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УДОСКОНАЛЕННЯ ТРАНСПОРТНО-ЛОГІСТИЧНИХ ПРОЦЕСІВ 

ОБСЛУГОВУВАННЯ ВАНТАЖОПОТОКІВ 

НА ТЕРИТОРІЇ РІЧКОВОГО ПОРТУ 

 

Проаналізовано потенціал річкового транспорту України. Розкрито 

основні проблеми сучасного стану річкових перевезень, розглянуто перспек- 

тиви інтеграції річкових портів до європейської транспортної мережі. Ви-

значено фактори стримування розвитку транспортно-логістичної діяль- 

ності порту та запропоновано можливі шляхи її вдосконалення. Складено 

схему можливих часових елементів логістичного ланцюжка обслуговування 

вантажопотоків під час їх обробки в річковому порту, формалізовано від-

повідні транспортні процеси з метою виявлення реальних резервів часу, за 

рахунок яких можна скоротити час перебування вантажів і транспортних 

засобів у порту під час перевалки вантажів із одного виду транспорту на 

інший та зменшити відповідні фінансові витрати.  

Ключові слова: річкові порти; логістичні технології; транспортні вуз- 

ли; перевантажувальні процеси; імітаційне моделювання. 

 
Проанализирован потенциал речного транспорта Украины. Раскры-

ты основные проблемы современного состояния речных перевозок, рас-
смотрены перспективы интеграции речных портов в европейскую транс-
портную сеть. Определены сдерживающие факторы развития транс-
портно-логистической деятельности порта и предложены возможные пу-
ти ее усовершенствования. Составлена схема возможных временных эле-
ментов логистической цепочки обслуживания грузопотоков при их обра-
ботке в речном порту, формализированы соответствующие транспортные 
процессы с целью выявления реальных резервов времени, за счет которых 
возможно сократить время нахождения грузов и транспортных средств  
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в порту во время перевалки грузов с одного вида транспорта на другой и 

уменьшить соответствующие финансовые затраты. 

Ключевые слова: речные порты; логистические технологии; транс-

портные узлы; перегрузочные процессы; имитационное моделирование. 

 

The potential of Ukrainian river transport is analyzed. The main problems 

of the present state of river transport are revealed and the prospects of integra-

tion of river ports to the European transportation network are considered. An 

analysis of the current state of Ukrainian river transportation development has 

shown that the technical support and efficiency of using the resourceful navigable 

potential of Ukrainian rivers for a long period of time have a negative dynamics. 

But at the state level, the development of inland waterways is declared as a pri- 

ority activity of the Ukrainian Ministry of Infrastructure. 

The deterrent factors of transport-logistic activity development of the river 

ports are determined. These include: insufficient quantity and high percentage of 

deterioration of the river fleet; unattractive proposals of logistics and transportation 

services; insufficient values of transshipment operations time from concurrency point 

of view, which leads to an unacceptable increase in the cargo delivery time, etc. 

Possible ways to improve the cargoes transshipment processes from ground 

types of transport to water and in the opposite direction due to introduction of 

logistic technologies are offered. Such an approach will provide an opportunity to 

correctly organize the interaction between different types of transport on the ter-

ritory of the river port. 

The scheme of possible logistic chain time elements for cargo flows treat-

ment during the processing in the river port is made. It has been established that 

river ports is a significant element of cargo delivery logistics system during mixed 

transportation with the participation of water transport, which, in most cases, de-

termine the time component of the whole logistic chain of goods delivery. The re- 

levant transportation processes have been formalized in order to identify real 

time reserves by which it is possible to reduce the time during which cargo and 

vehicles are located at the port during the transfer process from one type of 

transport to another and to cut the corresponding financial costs. 

Further research may be concerned to identifying the time reserves for  

other parts of the mixed cargo delivery logistics systems in order to accelerate the 

total transportation process and to reduce the total cost of transportation, which 

will increase the competitiveness of river transport and make it more attractive 

for organizations and enterprises that are customers of transportation services. 

Key words: river ports; logistics technologies; transport nodes; transship-

ment processes; simulation modeling. 
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Постановка проблеми. Сучасна глобалізація світової економіки, збіль- 
шення товарообігу між віддаленими країнами та міжнародний розподіл  
праці ставлять на перший план транспортну складову будь-якої діяльності. 
У межах світової транспортної системи підвищилася конкуренція між окре-
мими видами транспорту, збільшився внесок морського, авіаційного та ав-
томобільного транспорту в загальносвітовий вантажообіг з одночасним 
зниженням питомої ваги залізниць і внутрішніх водних шляхів. За цих умов 
у багатьох країнах відбулася зміна транспортної політики. Основним стра-
тегічним напрямом стало створення економічних передумов для повернення 
вантажопотоків на внутрішні водні шляхи та інтеграція внутрішніх водних 
шляхів у логістичні ланцюги постачань. Це дасть можливість гармонізувати 
та зробити більш збалансованою транспортну систему країни у цілому. 

