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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність дослідження. В останні роки в сільськогоспо­
дарських районах збільшується к іл ь " іс ть  вантажовідправників t l  
вантажоодержувачів, що пов'язано Із  створенням фермерських госпо­
дарств, розукрупненням колективних та державних господарств, ор­
ганізацією нових переробних підприємств. Б цих умовах важливо 
забезпечити своєчасне перевезеная сільськогосподарсько! продукції.
За даними науково-дослідних установ в колективних і державнихff
підприємствах не транспорті, вантажно-розвантажувальні і  складські 
роботи припадає близька 25-30 % затрат праці і використовується 
35-45 % вс іх  енергетичних потужностей. Через різке зростання цін 
на паливно-мастильні матеріали частка транспортних витрат у собі­
вартості продукції рослинництва становить 30-40 % і продовжує 
зростати. Отже, питання раціональної організації і підвищення 
ефективності використані'' транспорту набуває особливо* актуальності. 
При цьому провідна роль відводиться транспорту, зв'язаному з вико­
нанням технологічних роб.^ та реалізацією продукції, особливо на 
збиранні врожаю, тому що в цей період в господарствах виконується 
45-60 % річного обсягу транспортних робіт.

Мета дослідження полягає в удосконаленні методичних положень 
та розробки практичні рекомендацій щодо поліпшення організації 
перевезення сільськогосподарської продукції та підвищення еконо­
мічної ефективності використання транспортних засобів на збиранні 
врожаю.

Досягнення ц іє ї мети потребує вирішення сл ідуючих завдань:
-  вдосконалити методичні положення визначення потреби транспор­

тних засобів на перевезенні врожай;
-  розробити* пропозиції по приведенню транспортних засобів у 

відповідність до умов сільськогосподарського виробництва;
-  обгрунтувати шляхи поліпшення організації перевезення врожаю 

в умовах дефіциту нафтопродуктів;
-  розробити пропозиції по вдосконаленню економічних взаємовід­

носин між транспортними, сільськогосподарськими підприємствами, 
заготівельними організаціями та переробною промисловістю.

Предает дослідження -  механізм організації перевезення с іль­
ськогосподарських вантажів п ід час жниз, широкий коиплекс технічних, 
технологічних і соціальних питань, своєчасне вирішення яких забез­
печує раціональну організацію транспортних робіт та високоефективна



використання транспортних засобів.
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Обвитом дослідження обрані сільськогосподарські підприє­
мства згчи Лісостепу України. Елспериментальні дослідження та по­
глиблене вивчення організагі! транспортних робіт 1 ефективності 
використання транспорту здійснювалось у господарствах Миргородсь­
кого, Семенівського, Хорольського районів Полтавської області.

Джерелом необхідної інформації для проведення досліджень 
були річні звіти господарств, виробничо-фінансові і перспективні 
плай:, дані статистичної звітності, матеріали фо*охронокетраг шх 
спостережень. Поряд із  цим використовувались праці вітчизняних 
і зепубіжних вчених, спеціалістів по питаннях організації тран­
спортних робіт і ефективності використання транспорту в сільському 
господарстві. Вивчався досвід передових господарств по високопро­
дуктивному використанні) транспорту.

З процесі проведення досліджень застосовувалися відомі в 
науковій практиці методи: монографічний, аналітичний., статистичних 
групувань, регреійний аналіз 1 кореляція, економіко-; ^тематичні 
методи та Інші, що застосовуються в економічних дослідженнях. 
Більшість розрахунків виконувалось на електронно-обчислювальних 
машинах.

Наукс'а новизна результатів дослідження полягав в уточненні 
методики визначення потреби у транспортних засобах для перевезення 
продукції врожаю, визначені відповідності транспортних засобів 
умовам роботи на жнивах, обгрунтуванні пропозиції по відшкодуванню 
.витрат на матеріальне стимулювання прзці водіїв при перевезены! 
продук ' і !  рослинництва на заготівельні пункти.

Практичне значенвя виконаних досліджень полягав в тому, що 
обгрунг звані пропозиції по вдосконаленню організації та підвищен­
ню ефективності використання транспорту на збиранні врожаю, намі­
чені шляхи поліпшення економічних взаємовідносин між транспортни­
ми, заготівельними та сільського юдарськими підприємствами, роз­
роблені рексмеадаці! ио вдосконаленню автомобільного иарку в ко­
лективних та державних сільськогосподарських підприємствах, вияв­
лені резерви поліпшення управління перевезеннями продукції врожаю.

На захист виносяться слідуючі найважливіші результати до- 
сл!дх( іь:

-уточнена методика визначення потреби в транспортних засобах 
на період збирання врожаю;



-  пропозиції по вдосконаленню організації переведения сільсь­
когосподарсько і продукц і І ;

-  рекомендації по поліпшенню економічних взаємовідносин між 
транспортними, заготівельними і переробними підприємствами;

-  рекомендації по вдосконаленню структури автомобільного парку 
колективних і державках підприємств, а також полишенню управління 
перевезеннями сільськогосподарських вантажів.

