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І. ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

I .1 . Актуальність проблеми. Дві великі історичні події, що 

відбулися в останній час - пе надбання Україною Політичної та 

економічної самостійності та розпочатий яропвс з докорінних пе­

ретворень в області виробничих відносин на основі зміни форм 

власності і формування ринкопих відносин, призвели до розпаду 

CFCP, його єдиного народногосподарського комплексу, розриьу еко­

номічних зв"язктв мік колишніми республіками Й 'різкому зниженні) 

виробпптва, шо породило загальну кризу економіки молодих суве­

ренних держав.

Здійснювана в країні реформа політичної системи і радикала 

на економічна реформа з формуванням ринкових відносин обумовлпв 

необхідність докорінного удосконалення організації і розвитку 

транспорту України як міжгалузевого комплексу, що об" є дну е усі 

види транспорту офзри обороту /магістральні види транспорту за­

гального користування/, сфери матеріального виробництва /промис­

ловий, будівельний, ОІЛЬСЬКОТ'ОСПСЯЙрЙВ'Ш транспорт/ і міський 

транспорт. Питома вага осиотшх виробничих фондів /<Ш / транс­

портного комплексу України досяі'ае ЗОЯ у загалоній вартості QBS 

країни, а чисельність пратпючит - понад 18*?, В пах умовах форму­

вання національно? транспортної системи стає найважливішим дер­

жавним заадшшям, від вирішення якого у певній мірі залежить 

розвиток економіки України, її інтеграція а краї нами-членами 

СВД, s Європейським і світовим економічним співт зарисгвом, а 

такое вирішення важливих соціальних завдань і забезпечення обо­

роноспроможності держави.

Становище транспорту України на даному етапі розвитку не­

залежної і суверенної держави характеризується як лерьдкригове.
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Фактично робота усіх видів транспорту відбувається по інерції, 

без достатньої організаційної, економічної і правової ув"язкн 

із змістовної) частиною здійснюваних в Україні реформ.

Розвиток транспортної науки в колишньому CFCP в області 

організації управління і взаємодії рівнях видів транспорту ба­

зувався на засадах планової та командно-розподільчої економіки, 

які підлягають перегляду з урахуванням нових об'єктивних факто­

рів, що обумовлпзть розвиток економіки України, в тону числі з 

урахуванням корінного питання для вирішення організаційних 

структур управління - це питання яро власність.

Розвиток рівних видів транспорту в рамках національної 

транспортної системи України все настійливіше висуває необхід­

ність сполучення галузевого /відомчого/ принцицу Його організа­

ції управління а регіональним /системним/ принципом. В цьому 

зв"язку вирішення міжвідомчих і регіональних проблем розвитку і 

організації управління різними видами транспорту повинно базу­

ватись на наукових основах теорії транспортної системи, в якій 

повинні бути визначені відповідні співвідношення транспортної 

системи в цілому та її складових частин /різних видів транспор­

ту/ з одного боку, а також співвідношення транспортної системи 

і середовища /сфери матеріального виробництва і споживання/, з 

іншого. Це передбачає необхідність теоретичних досліджень в да­

ній області знань.

Аналіз h. v ювих праць показав, що комплексних досліджень з 

системної організації управління різними видами транспорту і їх 

взаємодії •© рунних економічних регіонах, або окремих державах 

дуже мало, (Відсутні і роботи з методології системних досліджень 

комплексних проблем організації управління і взаємодії різних 

вцдів транспорту.
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1 .2 . Мета і  завдання дослідження. Метою дисертаційного 

дослідження в розробка теоретичних основ і  методів раціональ­

но! організалі! управління різними видами транспорту і  їх  вза­

ємодії при перевезенні вантажів у регіоні України. Для досяг­

нення зазначеної мети в дисертації поставлені і  вирішені такі 
взаємозв'язані завдання:

виявлені тенденції розвитку теорії і  практики організації 

і  взаємодії різних видів транспорту;

розроблені методологічні основи системних досліджень тран­

спорту;

показані тенденції удосконалення організаційних структур 

транспорту при переході до ринку;

виявлені економічні і  технологічні умови формування орга • 

нізапійних структур транспорту;

дано рекомендації з організаційних структур управління 

транспортом на народного зясдарському, галузевому і  регіональному 
р івн і;

розроблені основи системного підходу до ефективної органі­

зац ії автомобільного транспорту і  дано пропозиції по раціональ­

ніш сферам діяльності автотранспорту загального користування і  
відомчого;

досліджені умови і  дано рекомендації з раціональної органі­

зац ії взаємодії автомобільного з іншиш видами транспорту в 
пунктах їх  стикування;

визначені умови і  сфери раціональної д ія л ь к с т і  автомобіль­

ного і  залізничного транспорту на перевезеннях вантажів за  межа­
ми м іст;

обгрунтовані системні принципи комплексного транспортнр-ек- 
следгаїійного обслуговування народного господарства і  населення
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при змішаних перевезеннях вантажів з участе автомобільного 

транспорту і дано пропозиції з організації управління піеї ді­

яльності ;

розроблена конпвппія розвитку, організації і удосконален­

ня транспортного комплексу України в умовах ринкових відносин.

За своїм змістом зазначена вище сукупність завдань об“єднуе 

дві області досліджень транспорту - теоретичну і прикладну.

1*3. Предмет дослідження. Організація управління, коорди­

нація і взаємодія різних видів транспорту при перевезенні ван­

тажів - це широкий комплекс зв"язкіе і  відносин /технічних, тех­

нологічних, організаційних, правова*, інформаційних і інших/ як 

uis вагами транспорту, так і їх зя"кэйв і відносин з зовнішнім 

середовище*! - сферою матеріального виробництва і споживання, 

що забезпечують цілісність /єдність/ транспортної овстеми. Все 

це і складає механізм організації управління і взаємодії різних 

вадів транспорту при перевезеннях, що і « предметом дослідження.

1 .4 . Об"скт дослідження. Об"єктом дослідження прийнято 

транспортний комплекс України з виділенням автомобільного тран­

спорту у йсго взаємодії s залізничним та іншими видами транс­

порту, що перевозять вантажі в регіоні країни.

1.5 . Методологія і методи дослідження. Методологічною осно­

вою дослідження є теоретичні положення про транспорт як галузь 

матеріального виробництва. Як методи дослідження використовува­

лись: системну, іідхід, положення теорії дослідження операцій, 

теорія управлінських рішень, економікс-математичні методи, тех- 

НІКО-еКОКОМ’ 'Ж розрахунки і експертні ОЦІНКИ.

ЩектиьНіїоть рекомендованих заходів в дисертації визнача­

лась шляхом відповідних Т2ХНІео-єконоиічних розрахунків, а їх 

результати подані у пінах 1990 року.

Розробка рекомендацій по удосконаленню взаємодії різних
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видів транспорту базувалась на принципах програмно-пільового 

метолу.

Структурування наукових досліджень з цієї проблеми опро- 

бувано методом експертних оцінок основних напрямів удосконален­

ня організації управління і взаємодії різних видів транспорту 

за критерієм їх відносної важливості.

Робота базується на узагальненні і розвитку раніше вико­

наних автором дисертації багаторічних досліджень в Інституті 

комплексних транспортних проблем при Мінекономіки України, що 

підтверджує зв"язок теми дисертаційної роботи з державними 

планами і замовленнями наукових досліджень.

1 .6 . Наукова новизна. Вперше на основі системного підходу 

виконано комплексне дослідження проблеми організації управлін­

ня та взаємодії різних віщів транспорту в Україні.

Розроблені наукові основи системних досліджень транспорту; 

визначені головні завдання підвищення ефективності спільної по­

годженої роботи взаємодіючих видів транспорту, встановлені 

внутрішні ^заємозв"язки між ними, а також запропоновані раціо­

нальні шляхи і методи їх вирішення. Системний підхід до дослід­

ження проблеми, що розглядалася,дозволив оформлювати нові прин­

ципи у встановленні ієрархії пріорітетів в організації обслуго­

вуючих галузей народного господарства, які визначились в прима­

ті державних інтересів над відомчими, в прискоренні вирішення 

міжвідомчих і регіональних проблем транспорту.

€ .7. Апробація і впровадження результатів дг;лгджечня. Ме­

тодичні основи системного підходу і розроблені на їх основі 

рекомендації з системної організації управління і взаємодії різ­

них видів транспорту при перевезенні вантажів у регіоні України 

пов"язані з тематикою наукових досліджень в області транспорту, 

затвердженої Держкомітетом по науці і техніпі Ради ЇЙ ністрів
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С PGP, Дерашланом CFCP, Держяланом УРСР і Міністерством висно­

вки України.

Пропозиції по удосконаленню взаємодії автомобільного з 

заліза чним та іншими видами транспорту в регіоні Української 

РСР покладені в основу цільової комплексної науково-технічної 

Програш: "Розвиток і удосконалення транспортної системи з ме­

тою організації раціональних перевезень вантажів в Українській 

РСР" /"Транспорт"/, затвврвденої постановою ?ади Міністрів 

УРСР від II липня 1986 року № 250.