Розвиток внутрішніх водних шляхів декларується як пріоритетний на-
прям діяльності Міністерства інфраструктури України, а відновлення в повно-
му обсязі судноплавства на Дніпрі, Дністрі та їх основних судноплавних при-
токах – одне з головних його завдань, що відображено в основних положеннях 
Національної транспортної стратегії України на період до 2030 року [1]. 

Перевезення вантажів внутрішнім водним транспортом – одне з  
найдешевших та екологічних видів перевезень. У багатьох країнах світу річ- 
ковий транспорт відіграє значну роль у сфері економічної діяльності дер- 
жави, оскільки забезпечує збереження навколишнього природного середо-
вища та низьку собівартість вантажних перевезень у перерахунку на одну 
тонну вантажу. За енергетичними витратами він у 5 разів ефективніший від 
залізничного та в 10 разів від автомобільного транспорту [2]. 

На жаль, показники, що характеризують стан і ефективність викорис-
тання ресурсного судноплавного потенціалу річок України, тривалий період 
мають негативну динаміку. З часу набуття Україною незалежності довжина 
річкових водних артерій скоротилась майже удвічі (з 4 тис. км до 2,1 тис. 
км). Водночас скоротилася щільність річкових судноплавних шляхів у 1,75 
раза; інтенсивність перевезень вантажів – у 4,3 раза, а інтенсивність переве-
зень пасажирів – у 7,5 раза [3]. 

Тому нині порушено проблему залучення вантажопотоків на внутрішні 
водні шляхи. Для цього необхідно виконати завдання розробки сучасних  
логістичних стратегій річкових портів України та пошуку можливостей їх реа-
лізації. В силу того, що в більшості випадків річковий транспорт не забезпечує 
доставку вантажів за логістичною схемою “від дверей до дверей”, а є лише 
ланкою у ланцюгу змішаних перевезень, необхідно звернути увагу на функціо-
нування річкових портів як пунктів взаємодії різних видів транспорту. Адже 
виконання завдання скорочення часу перебування транспортних засобів у сис-
темі обслуговування вантажопотоків на території річкового порту сприятиме 
підвищенню конкурентоздатності річкового транспорту.  
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Аналіз останніх досліджень і публікацій. Формування стратегії вдо-

сконалення роботи річкового порту розглядається як необхідна умова роз-

витку ефективної ринкової економіки, тому її вивченню приділяли значну 

увагу багато вчених. Серед них можна назвати таких науковців, як: 

С. М. Боняр, Н. О. Валявська, М. Т. Дехтярук, С. С. Забара, Я. В.  Літвінова, 

О. В. Мельник, А. О. Мурад’ян, Є. В. Нагорний, О. М. Тимощук, Н. Ю. Шра- 

менко [4–12] та багато інших. 

У праці [4] визначається роль річкових портів у логістичному ланцюзі 

постачань транспортної системи України. На основі розробленої логістичної 

стратегії передбачено створення річкових логістичних центрів (РЛЦ)  

у річкових портах з високим рівнем логістичної привабливості, які стануть 

організаторами доставки вантажів на певному етапі товароруху та сполуч-

ною логістичною ланкою на стику транспортних елементів системи поста-

чань. З метою ефективної реалізації логістичної стратегії річкового порту 

запропоновано механізм реалізації логістичної стратегії річкового логістич-

ного центру, який являє собою сукупність взаємопов’язаних систем логістич- 

ного забезпечення (систем управління процесом перевезення, інформацій-

ного забезпечення, вибору оптимальних технологічних схем у порту та оп-

тимальної взаємодії суміжних видів транспорту), методів управління (орга-

нізаційних, економічних, техніко-технологічних, правових), логістичних 

принципів та технологій. Передбачено створення окремої комерційної струк- 

тури – інформаційного логістичного центру (ІЛЦ), який би взяв на себе 

обов’язки щодо створення єдиного інформаційного простору. Це забезпе-

чить інформаційний супровід логістичного руху вантажів, прийняття опти-

мальних управлінських рішень. 

Автор дисертаційного дослідження [5] розглядає річковий порт як 

транспортний вузол, тобто елемент технологічних систем доставки ванта-

жів, що є сукупністю технічних, технологічних, комерційних, правових рі-

шень, які реалізуються із залученням багатьох посередників, найчастіше – 

декількох видів транспорту, спрямовані на організацію і здійснення процесу 

доставки вантажів від вантажовідправника до вантажоотримувача.  

Оцінку річкового потенціалу внутрішніх водних шляхів України дано 

у статті [6], де розглянуто роль підприємств різних форм власності у його 

підвищенні. Зазначено, що річкові порти України відіграють велику роль у 

системі міжнародних транспортних транзитних коридорів, оскільки особли-

ва роль більшості портів визначається тим, що вони можуть бути прямими 

учасниками міжнародних логістичних систем.  