Апробація результатів дослідження. Основні положс.шя дисер­
таційної роботи заслухані і схвалені на республіканській науково- 
практичній конференції молодих вчених і спеціалістів "Соціально- 
економічні передумови підвищення ефективності агропромаслсвого 
виробництва в багатоукладній аграрній вкономіці' Д и Ів ,  1991 р. / ,  
на науково-практичних конференціях Полтавського СГІ /Полтава, 1990, 
1991 pp./; на ХІУ ^луково-практк ній конференції "Проблеми розвит­
ку АПК Верхньоволкжя" /  Тверь, 1991 р ./.

Публікації. Основні положення дисертаційної роботи висвітле­
н і в 8 друкованій працях загальним обсягом 1 .3 друкованих аркуша.

Пропозиції по вдосконаленню організації використання транспор­
ту на збиранні врожаю впроваджуються в колгоспах Семенівського і 
Хорольського районів Полтавської області. Методичні рекомендації 
по з_стосуванкю догог‘рних тарифів на перевезенні цукрових буряків 
і впровадженню погодинних графіків прибуття автомобілів п ід  роз­
вантаження використовувались на ВеселоподолЛйському цукровому заводі.

Структура роботи. Дисертаційна робота включає вступ, три 
розділи, висновки та пропозиції, 'список літературі, додатки.
Викладеї . йаі?<5 сторінках MamtffloikcHcro тексту, має 29 таблиць*
14 додатків. \

У вступі обгрунтована актуальність обраної теми дослідження, 
визначена мета і завдання, предмет та об’єкт дослідження, викладе­
ні наукова новизна, практична та методична ц інність одержаних ре­
зульта тів.

УДвриомі „розд.іл і -"Організаційно-економічні о с н В ій °¥ іШ і8 $ г- 
ного обслуговування сільськогосподарського виробництва" визначені 
основні вимоги сільського господарства до транспорту в ринкових 
умоваг викладені мет'дичг' особливості визначення потреби транспор­
тних засобів на жнивах, обгрунтована економічна оцінка роботи ав-
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том об і ль к or о І  тракторного транспорту на збиранні вроааю.

У другому розділі -  "Організація використання транспорту на 
збиранні врожаю" досліджена відповідність транспортних засобів 
умовам сільськогосподарсь"ого виробництва, обгрунтована методика 
планування потреби в автомобільному транспорті для перевезення 
продукції врожаю в умовах дефіциту нафтопродуктів, здійснено ана­
л із  організації роботи транспорту на збиранні врожаю, досліджено 

вплив раціональної організації на ефективність використання ру­
хом го складу.

В третьому розділі -  "Шляхи підвищення ефективності викорис- 
та ня транспортних засобів" намічені шляхи поліпшення економічних 
взаємовідносин між сільськогосподарськими і транспортними підпри­
ємствами, розроблені пропозиції по вдосконаленню отруктури автомо­
більного парку, обгрунтовані шляхи вдосконалення управління пере­
везеннями сільськогосподарських вантажів.

.ЗМІСТ РОБОТИ

В сільському господарстві виробництво розосереджене н знач­
ній тераторії, де необхідно перевозити насіння, добриї-, вирощену 
продукцію тощо. В з в ’язку з тим, що екони/Лчний процес відтворен­
ня ту т  переплітасться з природним біологічним, обсяги перевезення 
вантажів та потреба в засобах транспорту протягом року нерівномір­
н і,  а структура вантаріобороту відображав напрямок виробничої спе­
ц іа л іза ц ії сільськогосподарських підприємств.

В господарствах Полтавської облвоті транспортуються різнома­
н ітн і вантажі, я к і відрізняються своїми фізичними властивостями, 
розмірами, способами навантаження і розвантаження. Але тільки 60# 
вантажів, що перевозяться в сільському господарстві, забезпечують 
повне використання вантажопідйомності транспортних засобів. Умови 
сільського господарства і технології, що застосовуються у вироб­
ництв і І свідчать про доцільність використання автомобілів з б іль­
шою площею і об’ємом кузова. З мгтою поліпшення використання ван­
тажопідйомності, зменшення втрат продукції, зниження затрат праці 
та коштів на переведення необхідне технічне вдосконалення сільсь­
когосподарського транспорту.