Пропозиції і рекомендації по організацій®.! структурам 

управління різними видами транспорту покладені в основу проекту 

*Концеяці: розвитку транспортної системи України і комплексу 

заходів щодо її реалізації", розробленої Тимчасовою комісією 

з питань розвитку транспорту України при Кабінеті Міністрів 

України,

Основні ТеореТИ’ПЕГ полохання і практичні рекомендації до­

слідження опубліковані в 50 роботах загальним обсягом 62 д.а. 

і доповідались на 15 всесоюзних і республіканських конференці­

ях.

1 .8 . Обсяг і структура дисертаційної роботи. Основний текст 

дисертації викладено на 352 сторінках, включає 22 малюнки і

63 таблиці. Перелік використаних першоджерел налічує 358 найме­

нувань.

1.9. Коре яй зміст дисертації.

Введет - написано у вигляді короткої анотації, у якій роз­

криваються альність теми, мета, завдання і методика дослід­

ження, myjtc ’̂u новизїіа и практична значи/ясть роботи. Показана 

структура дисертації.

У пєрьому розділі розкриваються регіональні особливості та
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проблеми розвитку транспортного комплексу України, тенденції 

удосконалення організації взаємодії різних вгдгв транспорту, 

а також показано розвиток теорії в області спільної експлуата­

ції і організації взаємодії різних видів транспорту,

У другому розділі розроблені методологічні основи систем­

них досліджень транспорту, проведено структуруванвя транспорт­

ного комплексу, побудована його композиційна модель, яка стала 

базою дяя формувати напрямів системних досліджень транспорту.

У третьому розділі виконано системний аналіз організації 

автомобільного транспорту в регіоні України на основі розроб­

леної автором методики і запропонованої системної класифікації 

перевезень і об"єктів транспортного обслуговування, виконана 

оцінка ефективності використання автомобільного транспорту в 

системі транспортного обслуговування і дано рекомендації по 

раціональному розподілу сфер діяльності автомобільного троно- 

порту загального користування і відомчого.

Четвертий розділ розкриває методи і оцінку ефективності 

регіональної організації взаємодії автомобільного і залізнич­

ного транспорту в пунктах їх стішуваїия на базі розвитку про­

гресивної технології змішаних залізнично-автоі.хЗільних переве­

зень, змін* організаційних структур і складу транспортно? сис­

теми.

В д"ягому розділі розроблене мегодика і запропонована гра- 

фоаналі гична інформаційна система для визначення раціональних 

сфер діяльності автомобільного і залізничного тр нопор-у при пе­

ревезенні вантажів» дано рекомендації щодо підвищення ефектив­

ності їх спільної роботи. Розроблена регіональна організація 

контейнерних перевезень і запропоновані системиг принципи рдз- 

влтку та організації трансиортно-експединійнеї діяльні оті .
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У шостому розділі викладена кошешія організації транспорт­

ного кошлексу України, яка сполучає наукові і практичні завдан­

ня в перехідний період до ринку в умовах економічної самостій­

ності України. Показані економічні та технічні умови розвитку і 

організації транспорту, його особливості та форми роздержавлення 

і приватизації. Досліджені функції управління і економічні заса­

ди форцування економічних структур» дано рекомендації по органі­

заційним структурам управління на державному, регіональному і 

галузевоцу рівнях.

Заключения - па підсумок основних результатів проведених 

досліджень.

2 . ОСНОВНІ ІШС6ШШ ДИСЕРТАЦІЙНОЇ РОБОТИ

2 ,1 . Намічені в дисертації мета і завдання дослідження об­

умовили необхідність розгляду як об"екта пізнання на макрорівні 

транспортного комплексу України /табл. І /, для якого були вста­

новлені такі тенденції і особливості його розвитку:

систематичне відставання темпів розвитку матеріально-тех­

нічної бази транспорту від темпів розвитку галузей народного 

господаротаа}

незбалансованість розвитку всіх видів транспорту у складі 

транспортного комплексу України;

некомплекси і технічний розвиток окремих вадів транспорту в 

частині забезпечення збалансованого співвідношення між їх актив­

но» /рухомий йіїдвв/ і пасивною /постійне обладнаная і споруди/ 

частинами:

незбалансований розвиток технічних засобів і обладнання 

взаємодіючих видів транспорту у пунктах їх стикування /транспорт­

них вузлах/;
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Склад транспортного комплексу 
України

! Вантажо-! Вартість! Витрати,! Чисель-
Оо"екти транспортно-! оборот, ! ОВД, ' ш рц. ! ність га

го комплексу І ^ ]щ ‘ ткм! МЛ®Д*КР^| КР^* І екси у а-
! І І тис-чол.

Таблиця I

II

1
Об"єкти транспортно-! 

го комплексу

І

Вантахо-! Вартість! 
оборот, ! GB», 
мдрд. ! млрд.крбі 
прив.ткм!

! t

Витрати,!

Ж *  і 
! !

Чисель­
ність га 
експлуа­
тації, 
тис-чол.

ВСЬОГО, % 100,0 100,0 100,0 100,0
А.і Види транспорту

Залізничний

(латі с тральний 47,6 22,3 11,4 10,8
промисловий 1.4 7,0 3,5 5,6

Автомобільний народ­
ного господарства 8,4 14,9 37,6 43,6

в т.ч. лтак 3,6 3,9 10,9 11,3

Водний 21,4 8,8 5,4 3,1

Повітряний 0,1 1,6 2,0 0,3

Трубопровідний 20,3 6.4 3,0 0,9

Безперервний 0,1 1.2 1 .0 0,5
Сільськогосподарський 0,2 - 5,0 -

Б. Шляхове господарство

Автомобільні шляхи - ■ 34,9 4.0 3,2
в т.ч. матістральпі - 18,6 3,5 0,9

міські - 10,8 0,4 1.7
відомчі - 5,5 0,1 0,6

В. Вантажно-розвантажувальні роботи

На всіх видах 
транспорту - 2,9 27,1 32,0



відсутність єдиних показників планування спільної роботи 

різних видів транспорту в пунктах їх взаємодії /в пунктах стику­

вання/ й відповідної системи статистичного обліку і звітності.;

ріпний рівень інформаційного забезпечення транспортного 

процесу взаємодіючих видів транспорту, непогодженість планової 

і звітної номенклатури вантажів* що перевозяться на різних ви­

дах транспорту;

непогодженість правових положень і економічних санкцій за 

погіршення /успіхи/ при виконаній змішаних перевезень взаємоді­

ючими видами транспорту;

непогодженість планування перевезень з плануванням поставок 

рухомого складу. а також з планами їх виробництва;

невідповідність структури парку рухомого складу роду ванта­

жів, що перевозяться та їх паргіогаюсті;

погіршення стану виробничих фондів, що впливає на зниження 

експлуатаційної надійності і безпеки транспортної системи.

Загальний збиток від незбаланеованого розвитку транспорт­

ного комплексу України оцінюється в сумі 5 шрд.крб. на рік /в 

пінах 1990 року/.

2.2. Визначені тенденції розвитку транспортного комплексу 

України в умовах зростаючих обсягів перевезень перетворились у 

головний стримуючий фактор розвитку економіки держави в частині 

повного, своєчасного і якісного задоволення потреб народного гос­

подарства і на /  ..ти в перевезеннях та транспортно-експедицій­

них послугах.

Досліді.' я показали, що деяке нівелювання впливу негативних 

тещенпій на ж Ьть  обслуговування і ефективність перевезень 

здійснювалось шляхом систематичного спрощення організації і вза­

ємодії різних вкців транспорту. Встановлено, що в основі цих 

спрощень лежать прогресивні технології, транспортного процесу в
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сполученні з комплексним транспортно-експедиційним обслуговуван­

ням одержувачів і відправників вантажів. Визначено, що системні 

координаційні функції транспортно-експедиційної діяльності слу­

гують практичною базою подальшого удосконалення взаємодії ав­

томобільного з різними ввдами транспорту при змішаних перевезен­

нях вантажів /мал. І /.

2 .3. Аналіз розвитку теорії організації управління і взає­

модії різних видів транспорту показав певне її відставанню від 

вимог практики і висунутих завдань підвищення ефективності сус­

пільного виробництва. Виявлена відсутність комплексних дослід­

жень проблеми взаємодії різних вадів транспорту в крупних еконо­

мічних регіонах /в межах окремих держав/ і в першу чергу,- в 

частині вирішення організаційно-економічикх і технологічних ас­

пектів цієї проблеми. Встановлено, що подальше удосконалення 

взаємодії автомобільного з залізничним та іншими видами транс­

порту при перевезенні вантажів вимагає наукового і практичного 

вирішення завдання раціональної організації автомобільного 

транспорту на основі розподілу автотранспорту загального корис­

тування /АТЗК/ і відомчого /ВАТ/ по сферах їх ефективного ви­

користання.