Метою дослідження [7] стало підвищення ефективності процесу пере-

валки вантажів шляхом розроблення методичних положень щодо встановлення 
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й дотримання погоджених норм часу на обслуговування вантажів і транспорт- 

них засобів. Це забезпечує у кінцевому рахунку скорочення витрат підпри-

ємств загальнотранспортного вузла на здійснення перевалки вантажів і транс- 

портної клієнтури з доставки вантажів. 

Раціональні технологічні параметри функціонування терміналу, що 

дозволяють оцінити його роботу, знайти резерви й упровадити заходи для 

ресурсозбереження та врахування ринкових вимог споживачів, визначено у 

праці [8]. Реалізація логістичного підходу під час розгляду складних систем 

передбачає врахування інтересів усіх учасників транспортного процесу. 

Традиційно в якості критерію ефективності функціонування системи роз- 

глядаються витрати на транспортне обслуговування вантажовласників. Од-

нак окремі вантажовласники потребують прискореної переробки вантажів із 

готовністю нести за це додаткові витрати. Отже, виділяються дві категорії 

споживачів транспортних послуг. Перша – вантажовласники, для яких осно-

вним пріоритетом є швидкість доставки вантажів, а пріоритетом другої ка-

тегорії – мінімальна вартість доставки. У цьому випадку основою функціо-

нування будь-якої системи в транспортній галузі в ринкових умовах стає 

забезпечення високого рівня якості транспортного обслуговування зазначе-

них категорій споживачів транспортних послуг. 

Автор праці [8] зауважує, що в нинішніх умовах економічної кризи та 

зменшення обсягів перевезень внутрішнім водним транспортом необхідно 

впровадження інноваційних методів управління в пошуках шляхів віднов- 

лення річкових перевезень. Одним із основних напрямів розв’язання цієї 

проблеми є розробка логістичних стратегій для річкових портів України та 

схеми їх реалізації. Логістична стратегія має бути спрямована на вивчення  

можливості змін у діяльності річкових портів як складової транспортного вузла.  

У дослідженні [5] подано методичний підхід реалізації стратегії розви-

тку річкових портів України. На основі [11] розглянуто роль портового про-

вайдера в залученні контейнерних вантажопотоків до порту, запропоновано 

програмний продукт, який дає можливість автоматизувати розрахунки щодо 

вартості контейнерних вантажоперевезень різними видами транспорту. Роз-

глянуто можливі сценарії оптимізації транспортно-логістичної системи ро-

боти річкових портів з урахуванням контейнерних потоків. Представлено 

розроблений алгоритм прийняття рішень під час здійснення процесу управ-

ління контейнерними потоками в річкових портах.  

Також у праці [6] запропоновано розробку автоматизованої системи 

управління роботою виробничо-перевантажувального комплексу порту, яку 

реалізовано у вигляді програмного комп’ютерного комплексу із застосуван-

ням середовища візуального проектування Embarcadero C++Builder XE5.  
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Проте переважна більшість авторів у своїх дослідженнях не врахову-

вали наявність різноманітних форм власності та багатовекторної конкурен-

ції, коли на ринку одночасно діють безліч організаційно й економічно само-

стійних суб’єктів – портів і складських комплексів. Таким чином, зазначені 

дослідження мають обмеження в застосуванні. У більшості названих праць 

не враховується характер надходження суден до причалів, отже, не розгля-

дається його вплив на пропускну здатність причалу. Автори залишають поза 

увагою залежність між пропускною спроможністю фронтальної переванта-

жувальної техніки та іншими елементами причалу, що прийнятно тільки в 

роботі за прямим варіантом перевантаження. Однак на практиці значна кіль- 

кість вантажу проходить через склад, що потребує додаткового внутрішньо- 

портового узгодження роботи елементів перевантажувального процесу.  

Розглянуті технологічні критерії також не враховують вартісні аспекти функ- 

ціонування транспортних вузлів в умовах макрологістичної системи ринку. 

Більшість наявних економічних показників оминають інтереси всіх 

суб’єктів транспортного процесу, а якісні показники не враховують у ком-

плексі ні технічні особливості, ні вартісні показники роботи портових ком-

плексів, що не дає можливості використовувати їх для оцінки ефективності 

функціонування транспортних вузлів. 

Мета статті – пошук шляхів удосконалення транспортно-логістичних 

процесів обслуговування вантажопотоків на території річкового порту за 

рахунок скорочення часу перевалки вантажів з одного виду транспорту на 

інший. Для цього пропонується знайти раціональний варіант технології оброб-

ки вантажів у річковому порту на підставі запропонованої схеми можливих ча-

сових елементів логістичного ланцюжка обслуговування вантажопотоків та 

визначенно для кожного з часових елементів відповідних фінансових витрат.  

