу 

в мішках за 18000 грн, у м’яких контейнерах – 12100 грн. 

 

Загальний дохід від реалізації вантажу в мішках: 

 

18000 480 8640000Д = ⋅ = грн. 

 

Загальний дохід від реалізації вантажу в м’яких контейнерах: 

 

12100 480 5808000Д = ⋅ = грн. 

 

Прибуток від реалізації вантажу в мішках: 

 

8640000 3122210 5517790П = − = грн. 

 

Прибуток від реалізації вантажу в м’яких контейнерах: 

 

5808000 1392462 4415538П = − = грн. 
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3.2 Економічні показники доставки та вантажопереробки 960 т вантажу 

 

 

Для переробки 960 т вантажу передбачається забудова нового складу та 

підведення до нього залізничного шляху. Знадобляться певні додаткові інвес-

тиції. Тому в економіці розрахуємо розмір інвестицій, витрати, пов’язані із до-

ставкою та переробкою вантажу, визначимо очікуваний дохід від реалізації ва-

нтажу та розрахуємо очікуваний прибуток. 

Необхідні інвестиції можливо розрахувати так, грн.: 

 

ск з еК К К К= + + ,     (3.5) 

 

де  Кск – інвестиції на будівництво нового складу, грн.; 

 Кз – інвестиції на реконструкцію залізничної під’їзної колії, грн.; 

 Ке – інвестиції на придбання електронавантажувача для нового складу, 

грн. 

 

Інвестиції на будівництво нового складу можливо розрахувати так, грн: 

 

    ск ск скК С S= ⋅ ,     (3.6) 

 

де  Сск – наявний грошовий еквівалент будівництва 1 м2 складської площі, 

грн; 

 Sск – потрібна площі нового складу (див. п. 2.4), м2. 

 

 4000 288 1152000скК = ⋅ = грн. 

 

Інвестиції на реконструкцію залізничної під’їзної колії можливо розра-

хувати так, грн: 
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    1з з з сп рК С L С С= ⋅ + + ,    (3.7) 

 

де  Сз1 – наявний грошовий еквівалент будівництва 1 погонного метру залі-

зничного шляху, грн; 

 Lз – необхідна довжина залізничного шляху (див. п. 2.5), м; 

 Ссп – наявний грошовий еквівалент одного стрілочного переводу 1/7 Р 

50, грн.; 

 Ср – наявний грошовий еквівалент робіт по укладанню стрілочного пе-

реводу, грн. 

 Інвестиції на реконструкцію залізничної під’їзної колії: 

 

 37850 58 250000 516000 2961300зК = ⋅ + + = грн. 

 

 Приблизна вартість нового електронавантажувача складає 300000 грн. 

 

 Потрібні загальні інвестиції: 

  

 1152000 2961300 300000 4413300К = + + = грн. 

 

Принцип розрахунку експлуатаційних витрат описаний в п. 3.1. 

Наявна заробітна платня робітникам при доставці вантажу у мішках: 

 

( )1,22 1 42,53 2080 1,35 1 54,33 2080 1,35 1 45,64 2080 1,35 488171З = ⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ⋅ =  

грн. 

 

Наявна заробітна платня робітникам при доставці вантажу у м’яких ко-

нтейнерах: 

 

( )1,22 1 42,53 2080 1,35 1 54,33 2080 1,35 331820З = ⋅ ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ⋅ = грн. 
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 Витрати на амортизаційні відрахування: 

 

А =
1152000·8

100 +
300000·24

100 = 164160 грн. 

 

Для переробки 960 т вантажу, який прибуває у мішках, електронаванта-

жувач повинен виконати 2134 цикли, щоб прийняти вантаж. Частина вантажу 

може реалізовуватися вроздріб. Приймемо за необхідне для навантаження ви-

конати ще 1067 циклів (половина від загальної кількості). Всього електрона-

вантажувач виконає 3201 цикл. Час циклу (див. п. 2.4.5) при обробці вантажу 

в мішках дорівнює 2,1 хв. Загальний час роботи електронавантажувача за рік 

складе 6722,1 хв ⁓ 112 год. Приймемо для розрахунку 120 год. 

Витрати на сплату електроенергії при доставці вантажу у мішках: 

 

Сэ =
300·48·120·1,1·4,4
8·0,75·0,8·1000 = 1743 грн. 

 

Для переробки 960 т вантажу, який прибуває у м’яких контейнерах, еле-

ктронавантажувач повинен виконати 1280 циклів, щоб прийняти вантаж і ще 

стільки ж, щоб його відвантажити. Всього електронавантажувач виконає 2560 

цикл. Час циклу (див. п. 2.4.5) при обробці вантажу в м’яких контейнерах до-

рівнює 1,9 хв. Загальний час роботи електронавантажувача за рік складе 4864 

хв ⁓ 81 год. Приймемо для розрахунку 90 год. 

