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РОЗДІЛ 1.       АНАЛІЗ  СТАНУ  ТА  ПРОБЛЕМ  СТВОРЕННЯ

МУЛЬТИМОДАЛЬНИХ ТРАНСПОРТНО - ЛОГІСТИЧНИХ ЦЕНТРІВ
У  ТРАНСПОРТНИХ ВУЗЛАХ УКРАЇНИ  ТА  ЇХ  РОЛІ

В  СУЧАСНИХ УМОВАХ
1.1. Аналіз  стану  та  проблем  створення мультимодальних
транспортно- логістичних центрів  в Україні
В  Україні  в сучасних умовах функціонування ринкової економіки особливої актуальності набуває питання формування транспортно-логістичних центрів (ТЛЦ). Сьогодні вони виступають век​тором економічного розвитку, виникнення яких обумовлюється як потребами економіки окремої країни, так і постійними глобалізаційними зміна​ми. Логістичні центри надають повний комплекс логістичних послуг на рівні світових стандартів з метою збільшення вантажопотоків та покращення якості логістичного обслуговування, тим самим сприяють більш ефективній взаємодії залізничного з іншими видами транспорту [4, 13-15].

Донедавна в Україні ТЛЦ не виокремлювали як об’єкт логістичної інфраструктури та ототожнювали з розподільчим центром, професійними складськими площами, універсальними терміналами, що породжувало неповноту набору тих функцій, які б мали надаватися даними структурами. Проведений аналіз функціонування логістичних центрів в Україні говорить про повільний їх розвиток. Так, більшість з них зосереджена лише у Ки​ївській області, подекуди у містах Харкові, Оде​сі, Дніпрі. Недостатня забезпеченість країни логістичними центрами призводить до неефективного управління перебігом логістичних потоків. Це впливає на якість та вчасність процесу постачання; швидкість перетворення матеріального потоку; якісні характеристики логістичних операцій; швидкість товарообігу усередині країни; знижує ступінь вигод, які отримує споживач у вигляді послуг доданої вартості; спричиняє високі транспортні витрати та витрати, пов’язані зі зберіганням матеріальних ресурсів.

Проблеми фор​мування логістичних центрів у науковій літе​ратурі практично не розглядаються. Здебільшого розкривається лише питання їх створення. Наприклад, такі вчені, як В.І. Сергєєв [18], Є.В. Крикавський [10, 11] дослідили теоретичні та прикладні аспекти функціонування логістичних центрів. Науковці М.А. Винагородов, А.В. Мельников, С.О. Франк, М.О. Довба, О.І. Никифорук, О.М. Полякова присвятили свої роботи принципам створення логістичних центрів. Ю.М. Цвєтков, О.П. Кутах, М.В. Макаренко висвітлили проблему проектування та створення логістичних комплексів у концещії програми формування мережі логістичних центрів в системі міжнародних транспортних коридорів України [1, 21].

Тому, доцільним буде здійснити дослідження нега​тивних факторів, що впливають на формування мультимодальних логістичних центрів в Україні, провести їхню систематизацію та відобразити взаємозв’язок між ними.

З огляду на не​обхідність проведення систематизації факторів, що уповільнюють формування мультимодальних транспортно-логістичних цен​трів (далі — МЛЦ), слід зазначити, що остання дає змогу глибше зрозуміти їхню суть. Саме тому проведено класифікацію чинників за характе​ром їх виникнення та виділено три наступні групи: законодавчі, адміністративні та економічні, які, у свою чергу, поділено на фактори макро- та мікроекономічного характеру (див. рис. 1.1).
До першої групи факторів віднесено відсут​ність єдиного підходу до формування МЛЦ на території України. Сьогодні не існує жодного законодавчого акту, який регламентує та ске​ровує дії учасників процесу утворення МЛЦ, визначає форму МЛЦ та окреслює роль держави. Наприклад, у Німеччині модель  будівництва логістичних центрів характеризується силь​ною державною підтримкою на всіх рівнях та чітко визначеними джерелами інвестиційних коштів. Створені логістичні центри управ​ляються через наглядові органи, які ство​рюються різними компаніями - учасниками проекту. 
В Китаї логістичні центри містять в собі вільну економічну зону. Тут надання логістичних і фінансових послуг регулюється принциповими положеннями, що регламенту​ють перелік діяльності, форму власності, відповідність певним умовам, наявність досвіду діяльності у сфері міжнародної торгівлі, між​народних вантажних перевезень, обмежений термін дії тощо.
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Рисунок 1.1 - Фактори негативного впливу формування логістичних центрів

Дослідження тенденцій створення МЛЦ в Україні показало, що переважними девелоперами виступають приватні структури з інозем​ним капіталом. Так, серед них можна виділити компанії: ПАТ «Оріфлейм Україна» (шведська компанія), бельгійську компанію Ghelamko, ав​стрійську компанію GLD Invest Group, німецьку компанію DirectGroup Bertelsmenn, швейцарську компанію Nestle та інші.  Головним ініціатором будівництва логістичного центру повинен виступати приват​ний сектор економіки за підтримки державних органів влади. Обов’язки держави можна звес​ти до такого: 
· розробка нормативно-правових документів, які б регулювали питання будів​ництва МЛЦ на національному та регіональному рівнях; 
· створення комітету із питань логістики, у якому б працювали спеціалісти даної галузі; 
· часткове фінансування загальнодержавних ці​льових та науково-технічних програм розвитку логістичних центрів; 
· надання податкових пільг інвесторам, що зацікавлені у побудові МЛЦ; 
· пом’якшення вхідних бар’єрів для припливу іноземного капіталу.

Наступною проблемою у даному блоці висту​пає повільне вирішення питань уніфікації норм національного законодавства у сфері логісти​ки, узгодження його з європейськими нормами міжнародного права та технічними стандарта​ми. 

Тому існує необхідність в розробці законо​давчо-правової бази для індустрії логістики. Однак до її розробки треба підійти обережно, щоб не стримати розвиток цього сектору через введення обмежень, а закласти основи для його зростання. Уникнути стримування операційної гнучкості — це головна вимога до розробників відповідного законодавства. Основним завдан​ням має стати створення легітимних умов для роботи логістичних провайдерів та всієї інду​стрії логістики у повній відповідності до зако​нодавства України та світу.

Друга група факторів носить економічний характер. До макроекономічних чинників було віднесено:

· незадовільний стан ведення бізнесу. Цим можна пояснити невисокий ступінь присутності між​народних компаній на ринку України;

· низький рівень вкладення іноземних ін​вестицій у розвиток МЛЦ України. У кризовий і післякризовий періоди кількість інвесторів досить скоротилася, оскільки середній очіку​ваний термін окупності логістичного центру склав близько 10…12 років. А це змусило біль​шість логістичних операторів та девелоперів за​морозити будівництво даних об’єктів. Будівни​цтво нових проектів здійснюють лише за умови наперед підписаного договору з потенційними орендарями на всю або на велику частину при​міщення;

· незадовільний стан автошляхів. Цей фак​тор особливо впливає на процес формування МЛЦ, оскільки є одним із найважливіших при виборі їх місця знаходження. Місце розташу​вання МЛЦ переважно визначається на основі мережі автомобільних доріг, особливо автома​гістралей та кільцевих доріг, що пояснюється проведенням національних операцій з логіс​тики майже виключно при використанні авто​мобільного транспорту. Дані української ста​тистики говорять, що кожен рік як мінімум одну сімнадцяту доріг потрібно ремонтувати, тобто приблизно десять тисяч км. За остан​ні роки щорічно ремонтувалося не більше 5…7 тисяч км. Для того щоб наздогна​ти втрачене, необхідно реконструювати та мо​дернізувати втричі більше. Сьогодні ремонту потребує близько 80% трас. Дефіцит коштів призводить до економії на матеріалах, у результаті чого не витримуються технології до​рожнього ремонту та будівництва. Така си​туація у країні сповільнює рух проходження матеріалопотоків, призводить до збільшення часу проведення вантажу у дорозі, спричиняє підвищення ризиків втрати товару та знижує ефективність функціонування логістичного центру загалом;

· незадовільне проведення митних проце​дур, відстеження проходження товарів, забез​печення своєчасності доставок. За даними кри​теріями наша держава характеризується одним із найгірших результатів у своєму регіоні, що суттєво стримує процедуру формування МЛЦ. Адже вищенаведені показники характеризують одні із основних послуг, які надаються струк​турними підрозділами логістичного центру.

Підгрупу мікроекономічних чинників, що уповільнюють розвиток МЛЦ в Україні, склада​ють:

· низька якість складських приміщень (кла​си С та Б). Для сучасних операцій з логістики підходять склади класу А+ та А.   В Україні спо​стерігається надлишок об’єктів класу С-Б. Загальна їхня частка становить 70% пропозиції ринку, в той час як частка складів класу А менша у 5-11 разів порівняно зі столицями інших країн світу. Це пов’язано з тим, що у кінці 90-х років XX ст. на ринку оренди чи купівлі були запропоно​вані великі складські площі, які приваблювали своєю низькою вартістю та можливістю прово​дити будь-яке перепланування та модифікацію. Така ситуація не давала змоги розвивати високоякісні складські потужності класу А в осно​вному через низькі орендні/експлуатаційні ви​трати для класу Б-Б;

· висока вартість сховищ та високий рівень плати за зберігання у складських приміщен​нях. Наприклад, вартість складської оренди у Києві поступається лише таким містам, як Лондон і Гельсінкі; однаковою плата є у містах Осло і Барселона; дешевшою орендою є у місті Бухаресті, Софії, Дюссельдорфі, Таллінні, Ризі, Вільнюсі, Варшаві, Антверпені.

- нерозвиненість та неукомплектованість автоматичної системи складського обліку і звіт​ності. Визнано, що відносно дешева вартість землі та високі відсоткові ставки обмежують попит на більш складні та капіталомісткі сис​теми складування;

- низький рівень забезпечення мультимодальності перевезень. Головною проблемою для України є домінування малих транспортних та експедиторських організацій у великій кількос​ті. Їхні ресурси та досвід є доволі обмеженими — більшість із них оперує лише 2-5 транспорт​ними засобами. У контексті мультимодальних перевезень, національний сектор експедируван​ня вантажів просто подрібнений на більш ніж 2100 компаній, переважна кількість яких мають менше 10 співробітників, зайнятих митним оформленням від імені своїх небагатьох клієн​тів. У більшості цих організацій відсутні скла​ди, а надавані транспортні послуги є обмежени​ми. Цей фактор просто паралізує формування МЛЦ, оскільки унеможливлює його нормальне функціонування;

- локалізація МЛЦ за принципом вартості землі, який не враховує існуючий попит на логістичні послуги. Найбільш важливим параме​тром при виборі місцезнаходження МЛЦ є близь​кість до ринку, тобто до точок попиту. Зазвичай це визначається клієнтами. В ЄС будівництво потужності з логістики починається з попере​днього вивчення попиту. В Україні ж забудов​ники переважно керуються принципом вартості землі, і не зважають на фактор попиту. 
Так як основним об’єктом логістичного центру є склад, то в основі вибору місця побудови логістичного центру може стати потреба у складських пло​щах. Рівень попиту на складські об’єкти у окремих регіонах України до початку агресії  РФ проти України (2014 р) приведений в табл. 1.1.
Зрозуміло, що під час війни, особливо повномасштабної з 2022 р., попит на складські приміщення у центральних та південних областях України, не кажучи вже про східні, перемістився разом із релокованими підприємствами на захід країни [13]. Але деякі експерти не пророкують цьому регіону довготривалого ажіотажу, оскільки релокація – це вимушений крок. І, можливо, частина компаній повернуться до своїх регіонів.
Починаючи з 24 лютого у Києві та Київській області, за даними консалтингової компанії Colliers Ukraine, було знищено або пошкоджено близько 20% загальної пропозиції складської нерухомості, яка на початку 2022 року становила приблизно 2 млн кв. м. Також відомо про руйнування складських об'єктів у інших регіонах України. Проте комплексної статистики за масштабами ушкоджень наразі немає.