Виклад основного матеріалу. Для більшості країн світу внутрішній 

водний транспорт найдешевший та найекологічніший, придатний для пере-

везення значних обсягів продукції, в основному, сировини. Але в Україні у 

2014–2017 рр. обсяги перевезення внутрішнім водним транспортом стано-

вили лише 0,2–0,8 % від усіх транспортних перевезень (за даними презента-

ції “Центру транспортних стратегій”), тоді як у Нідерландах частка перевезень 

внутрішніми водними шляхами (ВВШ) становить більше 30 %, а середній  

показник по країнах ЄС – 6–7 %. З 1990 р. протяжність водних шляхів, якими 

здійснюється судноплавство, в Україні скоротилась майже вдвічі (рис. 1) [13]. 

Перевезення вантажів річками у світі активно розвивається, оскільки 

це, як уже зазначалося, дешево та екологічно. Такі перевезення уп’ятеро 

економніші від залізничних і в 10 разів дешевші від автомобільних. Однак в 

Україні річками перевозиться менше 1 % вантажів (рис. 2). 
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Рис. 1. Порівняння протяжностей водних шляхів України та інших країн 
 

 

 
 

Рис. 2. Обсяги перевезень річковим транспортом в Україні та країнах ЄС 
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Порівняння ефективності використання водних ресурсів України з ін-

шими країнами за довжиною судноплавних ділянок зображено на рис. 3. 

 

 
 

Рис. 3. Ефективність використання водних ресурсів України  

та інших країн світу за довжиною судноплавних ділянок 

 

Загалом щорічно річковий комерційний флот України здатний перево-

зити 10–12 млн т вантажів, з яких: насипних – понад 9 млн т (будівельні ма-

теріали, зерно, вугілля, руда), тарно-штучних – 1 млн т (метал, ліс, добрива), 

а також до 100 тис. TEU контейнерів. Отже, сукупно річковий комерційний 

флот має надлишок потужностей. 

Близько 60 % перевезень на внутрішніх водних шляхах здійснюються 

між портами України (каботажні перевезення). 

Ринок перевезень ВВШ оцінюється в 6,5 млн т на рік [14] та характе-

ризується поступовим зростанням його обсягів. Це відбувається після три-

валого падіння його обсягів перевезень, переважно за рахунок перевезень 

зерна та металу, починаючи з 2005 р. (рис. 4). 

Обсяги перевезення небезпечних вантажів (за результатами моніторингу 

РІС) подано на рис. 5. На рис. 6–9 відображено результати статистичного 

аналізу щодо стану перевезень вантажів внутрішніми водними шляхами. 
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Рис. 4. Динаміка перевезення вантажів внутрішніми водними шляхами 

 

 
 

Рис. 5. Перевезення небезпечних вантажів внутрішнім  

водним транспортом 
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Рис. 6. Динаміка вантажообігу 

 

 
 

Рис. 7. Динаміка перевезень вантажів за видами сполучення 
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Рис. 8. Середня відстань перевезення однієї тонни вантажів 

 

 
 

Рис. 9. Структура вантажів, що перевозяться річковим транспортом 
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Як зазначалося, річка Дніпро входить до переліку найважливіших внут- 

рішніх водних шляхів Європи, має велике міжнародне значення, а її порти 

належать до категорії перспективних об’єктів для розвитку міжнародних 

комбінованих перевезень. Інфраструктура внутрішніх водних шляхів на 

р. Дніпро включає 6 шлюзів, 16 річкових портів і порто-пунктів. Від- 

правлення та приймання зовнішньоторговельних вантажів здійснюється пе-

реважно через Запорізький, Дніпровський, Миколаївський, Херсонський рі-

чкові порти загального користування, а також річковий порт Полтавського 

гірничо-збагачувального комбінату у місті Горішні Плавні. В невеликих об-

сягах та епізодично здійснюється переробка зовнішньоторговельних ванта-

жів у Київському, Черкаському, Кременчуцькому, Ново-Каховському річко-

вих портах та на причалах, розташованих у місті Кам’янському. Загальна 

добова пропускна спроможність річкових портів становить близько 20 тис. т 

[15]. Обсяги переробки експортно-імпортних вантажів коливаються в межах 

1,4–2,1 млн т щороку. 

Необхідно зауважити, що значним недоліком внутрішнього водного 

транспорту є те, що він не здатний забезпечити доставку вантажів “від две-

рей до дверей”, тому може розглядатися лише як один із елементів логістич- 

ної системи (ЛС) доставки вантажів під час змішаних перевезень. На рис. 10 

у спрощеному вигляді подано схему доставки вантажів за участю залізнич-

ного, автомобільного та річкового транспорту, де використано умовні по- 

значення, а саме: 

Св, Со – вантажні склади відправника та одержувача відповідно;  

Т'наз, Т"наз – транспортування вантажів наземними видами транспорту;  

ТВВШ – транспортування вантажів внутрішніми водними шляхами;  

П'порт, П"порт – пункти перевалки вантажів з одного виду транспорту на 

інший (річкові порти). 