2.4. Виникнення проблеми організації, управління, взаємодії 

та комплексного розвитку різних видів транспорту в регіоні Ук­

раїни з результатом історичного розвитку матеріального вироб­

ництва, що обумовило формування багатовидової транспортної сес- 

темй. Це стало вихідним моментом народження множ, ди зв"язків і 

відносин між,різними видами транспорту, між окремими ланками 

всередині кожного виду транспорту, а також між транспортом і сфе­

рою матеріального виробництва і споживання. В умовах політичної 

fa економічної незалежності України, особливо гостро постало 

завдання забезпеченій комплексного розвитку усіх видів транс-

13



середовище

середовище

середовище

середовище

середовище

Мал. І. КШП(Х ДІЯ ФОРМУВАННЯ ЄДИНОЇ ТРАНСПОРЇНОЇ систем 

А Координаційні органи:
А  - транг г отно-експедщіі йні контори /ТW  , ,
О  - траїї, , і тно-єксдедшгійні підприємства /ТЕП/
©  - центр ф: розподілу перевезень да видам транспорту

- центр ^.ординації роботи різних ввдів транспорту у вузлі 
^  - міжвідомчий орган по транспорту

Види транспорту:
СЕЗ залізничний СШ річковий <g> авіаційний

(J) автомобільний СЕ) морський ^  трубопровідний
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порту, що входять в транспортну систему, і організації їх погод­

женої роботи. Практичне вирішення цих завдань вимагає урахуван­

ня тенденцій розвитку окремих вадів транспорту, умов і особли­

востей їх транспортного процесу, форм організації управління ни­

ми і планування. Важливе значення в забезпеченні комплексного 

розвитку, організації і взаємодії різних вадів транспорту набу­

ває урахування впливу різного роду обмежень /по трудовим, енер­

гетичним і матеріальним ресурсам/, нових вимог до якості і своє­

часності транспортного обслуговування з урахуванням опіки вшш- 

ву транспорту на кінцевий продукт виробництва та його вартість.

2.5 , Формування єдиної національної транспортної системи 

неможливо без теорії транспортної системи. В цих умовах виника­

ють нові вимоги до науки про транспортну систему: її розвиток по­

винен лати комплексний системний характер, що обумовлює необхід­

ність подальших досліджень таких основних напрямів цієї теорії;

організація і структура транспортної системи /системний 

підхід/;

взаємозв'язок і  відношення елементів і ланок транспортної 

системи між собою і зовнішнім середовищем /системний аналіз/;

управління транспортною системою /функції управління і ор­

ганізаційні структури/;

історичний розвиток транспортної системи /генезис і прогноз/. 

В дисертації розкритий зміот відмічених вище складових час­

тин тзорії транспортної системи, під якою ми будемо розуміти ши­

року область знань, що розкривають закономірност' розвитку і 

Функціонування різних видів транспорту, які об"єднурть пі явища 

і допомагають формуванню єдиної національної транспортної систе­

ми. ' ■

Системний підхід як метод пізнання є основа науки про транс­

портну систему, метою якої з забезпечення цілісного, всебічного
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підходу до вирішення складних проблем організації, розвитку і ек­

сплуатації транспорту. Системний підхід відноситься до загально- 

наукових методів досліджень, формується у взаємозв'язку, з одно­

го боку з конкретно-науковими, а з другого боку з загальними ме­

тодами пізнання.

Системний аналіз слугує для оцінки основних кількісних і 

якісних змін, що відбуваються в транспортній системі, виявленню 

тенденцій і закономірностей для її внутрішніх і зовнішніх зв'яз­

ків і відносин.

Системний аналіз базується на всьому арсеналі методів і за­

собів пізнання, теорії дослідження операцій, а також на викорис­

танні корених напрямів транспортної наука і є прикладною наукою, 

орієнтованою на вирішення конкретних практичних завдань органі­

зації транспорту. Ч.

Управління системою - це управління транспортом як одним 

цілим, у взаємній ув"язці усіх.його компонентів, управління з ви­

користанням технічних і наукових засобів, економічних, правових 

і соціальних важелів, та виходячи із загальної мети, поставленрю 

перед транспортом.

2 .6. Формування єдиної національної транспортної системи 

пов"язано із забезпеченням її цілісності. Питання про фактори 

єдності /цілісності/ транспортної системи - основне питання тео­

рії, що розкриває підгрунтя відносин частки х цілого, зміст про­

блеми взаємодії ізних ввдів транспорту між собою і з навколиш­

нім середовищам. Проблема середовища транспортної системи - че 

проблема вт іїїш т я її суттєвих характеристик і відносин з навко­

лишнім світоьі, вона безпосередньо пов”язана з встановленням кор­

донів транспортної системи і середовища.

Встановлено, що однією з особливостей цілісних систем є 

створення нових частин /ланок/, котрі до створення цілісної сис­
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теми були відсутні. Це духе важливо для розумнім і пояснення 

об"єктивного процесу формування різного роду .ліжвідомчих орга­

нізаційних структур транспорту /транспортно-експедиційних, ван- 

тахо-розвантажувальних, ремонтних і інших транспортних підрозді­

лів та постачально-збутових організацій тощо/.

2.7. В дисертації дається аналіз визначення поняття систе­

ми, виявлені її обов'язкові компоненти. В основу визначення сис­

теми покладено первний тип діалектичного взаємозв'язку категорії 

"річ" / т  / ,  "властивість" /  р  /  і "відносини" /  % / ,  на основі 

котрого з"явилась можливість транспортну систему /m /JV  пода­

ти як сукупність її складових компонентів:

4 г  Ш J j [ R r£m )]Р г . А/
структурні створення яких цриведені в табл. 2.

Таблиця 2

Склад теорії і основні структурні 
компоненти транспортної системи

ІІаукові н а п р я м і - !
ки тборі і тран| S  обкоти1 Структурні створення системних 
спортної сис- ! г об єкттв і понятгь

теми ! поняття ,

Системний Система і її, Систрмоствориочий компонент, сио-
птдхід компоненти темнт об"єкти, кордони системи,

склад системи

Системний Сиртемостворю-Трхнічві, технологічні, економіч- 
аналіз вчт зв"язки і ні, соціальні, спеціальні, ін$орг

відносини малійні, матеріальні, енергетичні

Управління Системні Велика, штучна, відкрита, техніч-
сисгемою властивості на, соціальна, цілісна, відокрем­

лена, централі зова, а, депзнтрааі- 
зована, керуюча /кібернетична/, 
детермінована, відносна /стохао- 
тична/, динамічна, самоорганізу- 
юча, емерджентна.

Наукові напрямі- основні сис- ! 
ки теорії гран| темт об"єкти! 
спорт» сис- ! Г Й ю »  j

! Структурні створення системних 
f об"єктів І понятть1

Системний Система і її; Сист$мостворпочий компонент, сио- 
лідхід компоненти темні об єкти, кордони системи,

склад системи

Системний Сиртемостворю-Трхнічві, технологічні, економіч- 
аналіз вчт зв"язки і ні, соціальні, спеціальні, ііфор- 

відносини мапійні, матеріальні, енергетичні

Управління Системні Велика, штучна, відкрита, техніч- 
сисгемою властивості на, соціальна, цілісна, відокрем­

лена, централі зона, а, депзнтраяі- 
зована, керуюча /кібернетична/* 
детермінована, відносна /стохао- 
тична/, динамічна, самоорганізу- 
юча, емерджентна.
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2.8. В дисертації наведені результати досліджень по вияв­

ленню і аналізу основних структурних компонентів транспортної 

системи, на базі яких пропонується таке визначення терміну "Єди­

на транс зортна система" /ЄТС/: "Єдина транспортна система - це 

комплекс технічних засобів, комунікацій і обладнання різних ви­

дів магістрального, зовнішнього, промислового і міського транс­

порту, а також сукупність відносин /технічних, технологічних, 

організаційних, правових, соціальних і спеціальних/, що забез­

печують повне, своєчасне і якісне задоволення потреб народного 

господарства і населення в перевезеннях вантажів в сфері оборо­

ту і пересуванні пасажирів при оптишиьноаду /нормативному/ її 

функціонуванню а цілому і забезпеченні господарських інтересів 

окрешх ввдів транспорту в умовах діючих обмежень /трудових, 

матеріальних, фінансових та інших/".

Таке тлумачення поняття ЄТС вишшнає із ролі і місця транс­

порту сфери обороту в системі суспільного виробництва. Крім того, 

воно базується на основних системних категоріях, таких як мета і 

сиетемостворюючий компонент, враховує системні об"екти /вхід, 

процес, вихід, критерій, обмеження/ і становлає кордони функці­

онування транспортної системи. Воно е основою для системного ана­

лізу об'єктів, зв"язку, відносин і властивостей транспортної 

системи /мал. 2 /.

ІЗ запропонованого визначення поняття ЄТС видно, що 6ТС по 

відношенню до В- с своїх частин не може бати первинна, а вона є 

функцією єдності своїх частин, взаємодія яких і складав її якіс­

ну інтегративаз? характеристику.