При цьому інтенсивність роботи складів України оцінюється у 30-40% від обсягів до початку повномасштабної агресії РФ. Це, зокрема, можна пояснити тим, що орендарі зменшують кількість продукції, яку вони зберігають.

Потреба у складських та логістичних приміщеннях під час війни змінилася залежно від регіону. Так, спостерігається тенденція зменшення попиту в областях, наближених до зони бойових дій на сході та півдні України, а також у центрі. На Київщині – стримані показники попиту.

Таблиця 1.1 - Попит на складські об’єкти у окремих 
регіонах України до початку агресії РФ
	Регіон
	Потреба у складських площах, кв. м
	Потреба у 
складських 
площах, %

	Донецька
	1781560
	9,8

	Дніпропетровська
	1340880
	7,4

	Харківська
	1101400
	6,1

	м. Київ
	1099920
	6,1

	Львівська
	1012520
	5,6

	Одеська
	951960
	5,2

	Луганська
	922840
	5,1

	АРК
	782600
	4,3

	Запорізька
	724360
	3,9

	Київська
	686360
	3,7

	Вінницька
	657400
	3,6

	Полтавська
	596680
	3,2

	Івано-Франківська
	551160
	3,0

	Хмельницька
	532320
	2,9

	Черкаська
	516640
	2,8

	Житомирська
	514560
	2,8

	Закарпатська
	496760
	2,8

	Миколаївська
	475520
	2,6

	Сумська
	468080
	2,6

	Рівненська
	460080
	2,5

	Чернігівська
	440480
	2,4

	Херсонська
	436760
	2,4

	Тернопільська
	434280
	2,4

	Волинська
	413560
	2,3

	Кіровоградська
	404560
	2,2

	Чернівецька
	360520
	1,9

	Всього
	18163760
	100


Щодо вакантності приміщень, то, за даними компанії Colliers Ukraine [13], до повномасштабної війни рівень вакантності на ринку складської нерухомості у Києві та Київській області становив 2%. Це історичний мінімум. Через військові дії 20% складських об'єктів у цьому регіоні зазнали руйнувань, пропозиція значно скоротилася. Але водночас зменшився попит. Навіть існуючі орендарі намагаються оптимізувати площі де це можливо.

Щодо ставок оренди лідерами серед міст за рівнем найвищої вартості приміщень у складській нерухомості до повномасштабної війни були Львів, Київ, Харків, Одеса, Дніпро. Пропоновані орендні ставки на складські приміщення класу А в Києві та області сягали $6 за кв. м/місяць (без урахування ПДВ). У травні 2022 року найбільші орендодавці у регіоні пропонували вільні складські приміщення за $5,5 за кв. м/місяць (без урахування ПДВ).

Наприклад, навесні у Львові через різке збільшення попиту орендні ставки, що запитуються, досягали $10 за кв. м/місяць (до війни – $6-7 за кв. м/місяць). Проте, вони фіксувалися на короткий час.

Оренда складів переважно прив'язана до іноземної валюти з 2018-2019 років, і нинішній курс ускладнює роботу як орендарів, так і орендодавців.

Якщо говорити про нові об'єкти, то в Києві, Одесі, Дніпрі та Харкові девелопери здебільшого заморозили будівництво.

Призупинення на київському ринку зумовлене, зокрема, зростанням вакантності складів, оскільки компанії-орендарі частково перевезли продукцію до західного регіону або зменшили обсяги зберігання. Якщо довоєнні товарні залишки трималися обсягом 2-3-месячного запасу, тепер це мінімальні резерви. Відповідно, попит на оренду зменшується, а вакантна площа в наявних об'єктах у київському регіоні збільшується.

Нині Львів – найактивніший регіон із погляду будівництва складських проектів. Там до кінця року може статися запуск нових черг складських комплексів. Орієнтовна площа майбутньої пропозиції близько 15-20 тис. м2.

Після подій 2014 року реалізація нових складських комплексів практично зупинилася: вартість будівництва, рівень орендних ставок та очікування девелоперів не збігалися. Проте з 2019 року, разом із зростанням ціни оренди, девелопмент нових проектів відновився. Обсяг запроваджених складських приміщень за 2020-2021 роки у Київській області перевищував сумарний обсяг запроваджених площ за 2015-2019 роки.

Найближчим часом девелопмент складських приміщень знову сповільниться. Адже деякі компанії ставлять будівництво на паузу, очікуючи на завершення активних бойових дій. Зростання вартості будівництва, а нині можна говорити про щонайменше 25%, теж не на користь нового девелопменту. Особливо це стосується проектів для відкритого ринку, тобто для оренди.

Третю групу факторів складають адміністра​тивні чинники, до яких належать:

· велика кількість встановлених податко​вих платежів;

· складна процедура отримання необхідних дозволів на будівництво.

Щодо великої кількості встановлених подат​кових платежів варто сказати, що, за офіційни​ми даними Світового банку, у 2013 році Україна була на 164 місці із 189 держав світу в рейтингу лег​кості сплати податків. Хоча останнім часом ситуація покращується. Так, за результатами рейтингу Doing Business 2020 р. Україна піднялася за рік на сім пунктів і займає вже 64-е місце серед 190 країн. У попередньому році таке підвищення відбулося на 5 позицій – (з 76 на 71 сходинку).
У 2012 році Україна посідала 184 місце зі 185 країн за складністю процедури отримання до​зволів на будівництво. З усіх субіндексів веден​ня бізнесу це був найгірший. Так, процес отри​мання дозволу в Україні вимагав проходження 20 процедур із загальною тривалістю 375 днів та вартістю у 1262,6% від середнього доходу на душу населення в країні. Вже у 2013 році Україна посіла 41 місце з 189 держав, підняв​шись за рік на 145 сходинок. Сьогодні процес отримання дозволу вимагає здійснення 10 про​цедур із загальною тривалістю 73 дні та вартіс​тю 607,1% від середнього доходу на душу на​селення в країні, що майже у 2 рази перевищує значення у Європі та центральній Азії (327,1). Ситуація тут також продовжує покращуватися. Так, у порівнянні, наприклад, з 2013 р. (137 місце), у 2019 р. Україна за цим показником займала вже 71 місце.
Усі вищенаведені фактори суттєво вплинули на формування логістичних центрів України. Сьогодні це структури, які володіють склад​ськими приміщеннями з під’їзними дорогами для вантажного транспорту та залізничними гілками, де є наявна зона митного контролю і адміністративно-офісний комплекс. Деякі з них володіють митно-ліцензійними складами та но​вітніми системами управління матеріальними потоками. Решта структурних частин, таких як центри технічного обслуговування рухомого складу транспорту, готельний комплекс із бло​ками громадського харчування, сервісного та побутового обслуговування, навчальний центр підготовки та перепідготовки персоналу та інші важливі структури, переважно відсутні. Це пояснюється тим, що МЛЦ споруджені лише для задоволення потреб іноземних виробників та операторів, які вийшли на український ринок і стикнулись із проблемою їх відсутності. Сучас​ні українські логістичні центри — це структу​ри, які зосереджені на інсорсингу, на противагу аутсорсингу, який лежить в основі ідеї створен​ня світових МЛЦ. А це призводить до зниження конкурентоспроможності національних підпри​ємств через зменшення прибутку, що пов’язано з зростанням надмірних витрат на утворення матеріальних запасів, нестачею інформації про становище на ринку збуту, конкурентів, вели​кими транспортними затратами. Сьогоднішні логістичні центри передбачають створення ви​годи у логістичних мережах на основі економії лише для окремої фірми, що зменшує корис​ність від їх функціонування для економіки за​галом.

1.2. Роль транспортно-логістичних центрів в сучасних 

логістичних технологіях транспортування
 
Розвиток економіки України передбачає передусім розвиток транспортної системи. Кабінет міністрів України розробляє нову систему логістики вантажних перевезень, де особлива увага надається підвищенню ролі річкового транспорту. В формуванні логістичної структури транспорту ключову роль відіграють транспортно-логістичні центри (ТЛЦ).

Аналіз наукових праць вітчизняних учених свідчить про те, що   створенню логістичних центрів приділена недостатня увага. До теперішнього часу не виявлено загальних методичних підходів й, головне, практичних методик щодо організації логістичних центрів. Аналізом  ролі логістичних центрів займалися Виноградов М.А., Левіков Г.А., Нікітін П.В., Нікіфоров В.С, Персіанов В.А., Полякова К.І., Смехов А.А., Терехова О.А., Трифанов В.Н., Тюрін В.А. та інші.

Динаміка  транспортно-логістичного сервісу в Україні показує, що все більшу роль в управлінні доставки вантажів в ланцюгу постачання товаровиробників та торгівельних компаній починають відігравати транспортно-розподільчі центри. Оператори перевезень все частіше використовують комбіновані логістичні технології (змішані, інтер- та мультимодальні перевезення) [27, 28]. Для рішення транспортних  та логістичних завдань створюються ТЛЦ, які займаються прогнозуванням вантажопотоків в певному географічному регіоні, вибирають оптимальний маршрут доставки, порівнюють альтернативні варіанти транспортування та організовують найбільш економічну та раціональну доставку вантажів.

Створення ТЛЦ повинно здійснюватись в три етапи:

- Перший етап - становлення. Задача першого етапу - визначення всіх учасників регіону обслуговування, ланцюгів постачань, тобто вирішення організаційно- функціональних питань формування ТЛЦ.

- Другий етап – розробка технології електронного документообігу, яка базується на основі вивчення бази даних ванатажопотоків та пов’язує всіх контрагентів транспортного процесу. При цьому основні зусилля направляються на розробку та впровадження нових інформаційних технологій забезпечення вантажопотоків та підтримку транспортно-логістичного сервісу [1, 5].

- Третій етап - стабільне обслуговування клієнтів та створення кінцевого логістичного продукту по будь-якій схемі доставки.

Основні завдання ТЛЦ:

1. Збільшення об’ємів передачі електронних документів, створення необхідних стандартів, визначення юридичного статусу електронних документів.   

