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Анотація. У статті досліджено транспортно-технологічний процес змішаних пе-

ревезень вантажів, який передбачає доставку вантажів від пункту відправлення до пунк-
ту призначення, якщо для процесу переміщення використовується більше одного виду 
транспорту.  

Доведено, що за останні роки зміни в країні та світі суттєво вплинули на ванта-
жообіг і політику перевезень на автомобільному, залізничному, авіаційному та морському 
видах транспорту. Для будь-якого виду транспорту в нашій державі актуальним на да-
ному етапі розвитку економіки є завоювання й утримання конкурентних переваг. Саме це 
є ключовим фактором успіху транспортного підприємства в конкурентній боротьбі. То-
му необхідно проводити комплексні заходи, спрямовані на перетворення будь-якого това-
риства на успішне комерційне підприємство, котре надаватиме якісні транспортні пос-
луги.  

Безсумнівно, для всіх видів транспорту України перспективним напрямком є пода-
льший розвиток змішаних перевезень, які користуються попитом як в нашій державі, так 
і на європейському та світовому ринках. Слід враховувати, що взаємодія різних видів 
транспорту є не лише основою економіки, а й інтегрує Україну до транспортної системи 
Європи та Азії. 

Виявлено недоліки транспортного комплексу України, які потребують логістично-
го підходу. Визначено чинники, що негативно впливають на розвиток змішаних перевезень, 
та обґрунтовано шляхи їх нейтралізації. 

Обґрунтовано, що при виборі найбільш пріоритетних напрямків розвитку транс-
портної галузі уряди європейських країн надають особливого значення забезпеченню чис-
тоти атмосфери, схоронності екології навколишнього середовища від шкідливих викидів, 
забезпеченню безпеки життєдіяльності людей.  

Запропоновано метод мережевого планування, який дозволяє на основі вихідної ін-
формаці, вказати термін початку роботи кожної ланки логістичного ланцюга, обчислити 
час, необхідний для виконання всього комплексу робіт, виявити критичні роботи, несвоє-
часне виконання яких спричиняє зміни в загальному часі виконання усього комплексу, а та-
кож некритичні події, невеликі затримки при виконанні яких не позначаються на загальній 
тривалості роботи всіх ланок транспортного ланцюга. 
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Постановка проблеми. Сучасна світова економіка розвива-

ється колосальними темпами, економічні відносини стають більш 
комплексними багатошаровими і багатоступінчатими. У забезпе-
ченні сталого розвитку цих відносин основну роль відіграє транс-
порт.  

На даний момент транспортна логістика має багаторівневу 
складну структуру, а логістичні ланцюги вражають своєю довжи-
ною та різноманітністю, залучаючи в процес доставки вантажу від 
виробника до кінцевого споживача різні види транспорту.  

Змішані перевезення це перевезення одного і того ж вантажу 
різними видами транспорту. Види використовуваного транспорту 
можуть поєднуватися в будь-яких комбінаціях: автомобільні, заліз-
ничні, морські та авіаперевезення [2]. 

Необхідною умовою функціонування мультимодальної систе-
ми є наявність інформаційної системи, за допомогою якої здійсню-
ється виконання замовлення (договору перевезення), тобто плану-
вання, управління і контроль всього процесу доставки вантажу 
завдяки випереджаючій, що супроводжує і завершує процес достав-
ки, інформації. 

У даний час у світовій практиці широко застосовуються різні 
системи електронного обміну даними, ступінь використання яких 
визначає рівень конкурентоспроможності різних логістичних тран-
спортних систем на світовому ринку транспортних послуг. Принцип 
впровадження нових форм взаємодії особливо важливий для функ-
ціонування змішаних перевезень системи, оскільки ефективність 
такої системи істотно залежить від її організації [4]. 