2.9 . З позицій- системного підходу до аналізу ЄТС, а також 

враховуючи подвійний характер промислового транспорту, на наш 

погляд, він повинен бути розділений на зовнішній /складова части­

на транспортної системі»/ і внутрівиробничий /технологічний/. При
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Промисловий
транспорт

Промисловий
транспорт

Техноло­
гічний Зовнішній

A w fc  - X. 
Середо­
вище

Мал. 2. Модель транспортного комплексу

А. КОНСТРУКЦІЯ ТРАНСПОРТНОЇ 

СИСТЕМ

Магістральний 
транспорт

Техноло­
гічнийЗовнішній
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цьому внутрівиробничий транспорт - це складова частина техноло­

гії промислового, будівельного і сільськогосподарського вироб­

ництва, що забезпечує пересування предметів і засобів пралі, а 

також робочої сили між виробничими технологічними операціями в 

складі йдиного госпрозрахункового виробничого підрозділу /під­

приємства, організації, колгоспу і т.д./»

2.10. Керуючись економічними межами пересування вантажів

в сфері обороту, визначено склад /  т /  транспортної системи, як 

сукупності магістральних видів транспорту { м ] , зовнішнього 

промислового транспорту { п ] і  пунктів їх стикування {О] /див. 

мал. 2/ :

^  * <  { ” } ;{ n j ;{ c }  >  / 2/

2.11. Встановлено, що промисловий транспорт виконує подвій­

ні функції - функції сфери обороту і сфери матеріального вироб­

ництва. В зв"язку з цим для урахування впливу цих функцій на 

властивості транспортної системи кордони її досліджень необхідно 

розширити до кордонів транспортного комплексу / Н г /  як сукуп­

ності транспортної системи /  я»/ $т  і технологічного промислово­

го транспорту /  7* / :

Нт ■ < ( " ) $ т  ; { т )>  / З /

2.12. Транспортна система /  >»»/ $$т-  система потокова і 

відкрита, тобт© - не має властивостей оптимальності, головною 

умовою досягнення якої є замкнутий характер функціонування сис­

теми. Розшііффдо рамок дослідів транспорігу до рівня M r забезпе­

чу?. замкнути# характер об"єкту дослідів, а значить, й створює 

необхідні умови для оптимізаші його функціонування. При Мт= 
o p tim u m , умова функціонування /  л» /  $ т набуває нормативного 

характеру. З цього випливає, що критерієм розвитку і еіушшіону-

20



вання I  m l  jS r  повинен бути норматив, визначений через зовніш­

ній критерій опінки ефективності /  Кт /, ЯКИМ може бути прийня­

тий мінімум приведених витрат на виробництво, транспортування й 

споживання продукції, прямо пов"язаних з діяльністю транспорту:

П к  = Па * Л г  + Я» * Пп *— «*•' п ,  / 4 /

де П к -  приведені витрати транспортного комплексу, крб.;

• П & -  приведені витрати транспортної системи, крб.;

П г  - приведені витрати технологічного транспорту, крб.;

/7. і Пп ~ приведені витрати /збитки/ відповідно виробника 

/відправника/ і споживача /отримувача/ продувнії, 

пов”язані з якістю транспортного обслуговування, 

крб.

2.13. Отримане на основі системного підходу означення єди­

ної транспортної системи і поділення промислового транспорту на 

зовнішній і внутрішньовиробничий є вихідною базою для здійснен­

ня системного аналізу як транспортної системи в цілому /макро- 

рівень/, так і системного аналізу його структури /мікрорівень/, 

що послугувало вихідним положенням для структуризапії системних 

досліджень транспорту /мал. З /, основні напрямки і завдання яких 

приведені в таблиці 3.

2.14. Транспорт як система - це багатоцільова соціалтно-еко- 

ношчка і технічна система, в якій виявлені чотири основних цілі 

/виробнича, науково-технічна, соціально-політична і економічна/

і відповідно чотири класи підоілей. В дисертації розкрито зміст 

основних пілей, пізнання і досягнення яких лов"язанє з викорис­

танням програмно-цільового методу як в області досліджень, так і 

в області розвитку транспорту. При цьому програмно-цільовий-ме­

тод вбирає широкий комплекс питань міжгалузевого, комплексного, 

регіонального і функціонального характеру, які склали зміст про-

а
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Таблиця З

Напрямки й завдання досліджень 
транспортної системи на теоретичному рівні 
з позиції збереження її цілісності /єдності/

грам вдосконалення організації управління і взаємодії різних ви­

дів транспорту /26 нацрямків/, випробуваних методом експертної 

оцінки.

2.15. Проблема системної організації взаємодії автомобіль­

ного з залізничним та іншими видами транспорту відноситься до 

класу проблем, пов"язалих з визначенням раціонального співвідно­

шення частім і цілого, специфічного і загального.

Автомобільний транспорт як складова частина транспортного 

комплексу /  К т / повинен бути наділений його загальними рисами 

і властивостями. Але в той ке час він виступає самостійною сис­

темою, яка має специфічні для неї властивості.

В шис уловах вирішення проблеми, яка розглядається, може 

бути забезпечено лише в умовах співставленій вик ристання видів 

транспорту з урахуванням їх загальних і специфічних властивостей. 

Ця аіило̂ а є основною і при оцінці ефективності організаційних

Макрорівен|> пізнання 6ТС 
/вхід, вихід  транспортно! 
системи/
/див,мал. 3 "А "/

! Мікрорівень пізнання ЄТС /вза- 
! емодія різних видів транспорту 
! в пунктах їх стикування/
І /див.мал. 3 "Б "/

І. Організація раціонального 
розподілу матеріальних по­
токів по видах транспорту

І. Організація взаємодії різних 
видів зовнішнього промислово­
го й магістрального транспор­
ту в пунктах їх стикування

2. Організапія системи комп­
лексного транспоргно-експе- 
дипійного обслуговування 
відправників /отримувачів/ 
вантажів при перевезеннях 
незалежно від виду транс­
порту

2. Організація взаємодії
різних видів магістрального 
транспорту



форм транспорту, включаючи автотранспорт загального користуван­

ня і відомчого /проблема співвідношення АЇЗК і ВАТ/.

Системні дослідження показали, що невиконання вимог спів- 

ставле шя призводить до серйозних помилок в галуні наукових ре­

комендацій і практичних рішень в частині організації і розвитку 

транспорту, в тому числі і при вирішенні питань співвідношення 

в розвитку АЇЗК і ВАТ.

2.16. Аналіз транспортно-економічних зв"язків /ТЮ / і ви­

робничо-технологічні звнязки /ВТЗ/, які реалізуються за участю 

різних видів транспорту, показав, що вони здійснюються в рамках 

визначених замкнутих територій, загальна сукупність яких забез­

печує цілісність транспортного комплексу /  Ur/ по територіаль­

ній ознаці. Це послужило основою для рекомендації єдиної сис­

темної класифікації перевезень по територіальній ознаці з по­

діленням їх на внутрішньооб"єктні, міські і позаміські.

Запропонована класифікація перевезень є основою для:

- забезпечення співставлення умов експлуатації автомобіль­

ного і інших вадів транспорту /як в сфері обігу, так і в сфері 

матеріального-виробництва/ і раціонального розподілу перевезень 

вантажів між ними;-

- планування потреб і показників використання рухомого 

складу по вадам перевезень;

- формування раціональної структури парку автомобілів по 

вадам перевезень з урахуванням шляхових умов;

-  планового розвитку мережі автомобільних шляхів відповід­

но вантажонадруженшо /вкутрішньооб"єктні, міські, позаміські/ і 

визначення д*ерел фінансування їх розвитку;

- нормування транспортної роботи й витрати палива і мате­

ріалів по вадам перевезень; . . .
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— планування і організація централізованих перевезень 

/міські і позаміські/;

- вибір організаційних форм транспорту і методи державно­

го регулювання і управління;

2.17. Встановлено, що вимога співсгавлення і умови раці­

ональності можуть бути дотримані під час розгляду дано! пробле­

ми в замкнутих рамках об”єкту транспортного обслуговування /ОТО/, 

в яких реалізується ТЕЗ і ВІВ в рамках запропонованої класифі­

кації перевезень. В дисертації розроблений перелік ОТО по галу­

зевій і територіальній ознаках. Для оцінки рівня замкнутості 

ОТО рекомендується вираз:

н, >*'
п+ в + О

де V3 - коефіцієнт характеристики рівня замкнутості ОТО, що 

змінюється а межах 04 ,  ^ г 4 і .
СеівставленіОТь Проектних рішень забезпечується при виборі 

ОТО, у якого К і= А , тобто зовнішнє прибуття і відправлення 

вантажів відсутнє, а має міспе тільки внутрішньооб"єктні пере­

везення. Для ОТО різних галузей народного господарства /галузе­

ва ознака/ hfg характеризується даними таблиці 4.