Науково-технічний прогрес в автомобілебудуванні дав змогу 
здійснити поставку в сільське господарство яоеих  автомобілів 
ЗІЛ-ІЗО, оІЛ-М/.3-554’.', КакАЗ-55102 та інших, я к і більш продуктив­

л
-  о  —
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ні та економічні аорізняно до тих, що застаріли / ГАЗ-52, КАЗ- 
608 тощо/. Проте приведення рухомого складу у відлоеідність до умов 
використання в сільському господарстві слід здійснювати й 
надалі. Доцільно організувати виготовлення різних /змінних/ ку­
зовів на шасі одного й того к автомобіля. Це дозволять поліпшити 
використання вантажопідйомності, зменшити втрати продукції, зни­
зити затрати npaut та коштіе нэ перевезення зантаків. Вазшивим 
резервог.і сільськогосподарського транспорту є більш ширсе викорис­
тання та переЕед°ння бензинових автомобілів на дизельні двигуни, 
при роботі яких на І т  перевезених вантажів витрачається в 1 ,5-2 
рази менше нафтопродуктів.

Поряд з автотранспортом в сільському господарстві взагалі і 
зокрема під час збирання врокаю, значна к іл ьк іс ть  вантаяів пере­
возиться тракторам;:. Проведені дослідження оок-зують, що трактор­
ні причепи, я.Л агрегатуються з тракторами, малотонакн?. У з ї ’я з -  
ку з цим потуаність трактора недовикористовуеться, що приводить 
до низької продукТивност' і нераціонального використаная нафто­
продуктів.

Програмою досліджень по темі передбачалося визначити обсяг 
перевезення вантажів п ід  час збирання врояаю та потребу в тран­
спортних засобах. Вихідними даними для цього булл планові показ­
ники про обсяги вироСіШцтва І  реалізації сільськогосподарської 
продукції. Виходячи з них, встановлювався обсяг перевезення з роз­
поділом по місяцях та видах транспорту. При визначенні потреби 
в автомобілях на збирання врожаю в сучасних методиках користують­
ся виробітком на 3-тонник автомобіль р розрахунку на .місяць. І 
таким Чмйом визначають, потребу в автомобілях. Методика потребу з 
ъ цьому еідношєнні уточнення. Виробіток доцільно,планувати не на 
3-тонний автомобіль, а на 8-тоншіц. І. е годичною особливістю при 
визначенні обсягу перевезення автомобілями s те, ще потрібно ви- 
х ціта не з наявного ааюпарку сільськогосподарських підприємств, 
а поті,', залучення транспорту, а ефективності використання рухомо­
го складу, який є в районі чи навіть області, незалежно еід відом­
чого підпорядкування.

При дефіциті нафтопродуктів планування роботи транспорту на 
авиваг повинно передбачати визначення оптимальних маршрутів пере­
везення продукції врокаю і встановлення раці снагам схем транспо­

ртування сільськогосподарської пре-укції. В процесі проведення 
досліджень вирішувалась д в і задачі на дереізвзв;!:іі з е - . " л т з а -
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тор } цукрової сироЕини на цукровий завод.
Сумарый мінімальшй вантажообіг при оптимальному закріплен­

ні господарств Хорольського раГзну за бурякопунктами складав бли­
зько 50и8 тис.т-км. Класична транспортна задача обмежувалася роз­
поділом постачальників сировини за споживачами. Але економічно 
важливо закріпити автомобілі транспортних організацій за сільсько­
господарськими підприємствами і визначити відповідний обсяг пере­
везення по кожній марці автомобілів ? як транспортних організацій, 
так і господарств. Тому на другому етапі вирішення транспортно! 
задачі за допомогою ЕОМ оптимізу"алося закріплення транспорту ав­
тотранспортних підприємств за господарствами з визначенням конк­
ретного обсягу перевезення цукрових буряків автомобілями відповід­
них марок. Для вивезення коренів в запланованому обсязі необхідно
106,7 т бензину 1 151,6 т дизельного пального. Це дасть змогу ви­
трачати на І  т цукрової сировини 1,35 кг бензину та 1,21 кг ди­
зельного палы зго. Оптимальне використання рухомого окладу сприяло 
зменшенню витрат на кожну перевезену тонну бензину не 8,6 та ди­
зельного пального на 6 ,9  %,

В процесі досліджень було встановлено, ще вфактавнісі., вико­
ристання автотранспорту і рівень собівартості перевезе)., в сіль­
ському господарстві залежать від дорожніх умов /табл. І / .