 

  

 

 

 

 

 

 

Рис. 10. Спрощена схема доставки вантажів за участю  

внутрішнього водного транспорту 
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Для даної логістичної системи загальний термін доставки Тд визнача-

ється так: 

 

,
1111111
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Т
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d
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a

Cд oназпортВВШпортназв
tttttttT       (1) 

 

де 
b

C

a

C oв
tt

11

, – сумарний час перебування вантажів на складах від- 

правника та одержувача відповідно; 
h

Т

d

T назназ
tt

11

, – сумарний час транспортування вантажу наземними ви-

дами транспорту від складу відправника до порту відправлення та від порту 

призначення до складу одержувача відповідно; 
l

TВВШ
t

1

 – сумарний час транспортування вантажу внутрішніми водни-

ми шляхами від порту відправлення до порту призначення; 
g

П

q

П портпорт
tt

11

,  – сумарний час перебування вантажів у річкових пор-

тах відправлення та призначення. 

 

У рівнянні (1) літерами a, b, d, h, l, q та g позначено кількість окремих 

операцій, за якими розраховуються витрати часу для відповідних елементів 

логістичної технології доставки вантажів. 

Оскільки термін доставки вантажів визначається як сума часових ха-

рактеристик усіх ланок логістичного ланцюжка [16], було б доцільно про-

аналізувати кожен із певних елементів для з’ясування основних критеріїв, 

що впливають на цей час.  

Важливою ланкою логістичної системи (ЛС) доставки вантажів під час 

змішаних перевезень за участю водного транспорту є річкові порти, особли-

востям функціонування яких і присвячено цю статтю. В системі змішаних 

перевезень річкові порти здебільшого визначають часову складову всього 

логістичного ланцюжка доставки вантажів. 

Процеси перевалки вантажів із наземних видів транспорту на водний 

розглядаються у статті на прикладі Дніпровського порту, де здійснюється 

переробка вантажів, які перевозять прямим водним та змішаними автомобіль- 

но-водним і залізнично-водним сполученнями. У межах діяльності порту 

функціонують вантажні райони Амур-Гавань, Нові Кайдаки, Міський район 

і пристань Новомосковськ, а також причали незагального користування з 
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відвантаження щебеневої продукції та вивантаження піску. Територія порту 

включає в себе два вантажні райони (13 причалів). 

Виробничі ресурси порту такі: довжина причалів загального користу-

вання становить 1924 м (загальна – 2250 м), на яких установлено 24 пор-

тальних крани вантажністю від 5 до 20 т, (загальною вантажопідйомністю 

265 т), 3 стрілочних крани вантажністю від 10 до 36 т, один монтажний кран 

вантажністю 75 т та один великоваговий кран вантажністю 100 т, а також 

7 автонавантажувачів вантажністю від 1,5 до 3 т. Площа критих складів  

становить 2,6 тис. м
2
, відкритих складських майданчиків – 60 тис. м

2
.  

Пропускна здатність порту – 5,7 млн т/рік. Можливе обслуговування суден  

з осадкою до 4 м.  

На 1-му причалі району Амур-Гавань уведено в експлуатацію новий 

зерновий елеватор ємністю одноразового зберігання 30 тис. т (6 ємностей по 

5 тис. т), обладнаний сучасним високотехнологічним устаткуванням. Зерновий 

елеватор надає послуги з приймання як із залізничного, так і з автомобіль- 

ного транспорту, накопичення, зберігання, сушки, очищення, а також від- 

вантаження зернових, олійних і технічних культур. Для накопичення зернових 

вантажів обладнано 6 несамохідних суден сумарною вантажомісткістю 7000 т. 

Навантаження суден на естакадно-конвеєрному комплексі проводиться 

двома конвеєрними лініями із залізничних вагонів і автомобілів за прямим 

варіантом. При цьому продуктивність становить до 400 т за годину. 

Основна номенклатура вантажів порту: пісок, вугілля, метали, щебінь, 

контейнери [15]. Дніпровський порт також спеціалізується на переробці зер- 

нових, металобрухту, металопрокату, польового шпату, пиломатеріалів, об-

ладнання, тарно-штучних вантажів у біг-бегах і на палетах.  

Річні обсяги переробки зовнішньоторговельних вантажів становлять 

від 200 до 400 тис. т. Потужність порту з переробки вантажів – 2,9 млн т/рік 

[17], тобто переробні потужності порту використовуються приблизно на 

10 %. Незважаючи на досить високу технічну оснащеність, порт зазнає пев-

них труднощів через недостатні глибини біля причалів, що потребує вико-

ристання понтонів під час обробки багатонавантажувальних суден, а також 

у зв’язку з недостатньою кількістю складських площ. Основними чинника-

ми, що визначають низьку конкурентоздатність річкового порту, також є: 

1) недостатня кількість та великий відсоток зношування річкового 

флоту, що здатний реалізувати потенційний вантажопотік; 

2) непривабливі вартісні показники логістично-транспортних послуг; 

3) недостатні в конкурентному плані часові показники перевантажуваль-

них операцій, що призводить до невиправданого збільшення часу доставки 

вантажів. 
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Отже, для вибору стратегії річкового порту необхідно дати оцінку його 

логістичної привабливості. Вона включає в себе багато різноманітних кри-

теріїв. Серед них можна виокремити такі, як входження в міжнародні транс-

портні коридори, розташування поблизу промислових районів, наявність 

транспортного забезпечення (автошляхи, залізниці, аеропорти), складські 

потужності, можливість будівництва контейнерних терміналів, перспективні 

вантажопотоки, рівень використання пропускної здатності порту та можли-

вість обслуговування суден типу “річка-море” [18]. 