Таблиця 4

Рівень замкнутості об”єктів 
транспортного обслуговування галузей народного 
господарства України при обслуговуванні їх 

різними видами транспорту

Галузі {Кількість {Коефіцієнт замкнутості при
народного { міністерств,І обслуговуванні гранспортом

господарства j ^ ь£°згляда і залізничним ! автомобільним

Галузі
народного
господарства

1 Кількість ! Коефіцієнт замкнутості при 
• міністерств,! обслуговуванні транспортом
І ЩО розгляде-!-" ' ...........................................
і вться ! залізничним ! автомобільним

Добувна 5 0,45 0,75

Обробна 6 0,14 • 0,62

Машинобудівна \ 5 0,41 О.Е’1

Будівний гво 7 0,09 0,44

Лотка і харчова 5 0,09 0,32
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2.18. Виконаний аналіз ОТО на міхрорівні по територіальній

і галузевій ознаці показав тісну залежність організаційно! фор­

ми транспортного обслуговування від рівня замкнутості ОТО. 

Встаноілено, що для ОТО,при і »  характерним є обслуго­

вування Його власним транспортом, а при 0 4  №$£0,3 -  транспор­

том загального користування.

Порівнюючий аналіз діючих організаційних форм транспортно­

го обслуговуваній ОТО промисловим залізничним транспортом в ре­

гіоні України показав значну їхню невідповідність раціональним 

формам, яка призводить до втраченого зиску тільки по експлуата­

ційних витратах до 4Q мла.крб. на рік. Аналогічне положення ви- ) 

явлено і на автомобільному транспорті.

2.19. Наявність двох організаційних форм автомобільного 

транспорту е об'єктивним наслідком двох форм зв"язків ТЕЗ і ВТЗ. 

Через це при відповідному /об"єктивному/ розподілу сфер діяль­

ності АЇЗК і ВАТ вони не піддягаються порівняльному аналізу між 

собою як неоднорідні сукупності.

Але на практиці має місце участь як АЇЗК так і ВАТ в реалі­

зації обох видів зв"язків, що внесло невизначеність як в оцінці 

ефективності цих організаційних форм, так і у встановленні їх 

співвідношень у сферах діяльності.

Встановлено, що переміщення вантаків здійснюється nosa сис­

темою автомобільного транспорту / S at/ ,  а в зовнішньому середо­

вищі - в систє. транспортного обслуговування /£т о/, що визна­

чило рамки досліджень і вибір критерія для оцінки Х г  .

При цьому „  (  Ото і £ л г  ; Я°т. - S47J /6/

де Ото - об"єкт транспортного обслуговування як виробничо- 

економічна сукупність господарських підрозділів,
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названих елементами /  ^ ,/  Uyo , об"єднаних 

технологічною або територіальною спільністю 

цілей їх функціонування в єдинй об"єкт з при­

таманними для них зв"язками і відносинами /  R / .

Системний аналіз ефективності функціонування ^ г н а  мак- 

рорівні пов"язаний з показниками оцінки ступеню /  У с / і якості 

/ У х /  задоволення Ото в перевезеннях і різних видів ТЕС. В 

свою чергу аналіз /&лт на мікрорівні пов"язаний з визначенням 

різного роду співвідношень техніко-екоиомічних /експлуатаційних/ 

показників автомобільного транспорту /5 с ,/ рівню ступеня /  У с/ 

і якості / У к /  транспортного обслуговування, тобто

ос,- «  /  (  У а  : У  к  )  /7 /

При оптимальних значеннях  ̂ У с і  У * }  значення ОС,- є 

нормативами X *  і служать критерієм оцінки ефективності ор­

ганізаційних форМ«5лт.

2.20. Оцінка ефективності організаційних форм автомобіль­

ного транспорту здійснена в дисертації на положеннях теорії 

управління і прийняття рішень про системний характер суті про­

цесів управління як сукупності інформаційних і речових процесів, 

які формують замкнуту сиотаму, що складається із управляючої 

системи і об"єкта управління. Розкрито особливості управлініи 

автомобільним транспортом,на основі яких розроблений норматив­

ний підхід до оцінки ефективності його організаційних форм.

При різних організаційних формах є місле розкритим рів- 

яям їх взаємодії на параметри /  X ,  /  в співставленій з норматив­

ними /оптимальними/ X /  . В цьому випадку ефективність органі­

заційної форми - де перш за все можливість впливу керуючої 

системи на об"єкт управління, забезпечуючи зміну значень х - - * Х "
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і оцінюється по виразу:

у ж . _  ж 7  / 8/

' х  ' ~  '
де Уаи,— коефіцієнт /рівень/ ефективного керування ПО ВІДПО­

ВІДНОМУ показнику ефективності організаційної форми;
г

ССІ - фактичне значення показника ефективності;

- нормативне значення показника ефективності при 

X  і  транспортному обслуговуванні відповідного ОТО або 

виду перевезень.

Співставленая результативності діяльності різних АТП мето­

дом порівняння їх звітних даних і методом оцінки їх ефективно­

го управління свідчить про різні висног-ш /табл. 5/ .

Звітні дані свідчать про більш високі показники у АТП І, 

а нормативний метод - про ефективність роботи АТП 2.

2.21. Комплексне дослідкення і аналіз діючої практики 

функціонування АТЗК і ВАТ свідчать про їх нераціональний роз­

виток в складі транспортного комплексу з однієї сторони, і про 

нераціональний розподіл сфер, діяльності мік АТЗК і ВАТ - з ін­

шої сторони /табл. 6/ .

о Встановлено олідуючий економічно доцільний розподіл сфер 

діяльності АТЗК і ВАТ.

Автомобільний транспорт загального користування повинен 

виконувати:

- всі втаи позаміських перевезень /за винятком спеціаль­

них/ з транспортно-експедиційним обслуговуванням галузей народ­

ного господарства і  населення при перевезенні вантаяів;

- міські централізовані і загальні перевезення;

- внутрішньооб"єктні загальні перевезення.

Відомчий автомобільний транспорт повинен аяійонгоаги:

- внутрішньосб"ектні /внутрішньозаводські, внутрішньобу-
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Таблиця 5

Співставлений аналіз ефективності 
організаційних форм автомобільного 

транспорту

А. Метод звітних даних

Показники ! АНІ І ! АТП 2 
ефективності ! факт ! факт !

АТП І 
АТН 2

Виробіток на І середньо­
спискову автогенну

а/ в тоннах 2100 1500 

б/ в тонно-кілометрах 30000 20000

1,40

1,50

дівні, внутрішньогосподарські, кариєрні/ технологічні, загальні 

і спеціальні перевезення;

- міські - технологічні і спеціальні перевезення;

- внутрішньоміські - технологічні і спеціальні;

- всі види перевезень в районах, де відсутні підприємства 

автомобільного транспорту загального користування.

2.22. Об"єднання окремих ланок різних видів транспорту в 

систему здійснюється в стикових пунктах, де формуються і реалі-
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Показник і * 1 АТП 2 
і

і
і м .

ефективності і норма !факт ! У л І норма !факт !
V У г

Виробіток на І се­
редньоспискову 
автотонну

а/ в тоннах 2600 2100 0,81 1600 1500 0,94 0,86

б/ в тонно-кіломет­
рах 26000 30000 0,85 22000 20000 0,88 0,96

Б. Нормативний метод 

/коефіцієнт ефективного управління/



Таблтія б

Розподіл обсягів перевезень вантажів 
автомобільним транспоотом по видам 

перевезень в Україні

! і

Показник

І і

Всього перевезено ванта­
жів

Автомобільний 
гранояорт нарси 
того господарсі 
за, кпн.т

4792,0

t_ 1 включает 

р“ j млн.г (

1176,0

Я АТЗК 

%

24,5

із них по видам переве­
зень

внутрі шньозаводські 2443,9 835,0 34,2

МІСЬКІ 1868,9 211,7 11,3

магістральні
/позаміські/ 479,2 129,3 26,9

Розподіл вантажообігу автомобільного 
транспорту по видам перевезень в

Україні і

! і

Показник
і

Загальний вантажообіг

вклйчаючи по видам пере­
везень

Автомобільний 
транспорт народ 
го господарстві 
в мярц.ткм

76,5

шо_1 включаю 

(млрц.ткм

17,9

ад АТЗК 

і %

23,3

внутрішньозаводські 17,6 4,0 22,7

міські 27,2 2,6 9,6

магістральні
/позаміські/ 31,7 11,3 35,6

зуються системні зв"язки і відносини, забезпечується перехід 

/передача/ матеріального потоку з одного виду транспорту на ін­

ший. З нього виходить, що швидкість просування матеріальних по­

токів /вантако- і пасакиропотоків/ знаходиться- в негативній ко-

30



реакційній залежності від кількості стикових пунктів, розміще­

них на шиху їх руху і рівня узгодження сумісної роботи взаємо­

діючих видів транспорту.

Необхідно підкреслити, що практичне вирішення завдання 

раціонального розподілу вантажопотоків по видам транспорту та­

кож здійснюється в стикових пунктах. В транспортних вузлах фор­

мується і проблема комплексного транспортно-експедиційного об­

слуговування вантажоотримувачів і вантажовідправників при пе­

ревезенні вантажів незалежно від виду транспорту. Таким чином, 

стикові пункти різних видів транспорту є головною ознаковою 

ланкою в забезпеченні єдності транспортної системи і підвищен­

ня якісті транспортного обслуговування.