І .  Вплив стану доріг на показника роботи 
автомобіля КамАЗ-5320 на перевезенні цукрових буряків

•
Показника

Асфальтове
покриття

ІКам’яне Т^руятова 
|пократтяі дороги

Продуктивність автомобіля 
за го;;яну: тонн 7,69 5,88 4,42

тонно-кілометрів 398 166 125

Технічна швидкість, км/год 43,6 33,3 25,0
Витрати пального на т00 км 
пробігу, л ітр ів 41 .Є 44,3 47,8

Те к не. І  т-км, грам 37,8 40,0 43,1

Собівартість І  т^км.крб. 5,25 6,59 7,68
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Отже, прн транспортуванні цукрових буряків автомобілем Ка- 
мАЗ-5320 навіть по грунтовій дорозі виробничі, погіззники значно 
гір ш і, ніж при слідуванні його по дорозі з удосконаленим покри­
тим. При цьому продуктивність автомобіля зяй кується на 43 %, ви­
трати пального зростають на 14,4 %, різко збільшуються витрати 
на перевезення цукрових буряків. Еа невпорядкованих дорогах ефек­
тивність використання автомобілів і̂ е шшча, а п ід час бездоріжжя 
собівартість перевезень зростає у 1 ,5 - І ,8  рази. Отже, ..уже важли­
во організувати будівництво та ремонт доріг в сільській місцевості. 
Це забезпечує високоефективну експлуатацію рухомого складу та знач- 
- 'Ч  зменшення втрат продукції при транспортуванні.

Вивчення різних питань поліпшення організації роботи транспор­
ту яа обслуговуванні збиральних агрегатів та перевезенні продук­
ц і ї  на зяготівельк; пункти дозволило намітити шляхи підвищення 
продуктивное*І рухомого складу, зниження витрат праці, коштів та 
нафтопродуктів на перевезення вантажів. В умовах глибокої економіч­
ної кризи раціональна oj анізація роботи транспорту повинна бути 
в центрі уваги керівників І спеціалістів сі^ськогосподарськи*. 
підприємств. Підвищення ефективності організації роботи автотран­
спорту на перевезенні зерна в ід  збиральних агрегатів'можна досяг­
ти рч рахунок групового закріплення транспортних засобів за ком­
байнами. Питання це ав нове. Але на виробництві в більшості гос­
подарств здійснюється індивідуальне закріплення. Тому це питання 
потрєбуврло вивчення. В процесі проведения дослідження ми прийшли 
до висновку, що групове закріплення дасть змогу зменшити простої 
автомобілів в 2 ,4 -2 ,5  рази, підвищити продуктивг.:сть праці е о д і ї в , 

при зниженні 'обівартості перевезень.
Серед заходів, що спрямовані на поліпшення організації робо­

ти транспорту п ід  час збирання врожаю, насамперед, слід забезпе­
чити зменшення простоїв транспорту п ід  навантаженням, розвантажен­
ням та в очікуванні виконання цих операцій. Питома вага простоїв
автомобілів п ід  розвантаженням в структурі часу на транспортуван­
ні зерка досягає 30-40 %. Основна причина -  одночасне при­
буття автотранспорту /  в о с е с в .ч му з 10 до I I  години /  на 
хлібоприймальний пункт. Разом з тим, там, де діють центри уп- 
равлімня перевезеннлгч, ц? просто? не перевищують 2Ь-30 %. Як 
показують дослідження, значні простої транспорту спостерігаються 
в районах, де на вивезення зерна г господарств залучається зели-

ЙЬочог 
рі часу

'О
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ка кількість автомобілів мало! та середньо! вантажопідйомності.

Прикладом хорошої організації роботи транспорту на заго­
т ів л і зерна може бум Миргородський район. Під час жнив на еле­
ваторі д і^^^а вління перевезеннями, який забезпечує рівномірне 
надходження автотранспорт ПІД розвантаження, створює умови для 
високоефективного використання автомобілів великої вантг :опід- 
йомяості. В залежності від  відстані транспортування та дорож- 
них умов водіям доводяться щоденні завдання.

Функціонування центрів управління перевезеннями цукрових 
буряків, як тимчасових структурячх формувань, тькоа дав значний 
економічний ефект. Це відображається в скороченні простоїв та 
бЬілШ раціональній експлуатації рухомого складу. Нажаль, навіть 
при хорошій робот! ЦУиіь значна частина коренів перевозиться ав­
томобілями ГАЗ-53_і та ГАЭ-53А вантажопідйомністю 3,5-4 т. Так, 
незважаючи на значну в'чстань транспортування / 28 т  /  з ко­
лективного сі -ьсько^осподарського підприємства ім. Калініна,
55,7 % буряків у 1992 р. вивезено малотонажними автомобілями, 
при цьо j  на доставку 100 т витрачалося 349 кг бензину. А ори 
перевезенні автомобілями З ’л-ІЗО з причепами /вантажопідйої ліоть 
поїзда 10 т/ -  лише 205 кг. А якби з цього господарсг а буряки 
на завод переводили автомобілями КамАЗ-5320 з причепами ГКБ-8350, 
то витрати дизельаого пального становили відповідно близько 
130 кг, або у 2,7 раза менше порівняно до фактичних витрат 
при доставці коренів власний транспортом. Таке становище 
повинно привернути увагу планових, сільськогосподарських 
органів та працівників переробно! промиоловооті з тим, mod вже 
в 1994 р. та поолідуючі роки вивезення цукрових буряків 
здійснювалося лише автомобілями великої вантажопідйомності 
та автопоїздами. Поряд Із  цим слід ще раз ваголосити, ще 
безпосередньо в господарствах доцільно маги в основному тех­
нологічний транспорт, де переважно автомобілі вантажопідйом­
ністю 4-5 тонн. Великовантажні автомобілі найбільш ефективно 
можуть бути використані лише "од і, коли вони зосереджені 
в крупних районних тренопортних підприємствах. Цей висновок 
зроблено під чае розробки пропозицій по вдосконаленню 
структури автомобільного парк; в сільськогосподарських підприємст­
вах досліджуваних рвЯоіів.
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Умови транспортування 1 особливості перевезення продукції 
сільського господарства впливають на собівартість перевезен­
ня. Доставка сільськогосподарсько! продукції обходиться госпо­
дарствам значно дроасче, в ія , приміром, будівельних матеріалів,
У зв ’язку з цим вивчалася структура собівартості перевезення 
сільськогосподарської продукції /табл, 2/,