Змішані перевезення є альтернативою дорожнім перевезенням 
у майбутній системі перевезень, яка має відповідати економічним 
вимогам та вимогам із захисту навколишнього середовища. Адже 
існуючі проблеми в галузі змішаних перевезень, таких як: невдачі у 
встановленні та застосуванні справжньої вартості перевезень, що 
перешкоджає конкуренції на користь дорожніх перевезень за раху-
нок змішаних, які могли б бути більш безпечним засобом здійснен-
ня перевезень для навколишнього середовища; потреба в розвитку 
терміналів, портів між різними видами транспорту; проблеми з 
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приміщеннями та устаткування терміналів, передачею вантажів між 
різними видами транспорту, загальним часом транспортування, ад-
міністративними формальностями та правилами, кожна з яких 
впливає на якість логістичного обслуговування, конкурентоспро-
можність та вартість. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питанням розвит-
ку, організації та управління змішаних перевезень приділялось зна-
чна увага у багатьох роботах вітчизняних та закордонних вчених. 
Варто виділити також наукові праці Т. Брендса, Е. Беркума, М. Блі-
мера, Л. Вісманса, Д. Джонсона, С. Хамаді, М. Ксоурі, Х. Ясукави, 
І. Чена, А. Паулрея та ін. дослідників, що підкреслюють вагому 
роль та значення змішаних перевезень. Зміцнення позицій на вітчи-
зняному транспортному ринку з впровадженням сучасних метолів 
та механізмів логістики та змішаних перевезень за умов формуван-
ня сприятливого економічного середовища досліджено в працях ві-
тчизняних науковців, зокрема: Л.О. Бакаєва, А. М. Брайковської, 
Т.А. Воркут, В. М. Гурнака, М.Ф. Дмитриченко, В.В. Коваля, 
Н.М. Колєснікова, О.І. Никифорук, В. І. Пасічника, П. І. Підлісного, 
І.П. Садловської, О. Є. Соколової, В. А. Туржанського, Д. Л. Тов-
куна, І.О. Хоменко, В. В. Чорного, В.І. Щелкунова, С. В. Ширяєвої, 
В.Г. Шинкаренка, В.П. Яновської та ін. 

Формування цілей статті. Метою статті є формування аспек-
тів організації та управління змішаних перевезень в умовах глобалі-
зації та забезпечення його подальшого розвитку. 

Основна частина. Однією із тенденцій розвитку світової еко-
номіки є її глобалізація. Цей етап характеризується втягненням на-
ціональних економік у світову економічну систему. Посилюються 
взаємозв’язки між різними національними економіками, виникає їх-
ня взаємозалежність та взаємний вплив. Це, в свою чергу, вимагає 
високого рівня організації інфраструктурного забезпечення в тому 
числі транспортного. Актуальність розвитку змішаних перевезень 
підтверджується тим, що її винесено в якості одного з ключових 
пріоритетів Білої книги по транспорту. 

Важливим аспектом змішаних перевезень, який потребує свого 
розгляду, є система організації змішаних перевезень та управління 
ним. Доцільно відзначити, що дана система і до тепер має істотні 
недоліки у розвинених країнах світу. Тому необхідність максиміза-
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ції ефективності системи змішаних перевезень вантажів в умовах 
конкуренції та вимог вантажовласників стає серйозним фактором 
для скорочення кількості учасників логістичного ланцюга та розви-
тку партнерства. 

Істотну роль у створенні ефективних систем змішаних переве-
зень та управління ними відіграють транспортно-логістичні техно-
логії. Слід зазначити, що вони здатні вирішувати та інтегрувати 
управління ланцюгами постачання вантажів у технології змішаних 
перевезень. 

Для ефективної організації змішаних перевезень та управління 
ними пропонуємо скористатися мережевими моделями.  

Мережеві моделі – важливий клас оптимізаційних задач, що 
мають точки перетину із календарним планом. Завдання мережево-
го планування загалом зводиться до побудови раціонального плану 
проведення складного комплексу робіт, що складають окремі еле-
ментарні взаємообумовлені операції. Взаємообумовленість робіт 
визначається тим, що виконання деяких з них можна почати раніше, 
ніж будуть завершені певні попередні операції. 

Метод мережевого планування дозволяє на основі вихідної ін-
формації вказати термін початку роботи кожної ланки логістичного 
ланцюга, обчислити час, необхідний для виконання всього комплек-
су робіт, виявити критичні роботи, несвоєчасне виконання яких 
спричиняє зміни в загальному часі виконання усього комплексу, а 
також некритичні роботи, невеликі затримки у виконанні яких не 
позначається на загальній тривалості роботи всіх ланок транспорт-
ного ланцюга [1]. 