2.23. В дисертації виконаний регіональний і відомчий ана­

ліз організації централізованого завезення і вивезення вантажів 

з залізничних станцій, річкових портів і пряеТанай, морських 

портів і аеропортів в регіоні України, який показав, що ця тех­

нологія перевезень Є високоефективною І ЄДИНОЮ в СВОЄМУ роді 

формою спрощення зв"язків і відносин як між взаємодіючими вида­

ми транспорту при змішаних перевезеннях за участю автомобільно­

го транспорту з одного боку, так і між транспортною системою і 

оточуючим її середовищем - з іншого. В дисертації визначена еко­

номічна ефективність цієї прогресивної технології транспортного 

обслуговування галузей народного господарства і взаємодії різ­

них видів транспорту з автомобільним при різних видах відправ­

лень /невеликі, повагонні - тарно-штучні, повагонні - навалочні, 

контейнерні/ і в середньому оцінюється в розмірі 80,5 коп. на 

кокну тонну вантажів для залізничних станцій, 59,2 - річкових 

портів, 34,4 - морських і 196 коп. - для авіаційних портів. Ви­

значені рівні технологічного розвитку і забезпечення засобами
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механізації вантажно-розвантажувальних робіт місць загального 

користування станцій, масштаби централізованого завезення і ви­

везення вантажів в комплексі з транспортно-експедиційним обслу­

говуванням, техніко-економічні і експлуатаційні показники, які 

характеризують роботу взаємодіючих видів транспорту. В резуль­

таті системного аналізу розкриті означені можливості для по­

дальшого підвищення ефективності роботи транспортної системи і 

якості транспортного обслуговування галузей народного господар­

ства, визначені основні напрямки вдосконалення сумісної роботи 

взаємодіючих видів транспорту, технологічною основою яких є 

централізовані перевезення.

2.24. В дисертації показано, що когяентрапія вантажної ро­

боти є частиною загальної проблеми координації різних видів 

транспорту, засобом раціонального розподілу перевезень між ни­

ми, одним із засобів підвищення ефективності транспортної сис­

теми і якості транспортного обслуговування. В результаті дослід­

ження встановлено, що концентрація вантажних операцій на опор­

них пунктах може бути практивно реалізована при?

- забезпеченні механізованої переробки вантажів на пунктах 

їх концентрації, а також при:

- забезпеченні централізованного завезення і вивезення ван­

тажів з пунктів концентрації вантажної роботи в комплексі з ТЕО 

отримувачів і відправників вантажів.

Встановлено, що в регіоні України для виконання вантажних 

операцій може бути закрито 140 станцій, в точу числі 32 станції 

підлягають повному закриттю. Економічний ефект оцінюється в роз­

мірі 1,2  млн.крб. на рік. Вантажні операції рекомендується скон­

центрувати на 74 станціях, в тому числі на 26 вже впроваджена 

система комплексного ТЕО отримувачів і відправників вантажів.
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Дослідження показали, що закриття воіх рекомендованих станцій 

пов"язано з великою підготовчою роботою по забезпеченню вищепе- 

рерахованих умов концентрації вантажних робіт.

2.25. При переході до ринкової економіки ліквідується цен­

тралізована система матеріально-технічного постачання, що веде 

до децентралізаційної форми розподілу матеріальних ресурсів. Це 

вимагає нового підходу до розподілу перевізної роботи між вида­

ми транспорту.

В цих умовах існує практична потреба в розробці відповід­

них науиово-обгрунтованих нормативних рекомендацій, які б при 

обмеженій інформації давали можливість оперативно приймати рі­

шення по раціонально^ розподілу перевезень вантажів між вида­

ми транспорту як на стадії поточного, так і оперативного плану­

вання перевезень. З цією метою в дисертації розроблений графо­

аналітичний метод порівняння варіантів і вибору раціонального 

виду транспорту для транспортування вантажів, на основі якого 

була розроблена інформаційно-довідкова система по оперативному 

визначенню /оцінка/ граничних відстаней ефективного використання 

автомобільного транспорту замість залізничного при перевезенні 

вантажів в регіоні України. Ця система представлена в виді на­

бору графіків в широкон/у діапазоні номенклатури вантажів і схем 

транспортування /біля 200 графіків/ з відповідним методичним 

керівництвом, яка передана транспортним організаціям для прак­

тичного використання при плануванні перевезень.

2.26. На основі розробленої інформаційно-довідкової систе­

ми були виконані комплексні дослідження для регіону України, які 

дозволили встановити слідуюче.

Обсяг нераціональних короткопробіжних залізничних перевезень 

в регіоні України оцінюється на рівні 10 ыш.тонн /біля 1% від 

Обсягу залізничних перевезень/, а автомобільних наддаяьніх - на 
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рівні 15 млн. тонн. Це свідчить про можливість взаємного пере­

розподілу пих обсягів вантажів між розглянутими вадами транс­

порту в межах існуючих їх провізних можливостей. Економічний 

ефект від такої раціоналізації перевезень перевищує 300 мпн. 

крб. на рік.

Для забезпечення оптимального режиму функціонування за­

лізничного і автомобільного транспорту необхідний перехід на 

нормативний метод їх використання. При пьоцу раціональний роз­

поділ перевезень між вадами транспорту вимагає відповідного 

технічного і організаційного забезпечення в пунктах їх зарод­

ження. Так, біля 70S? нераціональних залізничних перевезень за­

роджується в районах станпій, де відсутг' автопідприємства 

АТЗК і ТЕПи. Практична реалізація рекомендацій по раціоналіза­

ції перевезень, в тоцу числі і контейнерних вантажів вимагає 

зміни системи планування і організації управління перевізним 

процесом на основі функціонування міжвідомчого регіонального 

органу по транспортно-експедиційному обслуговуванню підприємств 

і організацій. „

2.27. На основі комплексного аналізу організації і розвитку 

контейнерних перевезені- залізничним і автомобільним транспор­

том в регіоні України, наявної мережі залізниць і автомобіль­

них шляхів, транспортноекономічних зв"язків при цих видах пе­

ревезень, а також на основі, встановлених зон народногосподарсь­

кої госпрозрахункової ефективності використання розглянутій ви­

дів транспорту на контейнерних перевезеннях в дисертації роз­

роблена раціональна модель організації контейнерних перевезеш, 

в регіоні України, згідно з якою визначені масштаби і ефектив­

ність розподілу сфер впливу залізничного і автомобільного тран­

спорту на цій категорії перевезень. З цього випливає, що
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107 сташій із 249, відкритих для вантакних операцій з контейнер­

ними вантажами, підлягають закриттю. Річний економічний ефект 

від впровадження рекомендованої технології контейнерних пере­

везень в регіоні України оцінюється в розмірі 4 мян.крб.

2.28. Виникнення і розвиток транспортно-експедиційного об­

слуговування /ТЕО/ стало закономірним результатом суспільного 

розподілу праці на транспорті в сфері обігу, є однією з основних 

умов системної організації взаємодії різних видів транспорту

і засобом спрощення транспортної системи.

Показано, що з формуванням багатовидової транспортної сие- ' 

теми розвиток ТЕО Йшов по лінії зміни його функцій: від простих 

допоміжних робіт і операцій в перевізному процесі до координа­

ційних функцій між видами транспорту - з одного боку, і між 

транспортом і обслуговуючими галузями народного господарства, - 

з другого боку. Це викликало необхідність відповідного удоско­

налення організації управління цієї діяльності в регіоні Укра­

їни. В дисертації показані етапи реорганізації управління ТЕО, 

визначені функції і масштаби транспортно-експедиційної діяль­

ності, що вимагає необхідність подальшого вдосконалення органі­

заційної структури управління на міжвідомчій основі. Запропоно­

вано перейти до єдиного централізованого управління всією транс­

портно-експедиційною діяльністю в регіоні України на основі 

створення міжгалузевого Українського республіканського виробни­

чого об’єднання по комплексному транспортно-експедші йно.чу обс­

луговуванню підприємств, організацій, установ і громадян - 

”Укртрансекследиція” . Економічний ефект від функціонування об"- 

єднання оцінюється сумою більш ніж 100 млн.крб., а прибуток - 

біля 25 млн. карбованців на рік.

2.29. Здійснювана радикальна економічна реформа в умовах
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переходу до ринкової економіки і проголошення незалежності 

України визначає необхідність корінного вдосконалення органі­

зації управління транспортом і перш за все на державному, ре­

гіональному і галузевому рівні.

Складності реформування організаційних структур транспор­

ту на сучасному етапі випливають перш за все їз характерних 

особливостей перехідного періоду до ринкової економіки, а саме: 

величезний дефіютт товарів і ресурсів; наявність монополії 

великих виробників; ліквідація державної системи Держпосгачу 

і слабкий розвиток оптової і біржової торгівлі; відсутність 

правових актів і економічних важелів, забезпечуючих повне са­

мофінансування розвиту і технічного переозброєння транспорту.