2. Контроль доставки в дійсному режимі часу. Складування в традиційному розумінні перетворюється в систему накопичення інформації, яка охоплює весь ланцюг постачань, за яким здійснюється рух продукції( заводи, перевізники, термінали, склади і т. п.). Скорочення строків проходження та підвищення точності постачань потребують спеціалізованого контроля за доставкою вантажу. В світовій практиці існує декілька систем автоматизованої ідентифікації. До них відносяться добре відомі системи сканування штрих-кодів, чіпів, дескрипторних жетонів. Використання такої технології в діючих автоматизованих системах обробки транспортних документів митними органами, портами та залізницею дозволяє (за допомогою електронного підпису-ключа) виключити несанкціонований доступ до інформації та мати мінімум супроводжувальних паперових документів. 

Створення відомчих ТЛЦ не дозволяє в повному обсязі розвивати регіональний та загальнодержавний логістичний сервіс. При розробці єдиної транспортної політики крім безпосереднього збору інформації по всьому товарно-транспортному потоку необхідно вирішувати безліч супутніх проблем. До них відносяться збір та аналіз статистичних даних, ведення реєстрів фірм, які працюють в транспортному бізнесі, розробка інвестиційних програм, організація виставково-рекламної діяльності, підтримка контролюючих державних служб та інше. Всі ці проблеми впливають на роботу транспортних вузлів та коридорів. При створення ТЛЦ використовується принцип «загальної полки», на яку розміщують інформацію, доступну всім учасникам процесу в межах їх компетенції. Така інформація дозволяє створювати модель очікуваних вантажопотоків. Для прийняття оптимальних рішень по завантаженню транспортних комунікацій, використанню рухомого складу, терміналів, організації зворотного завантаження та оптимальній маршрутизації необхідно створювати моделі функціонування ТЛЦ, використовуючи єдиний інформаційний простір зони обслуговування.

Для підвищення ефективності роботи ТЛЦ та якості інформаційних, транспортних, складських та інших логістичних послуг, що надаються, необхідні заходи як загальнодержавного, так і локального характеру:

-  прийняти єдиний стандарт передачі інформації;

- розвивати сучасні навігаційні системи для ефективного моніторингу вантажно-транспортного потоку, включаючи супутникові;

-  створювати системи інформаційного супроводження перевезення вантажів з використанням сучасних мереж передачі даних, включаючи Інтернет;

-  розроблювати та впроваджувати системи EDI на основі міжнародних стандартів;

-   розвивати інформаційні сервісні системи транспортного бізнесу та споживачів логістичних послуг.

В основі ТЛЦ повинні бути закладені єдина мережа передачі даних, комплекс комп’ютерного обладнання та програмного забезпечення для обробки інформації, що надходить. Створення ТЛЦ на базі транспортного вузла призведе до наступних практичних результатів:

1. Розробка технології інформаційного обміну між всіма учасниками транспортного процесу спростить вирішення міжгалузевих та міжвідомчих проблем, покращить порядок перевалки, збереження та відправки вантажів, прискорить систему оформлення транзитних вантажів, а тим самим, збільшить привабливість даного транспортного вузла [14]. При забезпеченні даної групи задач з’явиться можливість надавати вантажовласникам наступні послуги:

-  інформація про експедиторів, що організовують доставку товарів;

- довідкову інформацію про операторів, маршрути, умови та вартість перевезень (транспортних та інших операцій);

-інформаційне забезпечення при заключенні договорів на експедирування, транспортні та інші операції, складові логістичного ланцюгу по доставці товарів від місць їх виробництва до місць споживання, в тому числі і внутрішніх торгових операцій;

-  необхідний сервіс для оптимізації засобів транспортування; погодження знижок та інших конфіденційних умов в договорах; оформлення необхідних заявок та дозволів, підтримка оперативного обміну електронними повідомленнями.

2. Надання державним контролюючим органам, а також експедитору, транспортному агентству, складу тимчасового зберігання, залізничному та автомобільному перевізнику оперативних даних для прийняття оптимальних рішень по контролю за вантажами, використанню складських площ, перевантажувальних та транспортних засобів при плануванні та здійсненні перевалки та перевезенні зовнішньо-торгівельних вантажів, що слідують у внутрішні регіони України через митний кордон України та у зворотному напрямку.

3. Забезпечення гарантованої доставки імпортних, експортних та транзитних вантажів, що слідують в контейнерах та напівпричепах при мультимодальному перевезенні морським, річковим, залізничним та автомобільним транспортом від митного кордону України до пункту призначення.

4. Зниження для вантажовласників  невиробничих витрат, які впливають на кінцеву вартість товарів для споживачів.

5. Збільшення доходів бюджетів усіх рівнів в результаті збільшення сум податкових надходжень  від діяльності порту, залізниці, терміналів та інших підприємств та організацій, функціонуючих на морському переході.

ВИСНОВКИ  ПО  РОЗДІЛУ  1

Проведений аналіз дає під​стави констатувати, що в Україні існує велика низка негативних факторів, що впливають на процес формування логістичних центрів та уповільнюють їхній розвиток загалом (навіть не зважаючи на ведення військових дій). Сьогод​ні доцільно приділити увагу створенню даних об’єктів логістики, активізувати роль держави у напрямку здійснення ряду економічних та за​конодавчих реформ, оскільки логістичні центри даватимуть поштовх сучасним процесам логістизації економічної діяльності підприємств. Вони забезпечуватимуть створення єдиного комерційно-правового режиму, комплексного розвитку інфраструктури країни, єдиного орга​нізаційно-технологічного принципу управління логістичними потоками, узгодження економіч​них інтересів вантажовідправників, вантажоотримувачів, перевізників та логістичних посе​редників.
ТЛЦ повинні стати основною складовою в логістичному ланцюгу руху вантажопотоків. Створення ТЛЦ в основних транспортних вузлах повинно бути першочерговим завданням в транспортно - логістичній політиці України.

РОЗДІЛ 3.   ПЕРЕВАГИ ОРГАНІЗАЦІЇ РОБОТИ ТРАНСПОРТНОГО ВУЗЛА  НА  ОСНОВІ  ТРАНСПОРТНО - ЛОГІСТИЧНОГО  ЦЕНТРУ

3.1 Аналіз соціально-економічних ефектів розвитку

системи транспортно-логістичних центрів в Україні

Важлива роль транспортно-логістичних центрів (ТЛЦ), в першу чергу – мультимодальних, в організації руху товару визначається їх впливом на ефективність цього процесу. Причому аналіз показує, що ефекти від створення ТЛЦ проявляються у різних суб'єктів економічних відносин.

Ефективність здійснення мультимодального перевезення для оператора та вантажовласника складається з безлічі факторів, найважливішим з яких є рівень розвитку та ефективність використання логістики товароруху.

Одна з причин поширення мультимодальних перевезень в логістиці - це істотне зниження собівартості транспортування при комбінуванні декількох видів транспорту.

Разом з тим, розвитку мультимодальних перевезень насамперед у міжнародному сполученні через територію України перешкоджає недостатній рівень взаємодії організацій, що представляють різні види транспорту, у транспортних вузлах та відсутність системи логістичних центрів, що забезпечують належний рівень такої взаємодії.

Велике значення для розвитку контейнерних інтер/мультимодальних перевезень має Митна конвенція про міжнародне перевезення вантажів із застосуванням книжки МДП – Міжнародні дорожні перевезення (TIR). Остання редакція цієї конвенції була прийнята Європейською економічною комісією ООН у 1975 р. і набула чинності 20 березня 1978 р. Конвенція поширюється не лише на автомобільні, а й на інтер/мультимодальні перевезення з використанням морського, річкового чи залізничного транспорту за умови, що хоча б одна з ділянок доставки вантажу виконується автотранспортом. Наразі до конвенції приєдналося майже 50 держав, у тому числі всі країни Європи та України, частина країн Північної Африки, Близького та Середнього Сходу, а також США, Канада, Чилі та Уругвай.

Разом з тим, серед факторів, що перешкоджають розвитку мультимодальних перевезень, найважливішим є значний час проведення формальних митних процедур, що призводить у ряді випадків до незапланованих простоїв, затримок, додаткових витрат.

Вирішенню цих проблем сприятиме створення мережі мультимодальних ТЛЦ на території України.

Зниження логістичних витрат при впровадженні інтер/мультимодальних перевезень з використанням логістичних центів морських портів обумовлено такими факторами:

• більш тісною взаємодією з митницею у ТЛЦ, що приведе до скорочення непродуктивних простоїв флоту у портах, передусім рахунок попереднього декларування імпортних вантажів;

• узгодженням часу роботи порту, митниці та організацій інших видів транспорту;

• виключенням повторних митних оглядів судів при заході у другий вітчизняний морський порт;

• прискоренням проходження експортно-імпортних та транзитних вантажів через морські порти, скороченням обсягів залежалих вантажів, що знизить потреби у складських площах і призведе до збільшення пропускної спроможності перевантажувальних комплексів [23].

Таке прискорення досягається за експортними вантажами за рахунок:

• зміни умов продажу вантажу з переходом прав власності в морському порту (СІФ, ФОБ тощо) на інші умови продажу або перепродаж вантажу в дорозі. При цьому експортні вантажі не затримуватимуться в портах через очікування підтвердження банком оплати товару покупцем;

• супроводу українських експортних вантажів «наскрізними» коносаментами, коли основний обсяг операцій митного оформлення здійснюється на внутрішній митниці, а через припортову митницю вантажі слідують за спрощеною процедурою митного контролю, і в першу чергу з митною пломбою в укрупнених вантажних місцях - пакетах, блок -пакетах, контейнерах, трейлерах або у критих вагонах (у поромному сполученні).
За імпортними вантажами прискорення досягається за рахунок:

• супровід імпортних вантажів наскрізними коносаментами до зручної для одержувача внутрішньої митниці, коли в морському порту виконується лише первинне декларування вантажу та його пропуск за спрощеною процедурою, а сплата ввізного мита та повне розмитнення вантажу переноситься на обрану одержувачем внутрішню митницю;

• транспортування імпортних вантажів у прямому змішаному сполученні, одержувача яких в Україні не відшукує порт та митниця (до моменту початку вивантаження судна), а сплата збору за декларування такого вантажу автоматично переходить до оператора інтер/мультимодальних перевезень (ОІМП);

• спрощення оформлення процедур внутрішнього митного транзиту імпортних вантажів не в прямому сполученні до зручної для одержувача митниці та передачі їх на суміжний вид транспорту під режимом митного перевізника.

Використання змішаних (комбінованих, інтер/мультимодальних) способів транспортування часто обумовлено структурою логістичних каналів, коли, наприклад, відправка великих партій продукції проводиться із заводу-виробника на оптову базу залізничним транспортом (з метою максимального зниження витрат), а розвезення з оптової бази до пунктів роздрібної торгівлі здійснюється автомобільним транспортом.

Ефективність інтер- та мультимодальних перевезень для оператора складається з експедиторської комісії, включеної до тарифу, та контрактної знижки, яку він отримує з базисних ставок від фактичних перевізників, термінальних компаній та інших логістичних посередників як великий клієнт – відправник вантажів.