‘ 2, Структура собівартості перевезення зерна на
хлібоприймальний пункт автомобілями 31Л-І30.

Статті витрат і 
» 
: 
!

І 989-199! pp.

на I t , ; в % до 
крб. {підоумку

:
•і----
s на І  т,
І крб.

1992 р.

І ? % ДО
Jпідсумку

Заробітна плааа 0,30 18,9 17,95 7,8 ч

Премія Q.IS 9,4 8,79 3,8  •

резерв відпусток 0,03 1,9 1.74 0,7

Відрахування на соціаль­
на страхування 0,08 6,0 10,54 4,6

Паливно*маотильні мате­
ріали о.зз 20,8 130,48 56,3
Амортизація о ,з і 13,2 6,43 2,8

Ремонт 0,09 8,? 2,82 1.2

Зношення 1 заміна гуми 0,08 5,0 2,42 1,0

Накладні витреш 0,32 20,1 50,45 21,8

Всього витрат 1,89 100,0 231,62 100,0
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При перевезеш!і зерна автомобілями ЗІЛ-ІЗО в структурі со­
бівартості відбулися зм*яи. Якщо в І9 8 9 - І9 9 І pp. величину собі­
вартості транспортування визначала в основному заробітна плата, 
премії, накладні витрати, то в умовах 1992 р. в зв ’язку з різким 
підвищенням цін на нафтопродукти визначальною е вартість паливно- 
мастильних матеріалів, питома вага яких складає 56,3 % і  має твн - 
девдію до зростання.

Вивчення витрат на транспортування сільськогосподарсько! 
продукції дозволило рекомендувати диференційоване преміювання за 
виконання влробкячлх завдань на перевезенні продукції врожаю в за­
лежності в ід  відстані перевезення /  до ЗО км -  2 %, 30-50 -  J , 5 ,  
зверх 50 км -  1% / .  В основу розподілу накладних витрат на переве­
зення доцільно брати не заробітну плату в о д іїв , яка j  подальшому 
в значній мірі визначатиметься ваклив^стю виконуваної роботи, а 
обсяги вантажообігу.

В умовах багаторазового підвищення цін па паливно-мастильні 
та інші матеріали насамперед необхідно дати правильну економічну 
оцінку і визначити методику розрахунку витрат на перевезенні ван­
тажів. Собівартість І  т-км доцільно визначати по вантажах різних 
класів і відповідних групах доріг. Послідуюче підвищення витрат 
на експлуатацію транспорту на протязі року необхідно визначити за 
рахунок індексів росту і поправочних коефіцієнтів для коригування 
договірних тарифів або визначення собівартості перевезення.

Підвищення цін на паливно-мастильні матеріали приводить до 
зменшення прибутку на транспортних роботах. Залежність прибутку 
на 10 т-км в ід  витрат палива на І  т-км найбільш точно моделювала­
ся функцією виду:

1735,888
У -  -  23,5663 + ------------- ; п -  0,4717

X і L

Коефіцієнт детермінації у випадку застосування даної функції 
показує, що прибуток з розрахунку на 10 т-км на 22,2 <% залежить 
в ід  витрат на паливно-мастильні матеріали. В процесі проведення 
досліджень вивчались резерви зниження витрат паливно-мастильних 
матеріалів на перевезенні цукрових буряків. В більшості господарств 
економне витрачання дизельного палива на транспортуванні цукрових 
буряків було досягнуто за рахунок поліпшення техяіко-експлуатацій- 
нях показників роботи транспорту /збільшення завантаженая аатто-
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б іл ів , зменшення дорожніх переїздів на полях, перевезення коре­
н ів на підвищених швидкостях^