 

Витрати на сплату електроенергії при доставці вантажу м’яких контей-

нерах: 

 

Сэ =
300·48·90·1,1·4,4
8·0,75·0,8·1000 = 1308 грн. 
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Вартість доставки одного вагону однакова для вантажу в мішках та 

м’яких контейнерах (див. п. 2.3) й складає 75999 грн (з урахуванням НДС). 

Річний вагонопотік при доставці 960 т вантажу на рік складе: 

- при доставці вантажу в мішках   – 66 вагонів; 

- при доставці вантажу в м’яких контейнерах  – 24 вагони. 

 

Грошовий еквівалент вартості доставки вантажу в мішках залізничним 

транспортом:  

 

66 75999 5015934достС = ⋅ = грн. 

 

Грошовий еквівалент вартості доставки вантажу в м’яких контейнерах 

залізничним транспортом:  

 

24 75999 1823976достС = ⋅ = грн. 

 

Вартість зберігання вантажу на складі залежить від строку зберігання. 

Припускаючи, що вантаж буде відвантажуватися зі складу рівномірно, строк 

зберігання 1 т вантажу складе половину строку між черговими поставками. 

Кількість діб між поставками за умови рівномірного надходження: 

при доставці вантажу в мішках:    365 / 66 = 5,5 діб. 

при доставці вантажу в м’яких контейнерах  365/24 = 15 діб. 

Строки зберігання: 

при доставці вантажу в мішках:    5,5 / 2 ⁓ 3 доби. 

при доставці вантажу в м’яких контейнерах  15/2 = 7,5 діб. 

Вартість зберігання 1 т вантажу варіюється в дуже значних межах й за-

лежить від виду вантажу, умов зберігання, територіального розташування 

складських площ, тощо. Приймемо для розрахунків вартість зберігання 1 т ва-

нтажу – 5 грн за добу. 
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 Грошовий еквівалент вартості зберігання вантажу в мішках: 

 

 5 960 3 14400збС = ⋅ ⋅ = грн. 

 

 Грошовий еквівалент вартості зберігання вантажу в м’яких контейнерах: 

 

 5 960 7,5 36000збС = ⋅ ⋅ = грн. 

 

Наявний розмір потрібних річних експлуатаційних витрат при надхо-

дженні вантажу в мішках: 

 

488171 164160 1743 5015934 14400 5684408С = + + + + = грн. 

 

Наявний розмір потрібних річних експлуатаційних витрат при надхо-

дженні вантажу в м’яких контейнерах: 

 

331820 164160 1308 1823976 36000 2357264С = + + + + = грн. 

 

ТОВ «ТехноТранс» домовилося про придбання 1 т вантажу у мішках за 

4500 грн, у м’яких контейнерах – 1700 грн. Планується реалізація 1 т вантажу 

в мішках за 18000 грн, у м’яких контейнерах – 12100 грн. 

 

Загальний дохід від реалізації вантажу в мішках: 

 

18000 960 17280000Д = ⋅ = грн. 

 

Загальний дохід від реалізації вантажу в м’яких контейнерах: 

 

12100 960 11616000Д = ⋅ = грн. 
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Якщо враховувати, що інвестиції повинні повернутися за один рік, при-

буток від реалізації вантажу складе: 

 

прибуток від реалізації вантажу в мішках: 

17280000 5684408 4413300 7182292П = − − = грн. 

прибуток від реалізації вантажу в м’яких контейнерах: 

11616000 2357264 4413300 4845436П = − − = грн. 

 

Отже, найліпшим варіантом є забудова нового складу, доставка на нього 

річного вантажопотоку в 960 т у мішках. 
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ВИСНОВКИ 

 

 

Предметом розгляду в дипломній роботі стало удосконалення організа-

ції залізничних перевезень в умовах ТОВ «ТехноТранс».  

Зібрано матеріал щодо наявних вантажопотоків ТОВ «ТехноТранс», які 

обслуговуються залізничним транспортом, проаналізована наявна організація 

цих перевезень.  

Ретельно розглянутий один із вантажопотоків, який підприємство пла-

нує освоїти – лузга гранульована. Він буде доставлятися залізничним транспо-

ртом транспортом.  

Розглянутий процес доставки вантажу. запропоновані дві транспортно-

технологічні схеми доставки вантажу у мішках та у м’яких контейнерах. 

Розглянута можливість використовувати наявні складські площі. Дове-

дено розрахунками, при якому вантажопотоці це можливо. В умовах освоєння 

більшого вантажопотоку запропоновано створення нового складу й реконст-

рукція залізничної під’їзної колії ТОВ «ТехноТранс». 

Виконані економічні розрахунки експлуатаційних витрат, очікуваного 

доходу та прибутку для різних вантажопотоків та варіантів доставки гранульо-

ваної лузги.  Найліпшим варіантом є освоєння більшого вантажопотоку, забу-

дова нового складу, реконструкція залізничної під’їзної колії та організація до-

ставки вантажу в мішках. 
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