Інтер/мультимодальне перевезення має ряд переваг не тільки для операторів, а й для відправників вантажу:

• Оператор інтер/мультимодального перевезення (ОІМП), як правило, залишає собі лише частину різниці між базовою ставкою тарифу та тією ставкою, яку він отримує від інших логістичних посередників як великий клієнт. Поділення економії транспортних витрат між ОІМП та відправником вигідно обом сторонам. Крім того, клієнт звільняється від необхідності вести фінансові розрахунки з будь-ким, крім ОІМП.

• Оскільки договори з усіма логістичними посередниками ОІМП підписує тільки від свого імені, то клієнту вже не потрібно вступати в юридичні відносини з великою кількістю учасників перевезення. У разі втрати чи шкоди вантажу клієнт адресує свій позов лише до ОІМП.

• Більшість банків світу приймають інтер/мультимодальний коносамент як товарно-розпорядчий документ. Продавець, завантаживши товар зі складу на автотранспорт, залізничні вагони або судно, надані ОІМП, або здавши товар на термінал ОІМП, отримує від нього інтер/мультимодальний коносамент і, пред'явивши цей коносамент банку, відкрити акредитив, тобто. одержати належну йому за торговим контрактом ціну товару. Таким чином експортеру забезпечується прискорене отримання доходу від продажу товару. Покупець, отримавши інтер/мультимодальний коносамент, може розпоряджатися товаром задовго до завантаження морське судно.

• ОІМП забезпечує вантажовласника регулярною інформацією про рух вантажу.

• ОІМП скорочує простої вантажів у пунктах перевалки та організує доставку строго за графіком (технологія «точно в строк»), що прискорює обіг основних фондів та скорочує витрати на зберігання товарів.

Інтер/мультимодальні перевезення дозволяють доставляти в контейнерах дрібні партії вантажу (завдяки умовам LCL/FCL та LCL/LCL (LCL - less container load). Відповідно скорочується вартість перевезення та перевалки вантажу (порівняно з доставкою окремими місцями) та підвищується його збереження.

Проаналізуємо докладніше соціально-економічні та геополітичні ефекти від розвитку системи мультимодальних ТЛЦ.

1. Зміцнення економічних зв'язків між регіонами України.

ТЛЦ стануть одним із найважливіших елементів модернізованої транспортної інфраструктури України і в цій якості сприятимуть розвитку міжрегіональних транспортних зв'язків на території всієї України. Їхні зони впливу охоплюють всю територію країни. У цих зонах впливу створюватимуться та розвиватимуться мультимодальні транспортні вузли регіонального значення, які взаємодіятимуть із ТЛЦ. При цьому зміцнюватимуться економічні зв'язки регіонів один з одним як у великих економічних районах, так і між цими економічними районами.

Слід розуміти, що дані зв'язки носитимуть не лише вузькотранспортний характер. Розвиток транспортних зв'язків сприятиме загалом розвитку міжрегіональних економічних зв'язків. Буде розвиватися економічна кооперація регіонів України. Наявність стабільних, налагоджених транспортних зв'язків означає можливість для раціонального розподілу виробництва тих чи інших товарів, обладнання, комплектуючих та матеріалів між регіонами, а потім їх оперативну доставку у необхідному напрямку для потреб інших регіонів, тобто уможливлюють економічну спеціалізацію регіонів та кооперацію окремих підприємств у різних регіонах.

2. Підвищення політичної цілісності нашої країни

Стійкі транспортні зв'язки сприяють зміцненню єдиного економічного та політичного простору України. ТЛЦ державного значення відіграватиме важливу роль для свого економічного району, регіону, водночас найбільшого ефекту він може досягти лише у взаємодії з іншими ТЛЦ державного значення при здійсненні мультимодальних перевезень. Зрештою, це сприятиме зміцненню цілісності України. Відсутність координації та зв'язків ТЛЦ один з одним, роз'єднаність або, більше того, створення будь-яких бар'єрів між ними не тільки не покращить становище того чи іншого великого ТЛЦ, а й суттєво знизить ефективність його роботи та привабливість для іноземних перевізників, для припливу міжнародних вантажів, зокрема і транзитних. Тим самим розвиток системи ТЛЦ на території України та створення між ними ефективних транспортних зв'язків є одним із факторів, що забезпечують стійкий розвиток України як єдиної цілісної держави.

3. Розвиток промисловості районів тяжіння ТЛЦ

ТЛЦ будуть точками економічного зростання. Як показує досвід подолання криз за кордоном, вихід із кризи, інтенсифікація економіки, як правило, починається з розвитку транспорту. Транспортний комплекс, у тому числі будівництво автомобільних доріг та залізниць, з повним правом можна назвати локомотивом, що виводить країну з економічного спаду. Наприклад, саме будівництво доріг, розвиток автомобільної промисловості стало одним із вирішальних факторів щодо виведення США зі смуги економічної кризи 30-х рр. США. минулого століття, так званою "Великою депресією". Крім того, розвиток ТЛЦ сприятиме розвитку промисловості в районах тяжіння цих центрів, розвитку їх і як сервісних інформаційно-телекомунікаційних вузлів.

4. Підвищення політичної ролі України у світі

Вантажооборот ТЛЦ складається з трьох складових:

• внутрішньодержавні вантажі,

• експортні та імпортні вантажі,

• міжнародні транзитні вантажі.

При цьому останні відіграють особливу роль не лише для економіки України, дозволяючи отримати значні кошти від їхнього перевезення територією країни. Ці кошти розподіляються між бізнесом, що спрямовує їх на свій розвиток, і державою, яка використовує їх для підвищення своєї політичної ролі. Якщо обсяг перевезення експортних та імпортних вантажів визначається розвитком економіки країни в цілому, її потребами в іноземних товарах та матеріалах, конкурентоспроможністю на світовому ринку вітчизняної продукції, затребуваністю вітчизняних ресурсів, то можливості міжнародного транзиту майже повністю залежать від транспортної системи країни, її ефективності, відповідності світовим стандартам, привабливості для вантажовідправників та вантажоодержувачів. Розвиток конкурентоспроможної транспортної системи, здатної здійснювати швидку та якісну доставку у необхідному напрямку міжнародних транзитних вантажів, дозволить Україні суттєво посилити свої позиції на світовій політичній арені. Україна є сухопутним транспортним мостом між країнами Європи та країнами Кавказу та Азії. Україна здатна у досить короткий термін створити систему ТЛЦ від Балтики до Чорного моря, яка суттєво підвищить конкурентоспроможність нашої країни на ринку євроазіатського транзиту. Це буде дуже вагомий аргумент на користь українських маршрутів.

В Україні ТЛЦ існуватимуть у рамках однієї держави. Тут можливий високий ступінь уніфікації, єдина система інформаційного та телекомунікаційного супроводу та стеження за вантажами, відсутність митних та прикордонних бар'єрів, робота єдиного оператора легша, інформація більш оперативна. Наявність системи ТЛЦ дозволить створити стабільні та регулярні графіки руху прискорених вантажних маршрутів, у тому числі контейнерних.

5. Стимулювання зовнішньоекономічних зв'язків

ТЛЦ відіграють велику роль при організації експортно-імпортних перевезень. Як ми вже зазначали, експорт та імпорт значною мірою залежить від економіки держави, водночас наявність стійких транспортних зв'язків та зручних маршрутів здатні активізувати певною мірою експорт та імпорт. Значною мірою експортно - імпортні перевезення концентруватимуться у ТЛЦ. У свою чергу, розвиток експортно-імпортних перевезень стимулюватиме і розвиток ТЛЦ, оскільки експортерам та імпортерам вигідно мати справу при транспортуванні вантажів зі стійкими маршрутами, з одними й тими самими операторами мультимодальних перевезень, одними й тими самими складами та терміналами. Їм важливо мати інформацію про те, де складується їхній вантаж, як він транспортується. Експортерам та імпортерам важливо, щоб їхній вантаж був доставлений якісно та в строк, щоб при цьому транспортні витрати були мінімальними, а це якраз і дозволяють досягти ТЛЦ. При цьому ТЛЦ залучатимуть до зони свого впливу та певні території інших держав. Іноземні експортери та імпортери, іноземні перевізники орієнтуватимуться на той чи інший український ТЛЦ. Це призведе до зростання не лише транспортних зв'язків, а й до створення стійких економічних взаємозв'язків між ТЛЦ України та транспортними, промисловими, торговими центрами інших країн. ТЛЦ певною мірою стимулюватимуть зовнішню торгівлю України. Наявність стійких транспортних зв'язків з іншими державами та зростання експортно-імпортних перевезень сприятиме зростанню політичної ролі як самих українських мультимодальних транспортних вузлів, так і України загалом, її інтеграції до світової економічної системи.

Побудова ТЛЦ, насамперед загальнодержавного значення, експортно-імпортних перевезень та міжнародних транзитних перевезень означає, що ТЛЦ перетворяться на транспортні центри міжнародного значення.

Отже, можна сміливо сказати, що створення вітчизняної системи ТЛЦ принесе суттєві вигоди як транспортним і логістичним компаніям, так і відправникам вантажу та вантажоодержувачам, і, зрештою, сприятиме економічній та політичній інтеграції України, зростанню її ролі та авторитету у світі.

3.2. Перспективи інноваційного розвитку залізничного 

транспорту на основі інтелектуальних технологій

Сучасний залізничний транспорт України є складною виробничо-господарською системою, яка повинна забезпечувати життєдіяльність усіх галузей економіки. В наш час залізничний транспорт є провідною галуззю у дорожньо-транспортному комплексі України, що забезпечує 82% вантажних та майже 50% пасажирських перевезень, що здійснюються всіма видами транспорту. За обсягами вантажних перевезень залізниці України посідають четверте місце на Євразійському континенті, поступаючись лише залізницям Китаю, Росії та Індії. Вантажонапруженість українських залізниць (річний обсяг перевезень на 1 км) у 3-5 разів перевищує відповідний показник розвинених європейських країн.

Територією України проходять 3 залізничні транспортні коридори - №№ 3, 5, 9. Через українські порти Ізмаїл і Рені здійснюється взаємодія з пан’європейським коридором №7, який проходить річкою Дунай. Сьогодні протяжність національної мережі залізничних транзитних коридорів в Україні складає 3162 км. Це головним чином двоколійні електрифіковані, обладнані автоблокуванням магістралі, що характеризуються високим рівнем використання технічних засобів. Крім того розвиваються перевезення МТК ТРАСЕКА (Європа — Кавказ — Азія) [1].

Проте, за всіх цих вигод, залізницям України доводиться стикатися з низкою проблем. Так, технічне та технологічне відставання Українських залізниць від залізничного транспорту розвинених країн світу не є секретом. Хоча Україна має високий науково-технічний потенціал, питання ефективного використання розробок, впровадження ресурсозберігаючих технологій є невирішеним, до того ж результати роботи НДДКР ізольовані від виробничих систем, що суттєво знижує конкурентоспроможність залізничного транспорту на вітчизняному та міжнародному ринку.