2.30. Необхідність вирішення нових завдань, які. стоять 

перед гранспортом, вимагають нових підходів до принципів фор­

мування його організаційних структур в Україні. В дисертації 

визначені слідуючі основні принципи реформування організаційних 

структур транспорту:

формування структур управління здійснюється по економіч­

ній і технологічній їх відповідальності за кінцевий результат 

діяльності кожного об"єкту управління;

фінансова самостійність об"єктів управління при спіль­

ності джерел фінансування або прибутків;

технологічна спільність виробничих /транспортних/ проие- 

сіь об"єктій управління, спеціалізованих ло видам транспорту 

або по ввду діяльності;

облік ступеня взаємного впливу /обопільності/ об"єкгтв 

управління на результати їх сумісної роботи;

можливість формування і розвитку матеріальної бази на ос­

нові самоуправління і самофінансування.
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2.31. Викладені вище принципи реформування організаційних 

структур транспорту вимагають і найбільш привабливі форми влас­

ності по окреміш його винам:

на залізничному транспорті - державна власність в підрозді­

лах основної діяльності і колективна власність на доломітних 

підрозділах;

на морськоіДг транспорті - колективна власність на транс­

портний флот і судоремонтні підприємства; державна власність 

на водні шляхи, акваторії портів; аварійно-рятувальні служби; 

муніципальна власність на порти. Заслуговує особливого вив­

чення питання можливості надання положення автономного порту 

одному із них на Чорноморському басейні;

на річковом у транспорті - колективна власність на засоби 

транспортного флоту і судоремонтні-судобудівні підприємства  ̂

муніципальна власність - на портове господарство; державна вла­

сність - на річкові шляхи, канали і суднопропускні споруди;

на повітряному транспорті - змішана форма власності дер­

жавна і колективна - на транспортні засоби авіації; державна - 

на засоби управління повітряним рухом; муніципальна - на аеро­

порти;

на автомобільному транспорті - державна власність - на ав­

тошляхи, колективна - на шдяхо-будівельне і експлуатаційне гос­

подарство і недержавна власність /колективна і індивідуальна/ на 

автотранспортні засоби;

на промисловому транспорті колективна власність.

2.32. Мета реформування організаційних структур транспорт­

ного комплексу України є забезпечення його планомірного на еко­

номі ко-правовій основі входження в ринкові відносини, які забез- 

. печать ЙОМУ умови для простого і розширеного відтворення, вихо­
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дячи з вимог економіки і населення на повне, своєчасне х якіс­

не задоволення їх потреб в перевезеннях і транспортно-експеди­

ційних послугах.

Головний вихідний принцип вдосконалення організаційних 

структур транспорту в перехідний період, в умовах формування 

ринкових відносин повинен бути принцип повного розподілу і 

розмежування по різким ієрархічним організаційним структурним 

утворенням /рівням/ Функцій державного регулювання розвитку і 

функціонування всіх вадів транспорту України /Верхній рівень - 

Держкомтранспорт України/ від функцій галузевого управління по 

окремим видам транспорту /Середній рівень - державні органи уп­

равління окремими вадами транспорту/ і г д  функцій господарсь­

кого керівництва /Нижній рівень - виробничі об"єднання/.

2.33. Виявлені в дисертації особливості поточного моменту, 

основні принципи і цілі реформування організаційних структур 

транспорту визначили стратегію, тактику і програму реорганіза­

ції управління як транспортом в ціломуі так і по окрешм його 

вадам. о

Строк реформування організаційних структур транспорту 

складає 10-12 років і "бирає слідуючі етапи.

Етап І. - Перехідний період від котіщно-розпорядно: сис­

теми і державної форми власності до систег.іи змішаних форм влас­

ності, при збереженні державних замовлень на основні види транс­

портних послуг і часткової дотації транспорту протягом 5 років 

/1992-1996 p .p ./. В цей період повинні бути підготовлені необ­

хідні економіко-правсві акт." і техніко-організшіВит умови про­

ведення на транспорті акціонувапня і формування ринкових струк­

тур.

Етап 2. Акпіонувашя об'єктів транспорту на економіко-

38



правовій і програмній основі, яка забезпечує самофінансування 

процесів простого і розширеного відтворення виробництва, в умо­

вах формування ринкових відносин, ліквідації монопольних струк­

тур, формування змішаних форм власності, поява конкуренції між 

вадами транспорту, а також всередині кожного його виду. Три­

валість другого егапу складає 5 років і охоплює період 1996 - 

2000 p.p.

Етап 3 - Приватизація і формування різних форм власності 

на транспорті, ринкові відносини, конкуренція, видозмінення 

державних структур транспорту. Цей етап реорганізації може 

бути здійснений в період 2001-2002 p.p.

Окрім економіко-правової основи і техніко-організаційних 

умов при реформуванні організаційних структур транспорту необ­

хідно враховувати як вирішальні фактори, що впливають на процес 

формування, такі фактори, як соціальний /умови життя/, так і 

"людський" фактор /кадри» їх компетентність, світогляд і ам­

біційність/.

2.34. В дисертації визначені функції управління на держав­

ному рівні, які базуються на економіко-правових методах держав­

ного регулювання розвитку і функціонування всіх видів транспор­

ту без втручання в їх оперативну і господарську діяльність. 

Функції державного регулювання властиві по своєму змісту і ме­

тодам роботи державних комітетів. В зв"язку з цим державним 

органом управління транспортом на Україні повинен виступати 

Державний комітет транспорту - Дерккомтранспорт України.

2.35. Встановлено, що головною економічною передумовою 

формування галузевих організаційних структур різних видів транс­

порту на державному і регіональному рівнях е диференціація їх 

розвитку і функціонування по формах власності і адекватних їм
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джерелам фінансування, а саме: матеріально-технічна база ма­

гістральних видів транспорту е в основному державною власністю 

і їх розвиток фінансується як за рахунок державного боджету, 

так і частково за рахунок прибутків, які формуються від здачі 

в оренду, прокат або використання пасиної частини основних фон­

дів комерційним транспортним компаніям і організаціям.

Функції і сгруктурадержавних органів управління різними 

аядами транспорту повинна бути адекватна їх економічним відно­

синам в умовах переходу до ринкової економіки. В цьому випадку 

функції державного галузевого управління різними вадами транс­

порту концентруються в державних корпораціях, концернах, акціо­

нерних компаніях і міжгалузевих об"еднан:'ях залізничного, авто­

мобільного, річкового, морського, повітряного, трубопровідного 

і промислового транспорту.

Ка залізничному транспорті - керівництво галуззю'рекоменду­

ється покласти на Державну адміністрацію залізничного транспор­

ту, делегувчи їй право власності і розпорядження майно,.! і від­

повідні повноваження по призначенню кадрів державних підприємств.

З метою спрощення і здешевлення управліішя залізничним 

т.рансяортом створити в основному дволанкову структуру: Укрза­

лізниця - залізниця /підприємство/. Перехід здійснюється поетап­

но, на протязі двох-трьох років, причому утворення підприємстн- 

залізюшь на базі існуючих управлінь і віддіілсів залізниць здій­

сни г: в 1994 році.

На автомобільною транспорті державний контроль і управлін­

ня зберегти в основному на гасакирськогщ автотранспорті для ви­

рішення в. першу чергу соціальних завдань /автобусна сітка ь 

сільській місцевості і перевезення пасажирів в містах/.

На обмежений час зберегти як орган державного галузевого

40



управління, державну корпорацію "Укравтотранс", основними функ­

ціями якої в період стабілізації економіки е ресурсне забезпе­

чення автотранспорту, контроль і забезпечення безперебійної ро­

боти пасажирського транспорту. По мірі стабілізації економічно­

го положення в регіонах і нормалізалії ресурсного забезпечення 

пасажирський автотранспорт передати в муніципальну власність, 

державну корпорацію ліквідувати.

На другому етапі реформування органу галузевого управлін­

ня автотранспортом може бути створена асоціація, в яку на доб­

ровільних засадах ввійдуть автопідприємства незалежно від форм 

власності і відомчої приналежності. До її функцій можна було б 

віднести:

створення галузевих підприємств /на пайовій участі/ по 

окремим видам централізованого обслуговування;

організація наукових досліджень, статистики, патентної ді­

яльності, інформаційного забезпечення, страхових компаній;

виконання завдань ло формуванню науково-технічної політики, 

функції єдиного замовника на нові транспортні засоби.

На морському транспорті організувати державний галузевий 

орган управління "Укрморфлот". З урахуванням рекомендованих на 

[.горському транспорті перетворень в формах власності /оренда, АК, 

муніципальна власність/ "Укрморфлот" повинен виступати як дер­

жавна холдінгова компанія, яка здійснює фінансовий контроль за 

діяльністю пароплавства, державну політику захисту прав вітчиз­

няних судновласників, координацію роботи флоту і берегових під­

приємств, узгодження тарифної політики, заходи щодо попереджен­

ня недобросовісної конкуренції, яка виконує централізовано спе­

цифічні послуги /учбово-тренувальний центр, сулутниковий центр 

та інше/.
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На річковому транспорті враховуючи наявність найбільших 

передумов по реорганізації "Укррічфлоту” в самостійну, комер­

ційну суднохідну компанію, яка црашоє в ринкових умовах на 

правах конкурента з іншими підприємствами річкового транспорту, 

доцільно об"єднати весь комплекс цих підприємств в державну 

холдінгову компанію, яка виступає конкурентом морського транс­

порту на міжнародних лініях і каботажі. Державне планування 

здійснюється через держзамовлення на перевезення вантажів ви­

значеної номенклатури. Державне регулювання Функціонування річ­

кового транспорту /питання класифікаційної, тарифної, податко­

вої політики та інші/ здійснює Держкомтранспорт України.