Під час упровадження логістичних стратегій у процеси діяльності річ-

кового порту необхідно застосовувати принципи моделювання та інформа-

ційно-комп’ютерної підтримки використання різних моделей: математич-

них, економіко-математичних, графічних, імітаційних. Узгодження роботи 

різних видів транспорту та взаємодія всіх елементів річкового порту мають 

привести до зниження витрат на обслуговування вантажопотоків з ураху-

ванням обмежень за часом виконання операцій. 

З метою розв’язання задачі формування математичної моделі процесів 

декомпозиції вхідного потоку транспортних засобів на території річкового 

порту, яка б дозволяла визначати вартісні та часові параметри й давала мож- 

ливість запроваджувати логістичні технології обслуговування вантажопото-

ків, що ґрунтуються на узгодженості використання наявних матеріальних і 

грошових ресурсів, було проаналізовано технології перевалки вантажів із 

наземних видів транспорту на водний у річковому порту. 

Для подальшого дослідження прийняті такі способи обслуговування 

портових вантажопотоків: перевантаження вантажів із вагонів на судна за 

прямим варіантом, перевантаження вантажів із вагонів на судна через склад; 

перевантаження вантажів із автомобілів на судна за прямим варіантом та 

перевантаження вантажів із автомобілів на судна через склад. Кожен із цих 

способів має свої переваги й недоліки.  

Безумовно, технологія перевантаження вантажів за прямим варіантом 

більш приваблива щодо часових параметрів і техніко-експлуатаційних показ-

ників роботи транспортних засобів та перевантажувальних механізмів. Але 

такий варіант обслуговування портових вантажопотоків потребує чіткого уз-

годження процесів у взаємодії різних видів транспорту, достатньої кількості 

навантажувально-розвантажувальної техніки, високого рівня розвитку порто-

вої інфраструктури й транспортних розв’язок на підходах до порту, відповід-

ного організаційно-інформаційного забезпечення процесів перевалки ванта-

жів тощо. Це не завжди можна забезпечити, зважаючи на сезонність роботи 

річкового транспорту та на сучасний стан його розвитку взагалі.  

Варіант перевалки вантажів через склад не потребує чіткого дотри-

мання графіка подавання транспортних засобів різних видів транспорту до 
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портових пристроїв і дає можливість накопичувати необхідний обсяг ванта-

жу для завантаження великотоннажних суден. Утім, він має ряд недоліків, 

таких як збільшення простою транспортних засобів під вантажними опера-

ціями, необхідність наявності розвиненого комплексу сучасних складів, збіль- 

шення кількості навантажувально-розвантажувальних механізмів тощо. 

Слід звернути увагу на той факт, що вантажопотоки, які надходять на 

територію річкового порту у вагонах та в автомобілях, обслуговуються пе-

реважно одними й тими ж механізмами, зберігаються на одних і тих же 

складах, що також потребує певної узгодженості у функціонуванні окремих 

підсистем логістичної системи змішаних перевезень. Іноді вантажі затри-

муються на певний час на складі або безпосередньо в транспортних засобах. 

Причини можуть бути різними (брак вільних перевантажувальних механіз-

мів, порожніх вагонів, суден або автомобілів для перевантаження, комер-

ційний брак, випадкові поламки, відсутність документів або неправильне їх 

оформлення, затримка зовнішньоторговельних вантажів за підсумками мит-

них операцій тощо), але всі вони негативно впливають на логістичний лан-

цюжок у цілому, збільшуючи час перебування вантажу в річковому порту. 

З метою скорочення часу перебування транспортних засобів у системі 

обслуговування вантажопотоків на території річкового порту пропонується 

визначити раціональний варіант технології обробки вантажів у річковому 

порту. Схему можливих часових елементів логістичного ланцюжка обслуго-

вування вантажопотоків під час їх обробки в річковому порту зображено на 

рис. 11. Схема розроблена для того випадку, коли вантажі прибувають у річ- 

ковий порт у вагонах або автомобілях, а відправляються на суднах внутріш- 

нього водного транспорту. 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Рис. 11. Схема можливих часових елементів логістичного ланцюжка  

обслуговування вантажопотоків під час їх обробки в річковому порту 
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На рис. 11 використано такі умовні позначення: 

Тв – час перебування вантажів у вагонах;  

Та– час перебування вантажів у автомобілях;  

Тс – час виконання перевантажувальних операцій і перебування ван-

тажів на складах;  

Тр – час перебування вантажів у річкових суднах. 