Необхідно також наголосити, що сучасний залізничний транспорт відноситься до розряду надзвичайно складних технічних та організаційних систем, управління якими в даний час практично неможливе в рамках традиційних підходів, що склалися раніше. Складність транспортної інфраструктури та її об'єктів (залізничні вузли, станції, транспортні коридори тощо) принципово виключає можливість роботи у повністю автоматичному режимі. Іншими словами, ефективно керувати такою системою лише із залученням класичних методів вирішення складних завдань математичного моделювання неможливо, потрібен пошук та розробка нових підходів.

У зв'язку з зазначеним актуалізується питання інноваційного розвитку залізничного транспорту України, стратегічною метою якого є якісна трансформація техніко-технологічного рівня виробництва та організаційно-управлінської системи галузі відповідно до внутрішніх та зовнішніх умов функціонування.

Наразі забезпечення стабільного розвитку залізничного транспорту вважається можливим при широмасштабному впровадженні інновацій, серед яких особливе місце займають інтелектуальні технології. Останні розглядаються як засоби вирішення низки проблем галузі, таких як неприйнятний рівень людських втрат в результаті транспортних подій, затримки обороту пасажирів і вантажів, недостатньо висока продуктивність транспортної системи, зростання споживання енергоресурсів, негативний вплив на оточуюче середовище та інші.

Комплекс інтелектуальних технологій дозволяє сформувати на залізничному транспорті інтелектуальні транспортні системи.

Метою створення залізничних інтелектуальних транспортних систем є зниження транспортних втрат населення і транспортних витрат у сфері економіки, бізнесу і послуг, інтенсифікація економічних і соціальних процесів, підвищення безпеки руху, поліпшення екологічної обстановки, зниження негативного впливу людського чинника на якість управління, збільшення привабливості залізничного транспорту для пасажирів і вантажовласників.

Досягнення цієї мети припускає рішення великого числа задач. До них, зокрема, відносяться [1]:

- підвищення ефективності використовування існуючої мережі залізниць шляхом більш рівномірного розподілу залізничного рухомого складу в часі та просторі;

- підвищення технологічної, інформаційної і соціальної складових безпеки руху;

- отримання необхідної інформації для ухвалення оперативних і стратегічних рішень на основі моделювання і оцінки впливу на транспортну систему нових і модернізованих транспортних об'єктів;

- формування схеми оперативного реагування транспортних служб, що дозволяє швидко вживати заходів при виникненні аварійних ситуацій, несприятливих погодних умовах і т.п.;

- створення систем моніторингу транспортної інфраструктури і умов руху, що дозволяють в реальному масштабі часу оцінювати стан транспортної системи і прогнозувати її зміну.

Можна виділити наступні пріоритетні напрями розвитку інтелектуального залізничного транспорту: створення інтелектуального потягу, інтелектуального локомотива, інтелектуальної вантажної станції, інтелектуальної системи диспетчерського управління рухом потягів. На порядку денному стоять також задачі створення інтелектуальних транспортних вузлів, вокзалів і ситуаційних центрів як системоорганізуючого компоненту підготовки і ухвалення управлінських рішень. При цьому основну увагу надається підвищенню ефективності рішення задач виробничої діяльності залізничного транспорту при неухильному виконанні вимог по забезпеченню безпеки.

Так, інтелектуальний потяг - це потяг з вбудованою системою автоведення і самодіагностики, створення якого нерозривний зв'язано: з розвитком автоматизованих центрів управління і розширенням функцій диспетчерської централізації, особливо для ліній швидкісного і високошвидкісного руху; впровадженням комп'ютерних систем управління на станціях в ув'язці з цифровим радіоканалом; упровадженням систем інтервального регулювання руху потягів із застосуванням супутникової навігації і цифрового радіоканалу; впровадженням комплексних пристроїв діагностики на межах маршрутів; забезпеченням відповідності систем управління і систем безпеки міжнародним стандартам.

Інтелектуальний локомотив – це локомотив, апаратно-програмні засоби якого повинні забезпечувати: інтероперабельність за рахунок сумісності команд, що передаються з центру управління, з іншого локомотива або вагону управління через систему радіозв'язку; отримання відомостей про введення або відміну обмежень швидкості руху, правильності положення стрілочних переводів по шляху проходження, вільності шляху, переїздів; можливість передачі технічним службам в режимі реального часу відомостей про фактичний стан устаткування локомотива і вагонів потягу під час його руху на основі даних засобів дистанційного моніторингу і бортової діагностики із збереженням всіх параметрів в стандартних блоках пам'яті.

Інтелектуальна станція або транспортний вузол – станція або вузол, системи управління і безпеки яких відповідають вимогам міжнародних стандартів. Апаратно-програмні засоби систем управління інтелектуальної станції або вузла повинні забезпечувати: 

· безпеку руху при маневровій роботі; 

· безпека праці працівників станції або вузла; 

· швидкісний режим маневрової роботи; 

· маневрові переміщення.

Інтелектуальний вокзал - вокзал, сукупність апаратно-програмних засобів

управління якого дозволяє максимально збільшити ефективність роботи будівлі і прилеглої інфраструктури, при цьому всі технічні, технологічні і організаційні процеси відбуваються з мінімальною участю людини.

Реалізація вказаних пріоритетних напрямів має здійснюється в контексті із створенням найважливіших інфраструктурних компонентів інтелектуального залізничного транспорту, до яких відносяться [5]:

- єдиний інформаційний простір залізничного транспорту з обов'язковою наявністю єдиної високоточної координатної системи і цифрової геопідоснови, побудованої з використанням глобальних супутникових навігаційних систем GPS і забезпеченням інформаційного захисту;

- системи цифрового радіозв'язку зі всіма об'єктами рухомого складу і залізничної транспортної інфраструктури;

- системи контролю місцеположення вагонів, локомотивів і експлуатаційного персоналу з їх автоматичною ідентифікацією, побудовані на принципах комплексування наземних систем RFID (Radio-frequency identification – радіочастотна ідентифікація) і супутникового позиціонування на основі GPS;

- системи діагностики і прогнозного контролю стану вагонів і локомотивів на ходу потяга;

- системи ситуаційного контролю і прогнозування критичних ситуацій у складі ситуаційних центрів;

- інтелектуальні системи управління експлуатаційною роботою.

В теоретичному плані до теперішнього часу відсутнє єдине уявлення про те, що таке інтелектуальні транспортні системи. В багатьох публікаціях і виступах вони в тому або іншому ступені ототожнюються із звичайними автоматизованими транспортними системами.

Важливою особливістю інтелектуальних транспортних систем, що дозволяє виділити такі системи в окремий клас і навіть в окремий напрям досліджень в залізничній науці, є формальний логіко-математичний інструментарій, що використовується для вирішення задач з позицій загальносистемного підходу до аналізу і залізничному транспорті [5].

Так, в останні десятиріччя ведуться активна розробка і дослідження формальних методів роботи з невизначеними даними. До останнього часу основним апаратом обліку невизначеності була теорія ймовірності. Проте пов'язані з нею аксіоматичні обмеження не дозволяють адекватно застосовувати підходи ймовірності до рішення багатьох важливих задач, в яких невизначеність має іншу природу або властивості. Тому в даний час разом з теорією вірогідності з її розвинутим математичним апаратом активно досліджуються нові теоретичні підходи до опису невизначеності і неповноти інформації. Тут перш за все слід згадати теорії Демпстера - Шейфера, можливостей, інтервальних середніх, монотонних заходів. Вказані теорії мають менш жорстку аксіоматику, що дозволяє разом з частотною інтерпретацією подій описувати події, невизначеність яких може носити суб'єктивний характер (наприклад, вірогідність визначається числом, що відображає суб'єктивний ступінь довір'я до події), або при яких число спостережуваних реалізацій не дозволяє одержувати достовірні висновки в статистичному значенні.

Важливим напрямом, який може мати реальне практичне застосування в залізничній галузі при створенні інтелектуальних транспортних систем є розробка експертних систем, тобто комп'ютерних програм, здатних повністю або частково замінити фахівця-експерта в деякій, як правило, достатньо вузькій проблемній області [5]. Експертні системи функціонують в основному разом з базами знань, що є сукупністю фактів і правил логічного висновку у вибраній наочній області діяльності. Це і дозволяє в цілому моделювати поведінку досвідчених фахівців в певній області знань з використанням процедур логічного висновку і ухвалення рішень.

Одним з багатообіцяючих підходів на шляху створення інтелектуальних систем може стати залучення ідей ситуаційного управління як загальносистемного підходу, заснованого на формальних методах теоретичного штучного інтелекту - логіко-лінгвістичних моделях, моделях технічних систем, що навчаються, при побудові процедур управління по поточних ситуаціях, дедуктивних систем для побудови багатокрокових рішень і т.п.

Таким чином, проблема інноваційного розвитку залізничного транспорту на основі інтелектуальних технологій залишається не вирішеною як у теоретичному так і практичному плані. Проте її вирішення є надзвичайно актуальним, так як дозволить підвищити ефективність залізничних послуг, зробити їх більш прозорими, скоротити витрати на управління, досягти конкурентних переваг залізниць над іншими видами транспорту.

3.3 Тенденції розвитку мережі транспортно-логістичних 

центрів в Україні

Враховуючи значну протяжність України, її адміністративно-територіальний устрій, наявність розгалуженої мережі транспортних комунікацій, необхідність забезпечення великих обсягів перевезень вантажів та вантажопереробки, а також транспортно-логістичного сервісу, що відповідає міжнародним стандартам, у першій чверті XXI століття на території України потрібно сформувати, за попередньою оцінки декілька десятків ТЛЦ різного рівня.

У великих мультимодальних вузлах державного рівня, таких як Київський, Львівський, Дніпровський, Донецький, Одеський та Харківський транспортні вузли, доцільно створення мережі регіональних та логістичних центрів, об'єднаних у регіональні логістичні транспортно-розподільчі системи на основі формування єдиної системи організаційно-економічного, інформаційного та нормативно-правового забезпечення управління системою вантажо- та товароруху.

Реалізація програми формування мультимодальних ТЛЦ вимагатиме значних інвестицій, але забезпечить при цьому високу комерційну, бюджетну та економічну ефективність.

Одним із великих джерел доходів України, а також її регіонів може стати використання вигод їхнього економіко-географічного положення між центрами світогосподарської системи, що бурхливо розвиваються: Європейським Союзом і країнами Азії.

У новостворених мультимодальних транспортних вузлах потрібно створення логістичних транспортно-розподільчих центрів, що забезпечують вантажопереробку та необхідний рівень транспортно-логістичного сервісу.

Важливу роль у реалізації транспортного потенціалу України відіграє довгострокове стратегічне планування розвитку транспортного комплексу. Наразі прийнято Національну транспортну стратегію України на період до 2030 року [21]. У рамках стратегії стоять завдання розвитку великих транспортних вузлів, логістичних товаророзподільних центрів, сухих портів та терміналів на основних напрямках перевезень та на стиках між видами транспорту, забезпечення їх єдиної технологічної сумісності. Стратегією передбачається:

- розвиток інфраструктури морських портів із забезпеченням їхньої технологічної сумісності із залізничною та автодорожньою інфраструктурою;

- розвиток та модернізація річкових портів на напрямках зростання вантажопотоків;

- створення інтегрованої системи логістичних центрів, як основи сучасної товаропровідної мережі;

- створення та розвиток термінально-логістичних центрів на перетині найбільших водних та наземних магістралей;

- будівництво аванпортів великих морських портів для перевалки вантажів, що тяжіють до внутрішніх водних шляхів, на річковий транспорт;

-  розвиток мережі контейнерних терміналів задля забезпечення технологій контейнерних перевезень як у країні, і у зовнішньоторговельної діяльності;

- розвиток  інфраструктури  аеропортів регіонального та  місцевого значення.