7 вирішенні завдань дальшого розвитку агропромислового ком­
плексу значне’місце належить удосконаленню економічних взаємовід­
носин між сільськогосподарськими, транспортними і  переробаші 
підпряемоті-аші. Основою вдосконалення дах відносин в взаємовигід­
не поєднання економічних інтересів. Оплату за фактично перевезе­
ний вантап необхідно диференцюватя в залежності в ід  терміновості 
перевезення або тривалості його виконання. Водночас тарифна сис­
тема повинна забезпечувати відшкодування автотранспортний підпри­

ємствам витрат во перевезенню вантазів, Аналіз транспортних витрат 
та доходів на перевезенні цукроз:;;: буряків автомобілями КамАЗ- 
55102 показує, що із  збільшенням середньої відстані перевезення 
із  17 до 46 км тарифна ставка за доставку І  т  зростає ь 2 рази, 
а собівартість відповідно майже в 3 рази /  табл. З / ,

З, Економічні показники робота езтомоЗілів КамЛЗ-55102 
в залежності в ід  середньо! відстані перевезення 

цукрових буряків

Групи господарств ; 
по відстані пера- ; 
везення, км : 

• 
• • * 
* 
*

С єре/'-ш : Тарифна ставка ІСобівартість перо­
ві де тань,;---- +  —  і везення

км : крб/т| в 1 ДО ; крб7/ т  : ~  ~

* ш  І :І_о1 r W ~  
: ; ш  j ; ш

Покааники при проведенні досліджень /І989-І99І pp./

До 20 17 1,24 100 0,77 100

20-38 28 1,61 129,8 1,13 146,7

понад 38 46 2,52 203,2 2,30 298,7

8 середньому 28,3 1,67 X 1,25 X

Те П. в цінах 1992 р.

До 20 І? 140,35 100 120,50 100

г 3-38 23 210,0 149,7 174,50 144,8

понад 38 46 394,96 281,4 352,03 ‘ 292,1

В середньому 28,3 224,14 X 192,65 ї
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У зв 'язку  {з зміною 1 значним коливанням іін  результати 
дослідгення були перар"хован{ в ціні! f умови 1992 року. Нега­
тивні тенденції, вяявлелі г  процесі досліджень у І 989-1991 ppv 
дали змогу вирівняти тарифні ставки на перевезенні цукрових 
буря^ІЕ відповідно до собівартості транспортування в залежності 
в ід  відста ні. Внаслідок цього тарифна стаЕка в ід  першої до тре­
тьо ї групи /  17 та 4о км/ збільшується в 2,8 рази та собівар­
т іс ть  перевезення -  в 2,9 рази. Отже, для приведення тарифних 
ставок у відповідність з витратами доцільно тарифні ставки на 
транспортні послуги диференціювати в залежності в ід  зміни собі­
вартості перевез9Г,ь. При цьому ІЗ  З." і кою
середньої Еідстані рівень рентабельності використання транспорт­
них засобів повинен залишатися без змін.

В процесі досліджень було встановлено, що підвищення продук­
тивності, використання рухомого складу супроводжується внаслідок 
виплати премій за перевиконання виробничих завдань значним ростом 
собівартості достаїки І  т  коренів /табл. 4 /»

4. Показники роботи автомобіля КамДЗ-55102 
в залежності в ід  виконання виробничих 
завдань водіям?, на перевезенні цукрових 
буряків /  1992 р. /

І Виробниче завдання /%/ І 
Показники; :_______ виконана _  . _

I I I  гр. В 
% ДР 
І  гр.: до 119 : 120-2I I  ':  212 та : 

: більше :

Відпрацьовано автомо- 
б іле-днів 24 47 26 X

Виробниче завдання вико­ 1
нане, % 87,3 172,9 235,9 <2 о

Перевезено за І  годпну.т 5,17 7 ,Зо а,зс 160,5

Собівартість доставки І  т
коренів, крб. 161,29 165,05 249,66 154,8

Прибуток в розрахунку на
І  ? коренів, крб. 74,65 43,81 28,33 38,8
Рівень рентабельності, % 46,2 25,5 11,6 25,1



зм і цного
Як свідчить аналіз групування, при виконанні завдання 

водіями автомобілів КвлАЗ-55ІС2 на 87,3/5 собівартість І  т  достав­
ки становила 161,29 крб. Автогосподарство одержувало за І  т  пере­
везених коренів 74,65 крб. прибутку, а рівень рентабельності при 
цьому дорівнював 46,2 %. При підвищенні годинно! продуктивності 
автомобілі з з 5,17 т  до 8,30 т  рівень зиконання виробничого зав­
дання водіями зростає до 235,9 %. Собівартість доставки І  т ко­
ренів становить 249,6^ крб., прибуток -  28,93 крб., а рівень рен­
табельності зменшився до 11,6 %. Кореляційний аналіз показав, що 
з п'івищенням. рівня виконання змінного завдання на І  % су *а при­
бутку на ком і 10 т-км зменшувалася на 0,64 %.