Згідно з даною схемою сумарний час перебування вантажів на терито-

рії річкового порту складатиметься з таких елементів: 
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          (2) 

де 

d
п
аt

1

 – сумарний час перебування вантажу в автомобілях, що мають бу-

ти перевантажені за прямим варіантом; 
g

с
аt

1

 – сумарний час перебування вантажу в автомобілях, що мають 

бути розвантажені на склад;  
q

п
вt

1

 – сумарний час перебування вантажу в вагонах, що мають бути 

перевантажені за прямим варіантом; 

h
с
вt

1

 – сумарний час перебування вантажу в вагонах, що мають бути 

розвантажені на склад;  

l

рt
1

– сумарний час перебування вантажів у річкових суднах. 

Вантажопотік після прибуття у річковий порт запропоновано розгля-

дати як сукупність обсягів вантажу, що надходить в автомобілях (їхня част-

ка дорівнює α), та обсягів вантажу, що надходить у залізничних вагонах (їх-

ня частка становить β). Для цих часток справедливі такі припущення:  

 

0 < α < 1; 0 < β < 1;  

 

α+β = 1. 
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Так само вантажі, що потрапляють на територію річкового порту в ав-

томобілях, поділяються на ті, які перевантажуються за прямим варіантом (з 

автомобіля на судно), та ті, що деякий час зберігаються на складі. Частки 

таких вантажів дорівнюватимуть відповідно γ та ξ. Для них справедливими є 

такі припущення: 

 

0 < γ < 1; 0 < ξ < 1; 

 

γ+ ξ = 1. 

 

Аналогічно встановлюються припущення для тих вантажів, що були 

доставлені в річковий порт у залізничних вагонах (частки вантажів, що на-

дійшли у вагонах для прямого перевантаження та для розвантаження на 

склад, дорівнюватимуть відповідно η та φ: 

 

0 < η < 1; 0 < φ < 1;  

 

η+φ = 1. 

 

У рівнянні (2) літерами d, g, q, h та l позначена кількість окремих опе-

рацій, за якими розраховуються витрати часу для певних елементів відповід- 

них технологій обслуговування вантажопотоків у річковому порту.  

Так, наприклад, елемент 

l

рt
1

 складається з операцій, що передбачені 

технологічним процесом роботи порту, й може включати операції підготов-

ки маршруту приймання для вагонів, закріплення состава, відчеплення ма-

неврового локомотива, обробки документів, митних операцій, операцій зі 

здійснення прикордонного, карантинного, ветеринарного, екологічного та 

інших видів державного контролю відповідно до прийнятої технології, без-

посередньо перевантаження з вагона на судно, закріплення вантажів на суд-

ні, прибирання порожніх вагонів тощо. 

У формулу (2) як окремі елементи можуть входити витрати часу на 

прямування автомобілів територією порту, їх маневрування та відстої, а та-

кож маневрові пересування вагонів між портовими пристроями. Останні за-

лежать від типу маневрового локомотива, кількості вагонів у маневровому 

составі, довжини рейсів та напіврейсів, швидкості руху тощо та обумовлю-

ються конкретними місцевими умовами. Кожен із елементів логістичного 

ланцюжка може також мати часові витрати на міжопераційні простої, які 

витікають із прийнятої технології роботи річкового порту. 
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Кожному часовому елементу відповідають фінансові витрати. Вони 

залежать від технічної оснащеності порту, прийнятої технології обслугову-

вання вантажопотоків, пріоритетності операцій з перевалки вантажів та від 

багатьох інших чинників.  

Модель функціонування Дніпровського порту як транспортного вузла 

докладно описано в праці [5]. У ній враховано стохастичну природу попиту 

на послуги річкового порту. Під час розв’язання задач пошуку ефективної 

організації взаємодії різних видів транспорту у річковому порту пропону-

ється використовувати питомий показник ефективності Ke, що є відношен-

ням прибутку від обслуговування клієнтури в річковому порту до вартості 

виробничих ресурсів, задіяних у процесі обробки вантажів: 

 

C

EQT
K

R

обсл

T

e

1 ,                                           (3) 

 

де Q
обсл

 – загальний обсяг вантажу, що був перевантажений у річковому 

порту протягом заданого періоду, т;  

Т1Т – тариф на переробку 1 т вантажу у річковому порту, грн/т;  

ЕΣ – сумарні витрати на обслуговування клієнтури в річковому порту 

протягом заданого періоду, грн;  

СR – сумарна вартість виробничих ресурсів, що використані у процесі 

переробки матеріального потоку, грн. 