Реалізація цих заходів забезпечується за рахунок виконання наступних заходів:

- на залізничному транспорті – розвитку великих залізничних вузлів та будівництва їх обходів, а також створення мережі транспортно-логістичних центрів та «сухих» портів;

- на морському транспорті - реконструкції існуючих та будівництва нових перевантажувальних комплексів у портах морських басейнів;

- на внутрішньому водному транспорті - розвитку портової інфраструктури та створення транспортно-логістичних комплексів на перетині найбільших водних та наземних магістралей;

- на повітряному транспорті – реконструкції та розвитку регіональних та місцевих аеропортів.

На стиках між видами транспорту передбачається створення інтегрованої системи логістичних центрів як основи сучасної товаропровідної мережі.

Системне вирішення поставленого завдання передбачає розвиток транспортних вузлів та транспортно-логістичних центрів не тільки в місцях існуючої концентрації вантажопотоків, а й у вузлах оптимізованої мережі руху товарів, що включає нові транспортні зв'язки. Формування такої мережі має бути забезпечене з урахуванням транспортно-економічного балансу.

Створення в зонах тяжіння до української частини МТК мережі ТЛЦ та формування на їх основі регіональних та міжрегіональних логістичних транспортно-розподільчих систем, поряд із забезпеченням високої ефективності в системі вантажо- та товароруху, супроводжується значним мультиплікативним ефектом, який виявлятиметься в інших галузях економіки регіону та країни: у будівельному комплексі; у сфері оптової та зовнішньої торгівлі; банківського та виробничо-технічного обслуговування; виробництві обладнання для терміналів, контейнерів та рухомого складу; розвитку регіональних ринків товарів та послуг; інформаційних і телекомунікаційних систем і, зрештою, - збільшення валового внутрішнього продукту країни [13].

ВИСНОВКИ ПО РОЗДІЛУ 3

Сформульовано методичні основи покращення взаємодії залізниць з іншими видами транспорту з урахуванням функціонування мультимодального транспортно -логістичного центру (ТЛЦ). Досліджено ознаки, організаційну структуру та бізнес-процеси ТЛЦ, проаналізовано та інвестиційні складові етапи будівництва інфраструктури ТЛЦ.

Проаналізовано джерела підвищення ефективності керування транспортним вузлом під час створення логістичного центру. Логістичний центр забезпечує зниження витрат при мультимодальних перевезеннях з допомогою поліпшення взаємодії з митницею (скорочення непродуктивних простоїв флоту у російських портах; погодження робочого дня виконання робіт портом і митницею; виключення повторних митних оглядів судів під час заходу на другий російський морський порт). Крім того, ТЛЦ забезпечує прискорення проходження експортно-імпортних та транзитних вантажів через морські порти, скорочення обсягів залежалих вантажів, що знизить потреби у складських площах та призведе до збільшення пропускної спроможності перевантажувальних комплексів.

Виявлено соціально-економічні ефекти від створення мережі логістичних центрів з урахуванням транспортних вузлів. При цьому підвищується стійкість транспортних зв'язків, інтеграція регіонів України між собою та інтеграція країни загалом у світовий ринок, стимулювання зовнішньої торгівлі. ТЛЦ мають стати точками економічного зростання, стабілізації економіки країни, джерелом нових робочих місць. Зрештою, результатом буде зростання економічної та політичної ролі України у сучасному світі.
Розглянуто перспективи інноваційного розвитку залізничного транспорту на основі застосування інтелектуальних технологій.

Досліджено перспективи створення мережі ТЛЦ в Україні. Системне вирішення поставленого завдання передбачає розвиток транспортних вузлів та транспортно-логістичних центрів не тільки в місцях існуючої концентрації вантажопотоків, а й у вузлах оптимізованої мережі руху товарів, що включає нові транспортні зв'язки. Створення в зонах тяжіння до української частини МТК мережі ТЛЦ та формування на їх основі регіональних та міжрегіональних логістичних транспортно-розподільчих систем, поряд із забезпеченням високої ефективності в системі вантажо- та товароруху, супроводжуватиметься значним мультиплікативним ефектом, який виявлятиметься в інших галузях економіки регіону та країни: у будівельному комплексі; у сфері оптової та зовнішньої торгівлі; банківського та виробничо-технічного обслуговування; виробництві обладнання для терміналів, контейнерів та рухомого складу; розвитку регіональних ринків товарів та послуг; інформаційних та телекомунікаційних систем і, зрештою, - у збільшенні валового внутрішнього продукту країни.
РОЗДІЛ 4.  МЕТОДИКА ВИЗНАЧЕННЯ ТРИВАЛОСТІ НАВАНТАЖУВАЛЬНИХ РОБІТ  ІЗ  ТРАНСПОРТНОЮ  ВАНТАЖНОЮ ОДИНИЦЕЮ ТА НЕОБХІДНОЇ КІЛЬКОСТІ ПЕРЕВАНТАЖУВАЛЬНИХ ПРИСТРОЇВ У ТРАНСПОРТНОМУ ВУЗЛІ
Найбільш ефективною технологією мультимодальних перевезень є укрупнення вантажних одиниць та контейнеризація. Оптимальним способом перевантаження  контейнерів на стику залізниці з іншими видами транспорту є «прямий» варіант (в обхід контейнерного майданчика). В цьому випадку контейнер перевантажується тільки один раз, що значно здешевлює транспортування на даному етапі. Завдання зводиться до підбору перевантажувальних пристроїв, визначення тривалості їх роботи з одним контейнером і схеми перевалки контейнерів із залізничного транспорту на інший вид транспорту [6, 14].
Для покращення взаємодії залізничного з іншими видами транспорту в транспортних вузлах треба вирішити завдання складання методики раціонального підбору перевантажувальних пристроїв, що відповідають параметрам вантажних одиниць що перевозяться, визначення тривалості роботи цих пристроїв з однією вантажною одиницею і схеми перевалки цих вантажних одиниць із залізничного транспорту на інший вид транспорту.
За типом використовуваної тари або параметрів вантажної одиниці необхідно підібрати раціональний перевалочний пристрій. На залізничному та автомобільному транспорті найчастіше використовуються козлові крани (рис. 4.1). Технічні характеристики таких кранів наведені в таблиці 4.1. 
На водному транспорті у зв'язку з великими розмірами суден застосовують портальні крани на поворотній платформі (рис.4.2) з технічними характеристиками, наведеними в таблиці 4.2.
Одним з найбільш універсальних пристосувань для завантаження/розвантаження контейнерів є річстакери (рисунок 4.3). Технічні характеристики річстакерів наведені в таблиці 4.3.
[image: image5.jpg]



Рисунок 4.1 – Козловий кран
Таблиця 4.1 – Основні технічні характеристики козлових кранів 
	Параметри
	КК-6
	КК- 12,5
	КК-20
	СК-32
	КК-41

	Вантажопідйомність, т
	6,3
	12,5
	20,0
	40,0
	41

	Проліт моста, м
	16
	16
	25
	25
	25

	Робочий радіус дії пульта, м
	4,5
	4,5
	5,0
	5,0
	6,0

	База крана, м
	7,8
	10,0
	-
	14,0
	-

	Висота підйому, м
	9,0
	9,0
	8,5
	8,5
	15

	Швидкість, м/хв
	
	
	
	
	

	- Підйому вантажу
	20,0
	8,0
	12,0
	11,7
	20

	- Руху візка
	50
	52
	40
	59
	60

	- Руху крана
	100
	50
	-
	63
	60

	Встановлена потужність електродвигунів, кВт
	51,5
	-
	-
	190,0
	-

	Маса крана, т
	32,5

	30,0

	90,0

	158,0

	-



[image: image6.jpg]



Рисунок 4.2 – Портальний кран

Таблиця 4.2 – Основні технічні характеристики портальних кранів
	Тип портального крана
	Вантажо-підйом-ність, т
	Виліт стріли, м
	Швидкість, м/хв

	
	
	Найбіль-ший
	Наймен-ший
	Підйому
	Зміни
виліту стріли
	Перемі-щення крана

	КПП-5-30
	5
	30
	8
	73
	43
	33

	КПП-10-30
	10(12,5)
	30
	8
	70
	52
	33

	«Ганц»
	5(6,0)
	30
	8
	70
	60
	35

	«Ганц»
	16/27,5
	33/16
	9
	60/30
	50
	35

	«Альбрехт»
	10/20
	32/16
	8/10
	62,5
	39,1
	32

	«Альбатрос»
	10/20
	32/16
	8/10
	63
	63
	32

	«Кондор»
	32(40)
	32
	8
	39,6
	40
	20

	«Зубр» 1720 
	36(43)
	40
	10
	43
	60
	20
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Рисунок 4.3 -  Річстакер
Таблиця 4.3 – Основні технічні характеристики річстакерів
	Параметри
	F 248
	F500-RS1
	RS 45-27 CH
	DRF 450S
	RS 45-24 IH

	Вантажопідйомність, т: Перший ряд
	10
	45
	45
	41
	45

	Другий ряд
	10
	27
	27
	25
	24

	Третій ряд
	5
	13
	13
	11
	10

	Висота підйому, м
	15,9
	16,1
	13,85
	15,1
	14,96

	Швидкість, м/хв 
- Підйом вантажу
	30,6
	21,6
	20,0
	15,0
	20,0

	- Опускання вантажу
	25,8
	27,0
	23,0
	21,0
	23,0

	Швидкість руху, км/год
	26
	25
	23
	21
	25

	Країна-виробник
	Італія
	Італія
	США
	Швеція
	США

	Компанія-виробник
	CVS
	CVS
	Hyster
	Kalmar
	Hyster

	Рік випуску
	Ferrari 1970 р.
	Ferrari 2007 року
	1989
	1973
	1990


Будь-який тип крана характеризується послідовністю операцій з однією вантажною одиницею (тривалість одного циклу tц роботи крана) [23, 26].
Тривалість одного циклу (tц) роботи крана визначається за формулою:

[image: image8.png]=~



, хв.                                               (4.1)
де   li  - довжина i-ї операції, м;

      2 - навантажений і порожній пробіги крана;
      Vi  - швидкість i-ї операції, м/хв.
Розрахунковий час виконання вантажних операцій однією транспортною одиницею (вагоном, судном, транспортним засобом) одним краном визначається за формулою:[image: image10.png]
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,  хв
                                          (4.2)
де  [image: image14.png]TO
i



 - кількість контейнерів на одну транспортну одиницю і-го виду транспорту. 
Щоб визначити тривалість циклу річстакера, необхідно знати геометричні параметри контейнерного майданчика. На рис.4.4 наведено приклад схеми  контейнерного майданчика шириною 73 м і довжиною вантажного фронту 200 м.  На рис. 4.4 умовно (без урахування масштабу) зображено річстакер та автопоїзд; темні стрілки показують маршрут ричстакера з контейнером від вагона до автомобіля, білі стрілки показують зворотний шлях річстакера.