В цінах і  умовах 1992 р. залежність собівартості 10 *-км 
в ід  оплати праці за І  годину найбільи зочно моделювалась'функцією 
виду:

у -  61,4699 • 1,0007х ; £ = 0,4233

Висновок моана зробити такий, що собівартість 10 т-км, як 
свідчить .соефіціект детермінаді Т на 17 % залежить в ід  оплатя 
праці за І  годину, розмір яко! визначається матеріальним стимулю­
ванням, в основі якого знаходиться рівень виконання виробничого 
завдання.

В ситуації, що склалася, доцільно, щоб цукрові заводи ком­
пенсували частину витрат на мінімальна стимулювання водіїв вляхом 
підвищення тарифі» при перевезенні у встановлена^ угодою строк. 
Якщо рівень виконаная завдання не перебільшує, наприклад 140 %, 
премію водіям виплачують за рахунок фонду заробітної плати тран­
спортного підприємства, оскільки вказаний процент суттєво не 
впливає на одержання нормативної рентабельності. Якщо х завдання 
виконано більше^ніг на 140 %, частина суми необхідна для преміюван­
ня водіїв, повинна відшкодовуватись за рахунок цукрових заводів.

На перевезенні сільськогосподарської продукції доцільно 
застосовувати натуральні форми оплати праці, як і в умовах д ії  
інфляційних процесів „ав^и себе оправдовують. Так, нарахування 
цукру за обсяг транспортування коренів є дійовим стимулом підвице- 
ня про”уктивності праці водіїв . Але при нарахуванні цукру треба 
обов’язково враховувати відстань перевезеная, адже вона в нначній 
мірі визначає обсяг виконаної роботи. Розмір нагадування водіям
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доцільно встановити в розмірі 70 % в ід  цукру, який належить 
транспортній організаг’ Т. Потім 60 % в ід  одержаного цукру нара­
ховувати водіям за перевезені т о н н е  та 40 *> за виконаний пробіг.
В подальшому доцільно впроваджувати натуральні форми оплати пра­
ц і і  на перевезенні іншої продукції сільського господарства 
/зерно, силос тощо/.

В умовах розвитку різних форм власності та переходу на рин­
кові умови господаревання в аграрному секторі країни заслуговує 
на увагу впровадження зарубіжного досвіду зберігання цукрової 
сировини на полі у великих кагатах. Зг тосування його дасть змо­
гу яв тільки значно скоротити втрати коренів, а. що теж важливо, 
знизити вантажонапруженість перевезень у верескі-жовтнІ, а також 
зменшити к іл ьк іс ть  залучених вантажних автомобілі' на збирання 
врожаї) з інших районів країни.

В з в ’язку з кількісним зростанням парку вантажних автомобі- 
т л ів  в господарствах бурякосіючих районів при перевезенні цукрових 
' помічена негативна тенденція, яка, на жаль, в останні роки пере­

ростає в закономірність. Це транспортування власним транспортом. 
Спеціально проведені дослідження свідчать, що з окремих госпо­
дарств в 1992 р. власними автомобілями було вивезено в ід  60 до 
90 % загального обсягу вирощених коренів.

Ьурякосіючі господарства матеріально заінтересовані пере­
возити корені власним транспортом, в т .ч .  малотонажним, оскільки 
вартість доставки сировини оплачується цукрог '.ми заводами. В 
свою чергу, цукрові з їіізд и  включають в собівартість виробництва 
цукру витрати по транспортуванню сировини, я к і потім відшкодову­
ються спо..лвачами. Узагальненая такого положення приводить до 
висновку про необхідність доведення л ім іт ів  затрат на транспорту­
вання 1 паливно-мастильних матеріалів на сільськогосподарським 
підприємствам, а цукровим'- заводггм, виходяча із  перевезення I I  
високопродуктивним рухомим складом.

Організацій доставки сировини на завод необхідно здій­
снювати таким чином, щоб забезпечити найменшу енергоміотяість 
перевезення сільськогосподарської продукції. Ефективність ра­
ціонального управління транспортним процесом полягає у вивільнен­
н і частини автомобілів на інші роботи та своєчасному перевезенні 
бурятів на завод. Ць-го можна досягнути в результаті застосуван­
ня графіків прибуття автомобілів на приймальні пункти.
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ВИСНОВКИ ТА ПРОПОЗИЦІЇ

І .  Оптимальну потребу в транспорті доцільно визначати по кри­
терію собівартості перевезення або витратам паливно-мастильних 
матеріалів на І  т  вантажу та І  т-км виконаної транспортно! ро­
боти на заранні врожаю.