За прийнятим критерієм (3), ефективність функціонування річкового 

порту як транспортного вузла визначається співвідношенням прибутку від 

обслуговування вантажних одиниць різних видів транспорту до вартості ви-

робничих ресурсів, задіяних у процесі обслуговування. Даний критерій ефек- 

тивності є безрозмірним показником, який вказує на величину питомого 

прибутку на обслуговування, що припадає на грошову одиницю вартості 

виробничих ресурсів.  

Але запропонований питомий показник ефективності не враховує за-

лежності тарифу на переробку 1 т вантажу в річковому порту від виду транс- 

порту, виду вантажу, сезонних впливів тощо. Тому пропонується доповнити 

формулу (3) відповідним коефіцієнтом 
n

k
1

, де n – кількість факторів, що 

впливають на формування відповідного тарифу. 

Аналогічно пропонується коригувати також сумарні витрати на обслу-

говування клієнтури в річковому порту упродовж заданого періоду шляхом 
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уведення коефіцієнта 
m

z
1

, де m – кількість чинників, від яких залежать за-

значені витрати. Наприклад, пріоритетність обслуговування вантажопото-

ків, статус клієнта тощо. 

З урахуванням даних пропозицій залежність (3) набуває такого вигляду: 

 

C

EQT
K

R

m
обсл
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n

e
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1

1
1 .                                       (4) 

 

Для Дніпровського річкового порту на підставі параметрів попиту [5] 

також було отримано функціональні залежності критерію ефективності від 

кількості навантажувально-розвантажувальних механізмів (НРМ), що задія-

ні в процесі обслуговування матеріального потоку, для різних значень міст-

кості складу (рис. 12).  

 

 
 

Рис. 12. Залежність критерію ефективності функціонування  

річкового порту від кількості обслуговуючих НРМ [5] 
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Зроблено висновок (рис. 12), що оптимальна кількість обслуговуючих 
механізмів пов’язана зі зміною ємності складу річкового порту: для ємності 
складу 15 тис. т оптимальна кількість НРМ становить 4 одиниці, для ємності 
складу 16 тис. т оптимальна кількість обслуговуючих механізмів становить 
5 одиниць, а для ємності складу транспортного вузла 17 тис. т оптимальна 
кількість НРМ на фронті вантажних робіт становить 6 одиниць. Отримані 
залежності пропонується використовувати для обґрунтування управлінських 
рішень щодо організації процесу обробки вантажів під час перевалки з од-
ного виду транспорту на іншій на території Дніпровського річкового порту з 
метою збільшення привабливості річкових перевезень.  

За умов обмеженості складських площ при наявному технічному роз-
витку Дніпровського порту пропонується переглянути даний критерій ефек-
тивності з урахуванням запропонованих коефіцієнтів, увести оновлений вар- 
тісний показник [19] та зосередити подальші дослідження на виявленні ре-
зервів часу на всіх технологічних елементах, задіяних у процесі перевалки 
вантажів з одного виду транспорту на іншій на території річкового порту. 
Це дозволить зменшити загальний час доставки вантажів, отже, й знизити 
відповідні витрати. 

Висновки з даного дослідження та перспективи подальших розві-
док у даному напрямі. Аналіз сучасного стану розвитку річкового транспорту 
в Україні свідчить, що технічне забезпечення та ефективність використання 
ресурсного судноплавного потенціалу річок тривалий період має негативну 
динаміку, хоча на державному рівні розвиток внутрішніх водних шляхів де-
кларується як пріоритетний напрям діяльності Міністерства інфраструктури 
України. 

Важливою ланкою логістичної системи доставки вантажів під час змі-
шаних перевезень за участю водного транспорту є річкові порти, які здебі-
льшого визначають часову складову всього логістичного ланцюжка  
доставки вантажів. 

Кожен із наявних способів перевалки вантажів із наземних видів тран-
спорту на водний та у зворотному напрямі має свої недоліки й переваги, а 
остаточне рішення про застосування тієї чи іншої технології потребує фор-
малізації транспортних процесів на території річкових портів для визначен-
ня часових і грошових параметрів логістичного ланцюга доставки вантажів. 

Складена схема можливих часових елементів логістичного ланцюжка 
обслуговування вантажопотоків під час їх обробки в річковому порту умож-
ливила проаналізувати роботу окремих її елементів для виявлення реальних 
резервів часу, за рахунок яких можна скоротити час розміщення вантажів і 
транспортних засобів у порту під час перевалки вантажів з одного виду транс-
порту на інший та зменшити відповідні фінансові витрати. Упровадження 
логістичних технологій у виробничі процеси сприятиме підвищенню ефектив-
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ності обслуговування вантажопотоків. Такий підхід дасть можливість грамотно 
організувати взаємодію різних видів транспорту на території річкового порту. 

Подальші дослідження можуть бути спрямовані на виявлення резервів 
часу на інших ланках логістичної системи змішаної доставки вантажів для 
прискорення загального часу та зменшення сумарної вартості перевезень, що 
підвищить конкурентоздатність річкового транспорту, зробить його більш при-
вабливим для організацій і підприємств-замовників транспортних послуг. 
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