Після того, як річстакер зняв контейнер з платформи, йому потрібно розвернутися, щоб доїхати до автопоїзда. Для цього річстакер рухається у зворотному напрямку з поворотом на 90° убік. Після цього він починає рух вперед і повертає в інший бік на 90°, а потім продовжує рух у бік автопоїзда (див. рис. 4.4).
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Рисунок 4.4 – Схема контейнерного майданчика 
Тривалість вантажно-розвантажувальних робіт, що виконуються ричстакером з контейнером, залежить від виду операції і траєкторії його переміщення по контейнерному майданчику. 

Розрахувати час можна для наступних операцій:
1). Пряма перевалка через склад, що включає наступні операції (див. рис. 4.4):
· захоплення 1 контейнера з платформи (1 хв);
· Транспортування 1 контейнера до місця вивантаження (65 метрів, включаючи маневри, разом 65 секунд)
· установка 1 контейнера на автопоїзд (1 хв);
· вихід на платформу (65 метрів, 65 сек.);
Разом 60 + 65 + 60 + 65 = 4,17 або 4,2 хв.
2). Передача на склад, включаючи наступні операції:
· захоплення 1 контейнера з платформи під контактною мережею (1 хв);
· транспортування 1 контейнера до місця вивантаження (35 метрів з урахуванням маневрів, всього 50 секунд);
· установка 1 контейнера на місці вивантаження (1 хв);
· прямування до платформи (35 метрів, 50 сек.);
Разом 60 + 50 + 60 + 50 = 3,67 або 3,7 хв.
3). Вивантаження зі складу, включаючи наступні операції:
· забір 1 контейнера з ділянки з урахуванням висоти зберігання (1 хв);
· транспортування 1 контейнера до місця вивантаження (35 метрів, 50 секунд);
· установка 1 контейнера на автопоїзд (1 хв);
· прямування до майданчика (35 метрів, 50 сек.);
Разом 60 + 50 + 60 + 50 = 3,67 або 3,7 хв.
Також можливий інший варіант прямого перевантаження:
4). Пряме перевантаження, при цьому річстакер відходить від платформи та подається на його місце автомобіль:
· захоплення 1 контейнера з платформи під контактною мережею (1 хв);
· від'їзд річстакера на 4 метри від платформи; 15 сек;
· подача автотранспорту, 30 сек;
· установка 1 контейнера на авто (1 хв);
· під'їзд річстакера до платформи 15 сек;
Всього 60 + 15 + 30 + 15 + 60 = 3 хв.
У разі прямого  перевантаження в цих умовах можна припустити, що час циклу річстакера становить 4,2 хвилини. 
Тривалість вантажних операцій [image: image16.png]


 із залізничним поїздом (судном, автопоїздом, автотранспортом) залежить від кількості перевантажувальних колій, їх довжини [image: image17.png](7))



 і технології перевалочних операцій (з перервами на подачу і вивезення рухомого складу або без них) з контейнерами на перевалочних коліях.
Протяжність перевантажувальної колії та їх кількість не робить істотного впливу на взаємодію автомобільного транспорту з іншими видами транспорту.
У зв'язку з великою вантажопідйомністю і місткістю рухомого складу водного транспорту важливе значення має відношення кількості вантажу в судні до вантажомісткості одного поїзда. У зв'язку з обмеженнями на кількість вагонів у поїзді, ми приймаємо  однакову або кратну кількість контейнерів на судні та у вагонах поїзда.
У зв'язку з особливостями технології перевалочних операцій між водним і залізничним транспортом (з перервою або без перерви на подачу і вивезення вагонів) граничним часом перевалки контейнерів за «прямим» варіантом судно-вагон є час на вантажні операції з вагонами одного состава [image: image18.png]


. При одній навантажувальній колії і одному крані цей час визначається за формулою:
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, год./состав         (4.3)
де [image: image20.png]


 - кількість вагонів в одній подачі, ваг./под.;
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        - кількість подач вагонів одного поїзда, под./поїзд;
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  - час на допоміжні операції з вагонами однієї подачі в пунктах навантаження, перевантаження, розвантаження, в тому числі час на одну подачу і вивезення вагонів на перевалочну  колію, год.
Приблизно [image: image23.png]BCI
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 та [image: image24.png]BCII



 приймаються рівними і розраховуються за формулою:
[image: image25.png]


 , год./подачу.                              (4.4)
де  [image: image26.png]ES
BCI



 - тривалість допоміжних операцій з одним составом в пунктах навантаження, перевантаження, розвантаження, год./состав.
Кількість подач вагонів одного состава поїзда визначається з виразу:
[image: image27.png]


,  под./состав,                                       (4.5)
дe [image: image28.png]W oy



  - кількість вагонів у составі поїзда, ваг./состав.
Кількість вагонів в одній подачі [image: image29.png]


 залежить від довжини перевантажувальної колії і розраховується за формулою:
[image: image30.png]


, ваг./под.                                               (4.6)
де  [image: image31.png];



 - довжина і-го перевалочного шляху, м;  
    [image: image32.png]~



 - середня довжина вагона, м/.
Число подач вагонів (Кпод) береться з округленням в більшу сторону, а число вагонів на подачу (mп) - в меншу сторону.
При двох перевантажувальних коліях відсутні перерви на подачу і прибирання вагонів за рахунок паралельного виконання операцій. Враховується тільки час на першу подачу і останнє прибирання вагонів. При цьому тривалість вантажних операцій одним краном з вагонами одного состава поїзда визначається за формулою:
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, год./поїзд  
              (4.7)
Крім місткості, враховують кількість перевантажувальних колій і кількість перевантажувальних пристроїв (кранів), режим роботи вантажного фронту, тобто тривалість однієї зміни роботи (tcм) (год./зміна) і їх кількість на добу (Kсм) (змін/добу).
Якщо вантажний фронт працює не цілодобово [image: image34.png]()



, а менше, то буде потрібна не рівномірна середньодобова, а стисла подача рухомого складу в перевалочні пункти. В іншому випадку частина контейнерів буде перевантажена через склад.
Тривалість експлуатації вантажного фронту на добу встановлюється за формулою:
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, год./добу.                               (4.8)
Необхідну кількість кранів (Kкр) для перевалки по «прямому» варіанту визначають за формулою:
[image: image36.png]


, кранів,
                        (4.9)
де [image: image37.png]


 - тривалість роботи за добу i-го лімітуючого елемента (залізничний,  автомобільний, водний транспорт або вантажний фронт), година/доба. 
    [image: image38.png]


- кількість составів  і-го типу (кількість поїздів, суден, автопоїздів).
Тривалість експлуатації автотранспорту протягом доби встановлюється за формулою:
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, год./добу,                               (4.10)
де [image: image40.png]


 - кількість змін роботи автотранспорту протягом доби;
     [image: image41.png]oM



   - тривалість зміни роботи автотранспорту.
При визначенні інтервалів відправлення поїздів можна виконати необхідні економічні розрахунки, порівнявши варіанти згущеної подачі рухомого складу (якщо [image: image42.png]


 < 24 години/добу) з частковим перевантаженням і без перевалки контейнерів через склад.
Для ілюстрації використання запропонованої методики наведемо приклад розрахунку з умовними вихідними даними.
Візьмемо для прикладу наступні вхідні дані:
Вантажна одиниця - контейнер типу  1ВВ,    [image: image43.png]


 = 25 т. 
Середньодобова кількість відправлених вагонів - N = 231 вагон. Тобто три поїзди по 58 вагонів і один поїзд по 57 вагонів. Щодня відправляється одне судно з 231 контейнером і 231 автопоїзд. 
На вантажному фронті є  дві перевалочні колії, кожна довжиною 130 м, а вантажний фронт працює в одну зміну (Kсм = 1)  з тривалістю tсм = 18 годин. 
Для інтермодальних перевезень «залізничний - автомобільний - водний - автомобільний транспорт» прийнята наступна схема контейнерної перевалки: з автомобільного транспорту на залізничну перевалку козловим краном, з залізничного на водний і з  водного на автомобільний - портальним краном на поворотній платформі. В якості козлового крану використовуємо кран  КК-32 (табл. 4.1), а в якості портального – кран «Кондор» (табл. 4.2). 
Для  крана КК-32 вантажопідйомність становить 40 т, висота підйому - 8,5 м при швидкості підйому 11,7 м/хв, загальна довжина руху контейнера (проліт моста і два робочих консольних вильоти) - 35 м при швидкості 59 м/хв. 
Для крана  «Кондор»  вантажопідйомністю 40 т, висота підйому вантажу становить 8,5 м зі швидкістю 39,6 м/хв. Загальна довжина руху контейнера становить 24 м (найбільша мінус найменша довжина вильоту стріли) зі швидкістю 40 м/хв.
Обертання стріли крана на поворотній платформі здійснюється одночасно з переміщенням контейнера (рух кранів по підкранових коліях не враховується). Використовуючи формулу 4.1, визначаємо час одного циклу крана: 
- для крану КК-32
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- для крану «Кондор»
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Час виконання вантажних операцій однією транспортною одиницею рухомого складу одним краном визначається з виразу (4.2). 
Час на розвантаження одного вагона 
- кран КК-32
[image: image46.png]e =1-41=4]1



  хв.
- кран «Кондор»  
[image: image47.png](T =1.21=21



  хв.
Для річстакера ми приймаємо
[image: image48.png]1 =1-42=42
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Час вантажних операцій одним краном з вагонами одного і того ж поїзда визначається за формулою (4.7).  Для цього за формулою (4.6) визначаємо кількість вагонів в одній подачі
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    ваг./подачу

З виразу (4.5) знаходимо  число подач вагонів одного і того ж поїзда 
[image: image50.png]


  подач.
Час для допоміжних операцій з одним комплектом вагонів ми  приймаємо
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 год./состав, а на одну подачу (4.4)
[image: image52.png]


  хв/подача.
В результаті час на вантажні операції із залізничним составом при  використанні козлового крана:
[image: image53.png]P2



 = 4,1 • 8 • 8 + 6 + 6 = 274,4 хв  [image: image54.png]


 4,57 год./состав, 
а при використанні  портального крана:
[image: image55.png]p



= 2,1 • 8 • 8 + 6 + 6 = 146,4 хв  [image: image56.png]


 2,44 год./состав.
Водный транспорт в пунктах перевалки контейнерів обслуговується портальним краном. Час на допоміжні операції з судном приймаємо[image: image57.png]Z . =075



 год./судно.
Час на вантажні операції одним судном при використанні портального крана:
[image: image58.png]


= 2,1 • 231 + 45 = 530,1 хв  [image: image59.png]


 8,8 год./судно.
Автомобільний транспорт в перевалочних пунктах обслуговується козловими (1-й перевалочний пункт) і портальним (3-й перевалочний пункт) кранами. Час на допоміжні операції з одним автопоїздом приймаємо [image: image60.png]St
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Час на вантажні операції з одним автопоїздом складе, відповідно:
- при використанні  портального крана: 
[image: image61.png]Py