Діюча в сільськогосподарських і планових органах методика 
планування потреби в ранспорті для перевезення продукції уро- 
ааю повинна виходити не із  виробітку з розрахунку на З-тонний 
автомобіль, а на 8-їонний., оскільки транспортування великото- 
навяими автомобілями найбільш ефективне.

2. В оперативному плануванні експлуатації автотранспорту до­
цільно застосовувати р ізн і методи вирішення транспортних задач.
В процесі проведення досліджень була вирішена задача по оптимі- 
заці! перевезень зерна і цукрових буряків з господарств з розпо­
ділом обсягів транояортуваяня по автомобілях різних транспортних 
організацій. Пря цьому використовувався метод потенціалів /роз­
подільно- лодифікованяЯ/, який мо̂ е бути реалізований на електро­
нно-обчислювальних машинах різного класу.

3. В процесі підготовки до звив необхідно передбачити зведен­
ня до мінімуму або виключена перекидання авіатранспорту з ін­
ших регіонів. Це пов'язано з дефіцитом та різким подорожчанням 
бензину та дизельного пального. Так, тільки перекидна одного 
автомобіля КамАЗ-5320 на відстань 400-500 км коштувала у 1993 р. 
1 ,8-2,4 млн.крб.

4. На вивезенні з поля цукрових буряків вайбільш раціональною 
в така форма організації, коли за буряконавантажувачем СПС-4,2 
закріплюється необхідна кількість великовантажних автомобілів
та автопоїздів залежно від  відстані транспортування. Поряд з 
цим доцільно ь.дновити організацію навантажувально-транспортних 
міжгосподарських загонів або створених на базі ремонтно-травспоіь 
тнах підприємств. Коаен із  них обслуговує 3-4 господарства, а 
виробіток автомобілів туг на 30-35 % вищий порівняно з транспорт­
ними засобами, як! працювали індивідуально.

5. Вдосконалення організації перевезення сільськогосподарської 
продукції на заготівельні пункти вимагав поліпшеная координації 
роботи транспорту з допомогою диспетчерських пунктів везвлажно 
від відомчої належності автотранспорту. Найбільш вфектаьао дя-
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спетчерські пункти функціонують при цукрових заводах, хлібо­
приймальних пунктах т Іншлх заготівельник підприємствах. Ви­
сокопродуктивне використання транспортних засобів може бути 
досягнуте в результаті застосування графіків прибуття автомо­
б іл ів  на приймальні пункти.
6. В умовах багаторазового підвищення цін на паливно-мастиль- 

німатеріали в основу планування собівартості транспортних робіт
і визначення договірних тарифів на доставку продукції слід по­
класти індекси росту витрат на транспортування і поправочні ко­
ефіцієнти. Накладні витрати, я к і вход-.ть до складу собівартості 
траснпортування сільськогосподарської продукції, необхідно роз­
поділяти не пропорційно заробітній платі в о д іїв , а обсягу вико­
наних робіт.
7. Їїпсяомічні відносини і/, і ж траві, лортяили підприємствами та 

підприємствами АПК необхідно привести у відповідність з вимога­
ми ринкової економікп. Так, преміювання во д іїв  за перевиконаная 
динного завдання на перевезенні цукрових буряків здійснюється

Ч ’1?1за рахунок прибутків автотранспортного підприємства» І вищий 
рівень перевиконання дрнних завдань, тим більше вилучається 
кошїів на преміювання в о д іїв , що невигідно АТП. Ьакако, щоб 
цукрові заводи повністю компенсували витрати на матеріальне 
стимулювання в о д іїв , але на деякий період можна погодитися на 
часткове компенсування цих витрат цукровими заводами.
8. Нарахування цукру за транспортування каренів слузшть д і­

йовим стимулом підвищення продуктивності праці во д іїв  та заці­
кавленості ПІДЦрИБЮСТВ в збільшенні обсягу перевезення. Але 
відстань доставки цукросировини при цьому не враховується, що 
приводить до поділу робіт на ви г ід н і і  невигідні. Тому при на­
рахуванні цукру потрібно врахувати відстань перевезення коре­
н ів .
9. Економічний ефект в ід  впровадження пропозицій та рекомен­

дацій по виконаних дослідженнях складатиметься за рахунок 
більш широкого використання великовантажних автомобілів та 
автопоїздів і зменшення питомих витрат нафтопродуктів на 8-9$, 
Вдосконалення організації перевезення сільськогосподарських 
вантажів та економічних взаємовідносин між виробниками продук­
ц і ї ,  транспортниками та заготівельниками дозволить скоротити



-  19 -
строки достаь.л продукції та зменшити втрати I I  в процесі тран­
спортувавші й підвищити продуктивність праці на 15-18 %.
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