На повітряному транспорті як орган -ержавного управління 

виступає Державна адміністрація "Укравіація".

На республіканському шляховому господарстві зберігаються 

на перехідний період діючі структурні підрозділи. На наступних 

етапах по мірі створення опорної шляхової сітки і вирівнюван­

ня рівня забезпеченості областей шляхами уніфікованої ..кості 

здійснити їх передачу в муніципальну власність.

В цілому реформування організаційних.структур транспорту 

на другому і третьому етапах повинно здійснюватися на основі 

цільових програм і при умов? всіх видів ресурсного, нормативно- 

правового, економічного, кадрового і наукового забезпечення.

2.36. Для стимулювання конкуренції і : ування ринкових 

Відносин в області перевезень і трапспортяо-експедішійнго: пос­

луг функції господарського і комерційного керівництва, пов"яза- 

ні з перевезенням ласакирів ,і вантажів, концентруються в само­

стійних госпрозрахункових транспортних і транспортно-експеди­

ційних підприємствах, які формуються на різних формах власності. 

Вони самостійно визначають свої організаційні структури, Функиі-

42



онують на принципах повного госпрозрахунку і самофінансування. 

Для координації своєї господарської і комерційної діяльності 

на регіональному або галузевому рівнях на добровільних засадах 

воїш можуть об'єднуватися в різні транспортні компанії або асо­

ціації як по видам транспорту/залізничні, морські, річкові, 

авіаційні, автомобільні/, так і по видам перевезень: вантажним, 

пасажирським, контейнерним, туристичним і видам сполучень: вну­

трішнім і міжнародним.

Транспортні компанії є рівноправними користувачами всіх 

транспортних магістралей /залізничних і автомобільних шляхів, 

водних і повітряних ліній сполучення/. Форкання транспортних 

компаній, відділених від державних корпорацій і концернів тран­

спорту е головною і необхідною умовою ліквідації державного 

монополізлу, розвитку ринкових відносин і конкуренції - як го­

ловного важеля підвищення якості транспортних послуг.

Фінансування ж комерційних організацій і підприємств здій- 

снюзться за рахунок прибутків від перевезень і поборів за різні 

транспортно-експедиційні послуги, а їх організаційні структури 

формуються на базі різних форм власності або їх комбінацій 

/змішана/. При цьому їх відносини з державними органами галузе­

вого управління різними вадами транспорту будуються на договір­

ній комерційній основі.

2.37. Для забезпеченая прискореного розвитку зовнішньо­

економічної діяльності необхідне відповідне державне регулюван­

ня і координація практичної діяльності в області транспортного 

забезпечення зовнішньо-економічних зв"язків. В зв”язку з цим, 

в Україні для регулювання транспортного забезпечення зовнішньо­

економічних зв’ язків і для коррдинації і організації практичної 

діяльності підприємств, зайнятих зовнішньо-економічними переве-
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зеннями вантажів і які забезпечують міжнародні перевезення 

пасажирів, доцільно організувати українське міжгалузеве об"єд­

нання трансиортно-експедші йного обслуговування міжнародних пе­

ревезень "Укрзовніштрансекспрес" з широкою мережею транспортно- 

експедиційних підприємств.

2.38. В структурі управління транспортного комплексу Укра­

їни особливе місце повинні посісти органи місцевого самовряду­

вання як суб"єкти муніципальної власності транспорту /порти, 

вокзали, автошляхи, міський транспорт/, так і як координатори

і контролери за комплексним розвитком і раціональним Функціонуй 

ванням різних видів транспорту в мєках їх територій. В зв"язку 

з цим в органах місцевого самоврядувань повинні буги утворені 

відповідні структури по регіональному управлінню транспортом.

2.39. Розмежування функцій державного регулювати, дертлв- 

ного управління і господарського керівництва і адекватне тм ?ор-  ̂

цування організаційних структур втягають суттєвих змін в зміс­

ті і організації статистики транспорту. При цьому статистика 

транспорту повинна служити основою для аналізу і прийняття рі­

шення в цілому по: сфері матеріального виробництва; оферт обігу, 

транспортному комплекс*; окремим видам транспорту; транспортно­

му машинобудуванню; ремонту і утриманню транспортної техніки; 

транспортному будівництву.

Вимагається введення єдиної статистики іеревезень як по 

номенклатурі вантажів, так і по видам перевезень і видам спо­

лучень.

2.40. Удосконалення організаційних стсуктур транспорту по- 

в"язане а новим економічним мисленням і компетенцією спеціаліс­

тів, відмовою від попередніх кокаїцшо-адміністративних методів 

керівництва як на державному, так і господарському рівнях. Не-
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врахуванш иього факту призводить до збереження діючих методів 

управління. В зв"язку з цим першочерговим завдаїшям вдоскона­

лення організації транспорту стоїть завдання по перепідготовці 

Його апарату управління, для чого при одноцу із вищих учбових 

закладів транспортного комплексу необхідно організувати інсти­

тут підвищення кваліфікації в області управління транспортом.

2.41. Вдосконалення організаційної структури транспорту 

повинно здійснюватися на програмно-цільовій основі, яка базу­

ється на сдиній науковій кошелції, підкріпленій пакетом еко­

номі чних і правових законодавчих актів і нормативів. Очолювати 

цю роботу повинні компетентні спеціалісти, які володіють новим 

економічним ринковим мисленням і не обтяжеиих "багатющим" дос­

відом попередньої командно-адміністративної системи.

2.42. Впровадження всіх вищезгаданих заходів по входженню 

транспорту в ринкові відносини не може бути здійснено без роз­

робки системі законодавчих актів, що регулюють господарську 

діяльність транспортних підприємств і підприємств, які корис­

туються. їх послугами, а також їх відносини з державою.

Запропонована наукова концепція організації транспортного 

комплексу може слугувати основою формування економіко-правової 

бази для його входження в ринкові структури. Розробка такої 

системи законодавчих актів вимагає забезпечення єдиного мето­

дичного керівництва і державного регулювання законотворчої ді- 

.....тяті;

3. ВИСНОВОК

По закінченні дисертації сформульовані основні наукові ре­

зультати проведеного дослідження, пропозиції про практичне його

45



використання і направлення подальших досліджень щодо проблеми 

системної організаихї транспортного комплексу України.

Одержані слідуючі найбільш змістовні результати дослід­

ження, які виносяться на захист:

наукові основи системного підходу до дослідження Проблеми 

організації управлі ніш і взаємодії різних вадів транспорту сфе­

ри обігу і сфери матеріального виробництва, прижати встанов­

лення їх складу і кордонів між ними;

системна класифікація перевезень вантажів і об"єктів Тран­

спортного обслуговування /ОТО/ як основа для забезпеченій спів­

ставленого аналізу і оцінки ефективності використання різних 

видів транспорту, визначення рівня їх вг змної сполуки і комп­

лексного раціонального розвитку;

наукові рекомендації ефективного використання автотранс­

порту загального користування і відомчого;

методичні рекомендації і принципи побудування інформаційно- 

довідкової системи,/ХКС/ для оцінки ефективного використання 

автомобільного і залізничногоотранспорту при перевезенні ванта­

жів;

«системні принципі- спрощення транспортного комплексу як 

основи підвищення ефективності взаємодії різних вадів транспор­

ту, забезпечення їх єдності і цілісності ЄТС, а, таконс підвищен­

ня якості транспортного обслуговування;;

коїшеїшіг організації управління і розвитку транспортного 

комплексу в Україні в умовах ринкових відносин;

рекомендації по вдоско"аленню взаємодії автомобільного з 

залізничним та іншими вадами транспорту в Україні,Ласі вбирають 

в себе взаємозв'язані пропозиції по подальшому розвитку центра­

лізованого завезення і вивезення вантажів із станцій, портів і
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пристаней, ліквідація нераціональних залізничних і автомобіль­

них перевезень, закриттю малодіяльних станцій з перенесенням 

вантажних операцій на опорні станції, вдосконалення організації 

контейнерних перевезень та інші j

рекомендації по вдосконаленню організації і подальшого 

розвитку систеш комплексного транспортно-експедиційного обслу­

говування.

Сукупність вирішених в дисертації завдань становить теоре­

тичне узагальнення і рішення наукової проблеми, що має важливо 

методологічне значення як новий напрямок в теорії управління

і прийняття рішень, так і рішення значної практичної проблемі, 

яка має важливе народногосподарське значення в умовах економіч­

ної реформи,
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