 = 2,1 • 2 + 30 = 34 хв/авто [image: image62.png]


 0,57 год. 
- при використанні козлового крана:
[image: image63.png]pyi



  = 4,1 • 2 + 30 = 38 хв/авто  [image: image64.png]


 0,63 год.
Тривалість роботи вантажного двору (за формулою (4.8)) становить:
[image: image65.png]


 = 1 зміна * 18 год/зміна = 18 год.
Для визначення необхідної кількості кранів (Ккр) за формулою (4.9) необхідно проаналізувати режими роботи всіх задіяних підприємств. Залізничний і водний транспорт працюють цілодобово. Вантажний фронт - 18 годин в одну зміну, автотранспорт в дві зміни по 8 годин кожна.
Тривалість роботи автотранспорта (формула (4.10))
[image: image66.png]T
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= 2 • 8 = 16 год.
Перевезення контейнерів здійснюється за схемою: вантажовідправник - автотранспорт - залізничний - водний транспорт - автотранспорт - вантажоодержувач (рис. 4.5).
При організації перевалки контейнерів за «прямим» варіантом в пункті стикування залізничного й автомобільного транспорту граничним є автомобільний  транспорт (так як [image: image67.png]Cym Td)P



 ), а з залізниці на водний транспорт - вантажний фронт (так як   Тф < 24 год.). У цьому випадку потрібна згущена подача середньодобової кількості рухомого складу до пунктів перевалки.
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Рисунок 4. 5 - Схема мультимодального ланцюжка контейнерних перевезень:
в/в - вантажовідправник; в/о - вантажоодержувач; А - автомобільний транспорт; 
З - залізничний транспорт; В - водний транспорт;
1, 2, 3 - пункти перевалки контейнерів
В результаті кількість кранів, необхідних в пунктах перевалки (формула (4.9)) на залізничний транспорт і назад, складе
 - кран КК-32
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= 4 • 4,57 /16 = 1,14 крана [image: image70.png]


 2 крана,
 - кран «Кондор»

[image: image71.png]


 = 4 • 2,44/18 = 0,54 крана [image: image72.png]


 1 кран.
Необхідна кількість портальних кранів «Кондор» в точці перевалки з водного на автомобільний транспорт: 
[image: image73.png]


= 1 • 8,8/16 = 0,55 кранів [image: image74.png]


 1 кран.
Таким чином, перевалку великотоннажних контейнерів типу 1ВВ раціонально  здійснювати з автомобільного на  залізничний транспорт  козловим краном  марки КК-32, а з залізничного на водний і з водного на автомобільний - портальним краном «Кондор».  
Результати розрахунків показують, що для отриманих вихідних даних необхідна кількість кранів: 
- два крани КК-32; 
- один кран «Кондор»  на другому пункті перевалки, 
- один кран  «Кондор»  на третьому перевалочному пункті.
ВИСНОВКИ ПО РОЗДІЛУ 4
Найбільш ефективною технологією мультимодальних перевезень є укрупнення вантажних одиниць і, особливо, контейнеризація. Оптимальним способом перевантаження  контейнерів на стику залізниці з іншими видами транспорту в крупних транспортних вузлах є «прямий» варіант (в обхід контейнерного майданчика). В цьому випадку контейнер перевантажується тільки один раз, що значно здешевлює транспортування на даному етапі. На залізничному та автомобільному транспорті найчастіше використовуються козлові крани, на водному транспорті у зв'язку з великими розмірами суден застосовують портальні крани на поворотній платформі. Перевалку великотоннажних контейнерів з автомобільного на  залізничний транспорт  раціонально  здійснювати  козловим краном  КК-32, а з залізничного на водний і з водного на автомобільний - портальним краном «Кондор». 

Тривалість вантажно-розвантажувальних робіт, що виконуються з однією вантажною одиницею (наприклад, з контейнером), залежить від характеристик вантажної одиниці, виду операції і траєкторії її переміщення. Детально проаналізовано варіанти виконання вантажних операцій і складена методика для визначення їх тривалості цих операцій та необхідної кількості вантажного обладнання.  За обраними вихідними даними з використанням пропонованої методики проведені розрахунки. Результати розрахунків дозволили встановити тривалість виконання вантажних операцій  та необхідну для їх виконання кількість кранів, яка для прийнятих вихідних даних склала: 
- два крани КК-32 на першому пункті перевалки; 
- один кран «Кондор» на другому пункті перевалки; 
- один кран «Кондор»  на третьому перевалочному пункті.
ЗАКЛЮЧЕННЯ

В  Україні  в сучасних умовах функціонування ринкової економіки особливої актуальності набуває питання формування транспортно-логістичних центрів (ТЛЦ). Сьогодні вони виступають век​тором економічного розвитку, виникнення яких обумовлюється як потребами економіки окремої країни, так і постійними глобалізаційними зміна​ми. Логістичні центри надають повний комплекс логістичних послуг на рівні світових стандартів з метою збільшення вантажопотоків та покращення якості логістичного обслуговування, тим самим сприяють більш ефективній взаємодії залізничного з іншими видами транспорту.

Проведений аналіз дає підстави констатувати, що в Україні існує велика низка негативних факторів, що впливають на процес формування логістичних центрів та уповільнюють їхній розвиток загалом (навіть не зважаючи на ведення військових дій). Сьогодні доцільно приділити увагу створенню даних об’єктів логістики, активізувати роль держави у напрямку здійснення ряду економічних та законодавчих реформ, оскільки логістичні центри даватимуть поштовх сучасним процесам логістизації економічної діяльності підприємств. Вони забезпечуватимуть створення єдиного комерційно-правового режиму, комплексного розвитку інфраструктури країни, єдиного організаційно-технологічного принципу управління логістичними потоками, узгодження економічних інтересів вантажовідправників, вантажоотримувачів, перевізників та логістичних посередників.

ТЛЦ повинні стати основною складовою в логістичному ланцюгу руху вантажопотоків. Створення ТЛЦ в основних транспортних вузлах повинно бути першочерговим завданням в транспортно- логістичній політиці України.

Проаналізувавши досвід функціонування транспортно-логістичних центрів різних країн світу, можна зробити висновок про їх ефективність і перспективність для інвестування та розвитку як на регіональному, національному, так і на міжнародному рівнях.

Світові тенденції глобалізації економічних відносин дають змогу прогнозувати подальший розвиток взаємодії на рівні країн та континентів, яку забезпечують мультимодальні ТЛЦ. 

Основна глобальна взаємодія між країнами Азії та Європи відбувається водним шляхом, тому порти розглядаються як основна з'єднуюча ланка різних видів транспорту в ланцюгів міжнародних перевезень. Їх ефективна робота сприяє покращенню взаємодії різних видів транспорту.

Таким чином, аналіз досвіду розвинених країн довів ефективність створення подібних логістичних центрів в Україні, незважаючи на те, що це потребує  багато часу та коштів.

Сформульовано методичні основи покращення взаємодії залізниць з іншими видами транспорту з урахуванням функціонування мультимодального логістичного центру (ТЛЦ). Досліджено ознаки, організаційну структуру та бізнес-процеси ТЛЦ, проаналізовано та інвестиційні складові етапи будівництва інфраструктури ТЛЦ.

Проаналізовано джерела підвищення ефективності керування транспортним вузлом під час створення логістичного центру. Логістичний центр забезпечує зниження витрат при мультимодальних перевезеннях з допомогою поліпшення взаємодії з митницею (скорочення непродуктивних простоїв флоту у російських портах; погодження робочого дня виконання робіт портом і митницею; виключення повторних митних оглядів судів під час заходу на другий російський морський порт). Крім того, ТЛЦ забезпечує прискорення проходження експортно-імпортних та транзитних вантажів через морські порти, скорочення обсягів залежалих вантажів, що знизить потреби у складських площах та призведе до збільшення пропускної спроможності перевантажувальних комплексів.

Виявлено соціально-економічні ефекти від створення мережі логістичних центрів з урахуванням транспортних вузлів. При цьому підвищується стійкість транспортних зв'язків, інтеграція регіонів України між собою та інтеграція країни загалом у світовий ринок, стимулювання зовнішньої торгівлі. ТЛЦ мають стати точками економічного зростання, стабілізації економіки країни, джерелом нових робочих місць. Зрештою, результатом буде зростання економічної та політичної ролі України у сучасному світі.

Розглянуто перспективи інноваційного розвитку залізничного транспорту на основі застосування інтелектуальних технологій.

Досліджено перспективи створення мережі ТЛЦ в Україні. Системне вирішення поставленого завдання передбачає розвиток транспортних вузлів та транспортно-логістичних центрів не тільки в місцях існуючої концентрації вантажопотоків, а й у вузлах оптимізованої мережі руху товарів, що включає нові транспортні зв'язки. Створення в зонах тяжіння до української частини МТК мережі ТЛЦ та формування на їх основі регіональних та міжрегіональних логістичних транспортно-розподільчих систем, поряд із забезпеченням високої ефективності в системі вантажо- та товароруху, супроводжуватиметься значним мультиплікативним ефектом, який виявлятиметься в інших галузях економіки регіону та країни: у будівельному комплексі; у сфері оптової та зовнішньої торгівлі; банківського та виробничо-технічного обслуговування; виробництві обладнання для терміналів, контейнерів та рухомого складу; розвитку регіональних ринків товарів та послуг; інформаційних та телекомунікаційних систем і, зрештою, - у збільшенні валового внутрішнього продукту країни.

Найбільш ефективною технологією мультимодальних перевезень є укрупнення вантажних одиниць і, особливо, контейнеризація. Оптимальним способом перевантаження  контейнерів на стику залізниці з іншими видами транспорту в крупних транспортних вузлах є «прямий» варіант (в обхід контейнерного майданчика). В цьому випадку контейнер перевантажується тільки один раз, що значно здешевлює транспортування на даному етапі. На залізничному та автомобільному транспорті найчастіше використовуються козлові крани, на водному транспорті у зв'язку з великими розмірами суден застосовують портальні крани на поворотній платформі. Перевалку великотоннажних контейнерів з автомобільного на  залізничний транспорт  раціонально  здійснювати  козловим краном  КК-32, а з залізничного на водний і з водного на автомобільний - портальним краном «Кондор». 

Тривалість вантажно-розвантажувальних робіт, що виконуються з однією вантажною одиницею (наприклад, з контейнером), залежить від характеристик вантажної одиниці, виду операції і траєкторії її переміщення. Детально проаналізовано варіанти виконання вантажних операцій і складена методика для визначення їх тривалості цих операцій та необхідної кількості вантажного обладнання.  За обраними вихідними даними з використанням пропонованої методики проведені розрахунки. Результати розрахунків дозволили встановити тривалість виконання вантажних операцій  та необхідну для їх виконання кількість кранів, яка для прийнятих вихідних даних склала: 

- два крани КК-32 на першому пункті перевалки; 

- один кран «Кондор» на другому пункті перевалки; 

- один кран «Кондор»  на третьому перевалочному пункті.
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