Таким чином, мережевий графік дозволяє зобразити логічну та 
тимчасову структуру комплексу робіт. Роботи на графіку зображу-
ються векторами (дугами), проекції яких на вісь часу дорівнюють 
часу їх виконання. Моменти завершення робіт – це вузли графіка. 
Дузі, що йде з і-ої події в j-ту, привласнюється час виконання ���. У 
тому випадку, якщо точний час виконання роботи невідомий, то 
знаючи максимальний ��, мінімальний �� і найбільш ймовірний �й 
час, можна визначити за формулою: 

 

���
��	
�й	 ��


.                                                 (1) 
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Рухаючись від початкової події до кінцевої, можна проходити 
різні маршрути. Час руху по кожному маршруту може не збігатись. 
У цьому випадку повний час здійснення проекту визначається як 
максимальний час проходження будь-якого маршруту. При цьому 
будь-який шлях, час руху за яким дорівнює повному часу, назива-
ють критичним шляхом. 

Припускаючи, що вихідна подія �і відбувається в нульовий 
момент, визначають ранні строки здійснення подій Е(�і). Для вихід-
ної події Е(�і) = 0. Для інших робіт розрахунок здійснюється, врахо-
вуючи умови, викладені далі. 

Нехай і-та подія складається з декількох робіт з номерами k, 
p,…, z. Необхідно знайти всі суми Е(��)+��Е(��)+��� …, Е(��) + ���. 
Величина Е(�і) дорівнюватиме максимальній зі знайдених значень, 
оскільки подія відбудеться тільки після завершення останньої робо-
ти. Час завершення останньої роботи й визначає повний час здійс-
нення проекту. 

Пізній строк настання події L(�і) характеризує останній мо-
мент часу, який може відбуватись подія за умови незмінності часу 
виконання проекту. Знаходять L(�і) подібно до того, як знаходять 
час, але рухаються з кінця мережі в початок. Для останньої роботи n 
приймається L(�і)= Е(�і). Для знаходження L(�і) потрібно знайти, 
по-перше, всі вершини, в які входять роботи з і-ої вершини (нехай 
це будуть роботи з номерами k, p,…, z), далі необхідно визначити 
всі різниці L(��)+���L(��)+��� …, L(��) + ���, і мінімальна з них –  
пізній строк, який знаходиться L(�і). 

Для всіх подій критичного шляху виконуються такі дві умови: 
по-перше, ранні й пізні строки збігаються; по-друге, тривалість ко-
жної роботи критичного шляху дорівнює різниці між моментами 
здійснення кінцевої й початкової події цієї роботи. 

Якщо робота не лежить на критичному шляху, то в неї звичай-
но є певний резерв часу, що дозволяє найбільше ефективно розподі-
ляти ресурси стосовно робіт. Виділяють такі види резервів – загаль-
ні, вільні й незалежні. 

Загальний резерв: R=L(�і)- E(�і) – це час, на який можна пере-
нести початок роботи, не збільшуючи загальний час виконання  
проекту. 
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Вільний резерв ���обчислюється таким чином: ��� =  Е���� −
Е��і� − ��� і показує, наскільки можна відсунути початок роботи і 
від раннього моментуїї можливого початку, не впливаючи на на-
стання раннього строку здійснення ��. 

При цьому варто враховувати, що використання резерву однієї 
роботи може зменшувати резерви наступних і попередніх робіт. У 
деяких випадках тривалість часу виконання роботи може бути збі-
льшена без зміни резерву часу попередніх і наступних робіт. Таке 
можливе збільшення часу роботи називається незалежним резервом 
��� і обчислюється в такий спосіб: ��� =  Е���� − Е��і� − ���. Таким 
чином, логічне й часове представлення роботи за допомогою сітьо-
вих графіків дає можливість планувати й контролювати виконання 
організації змішаних перевезень та управління ними. 

Часова характеристика є одним із визначальних факторів, що 
впливають на вибір логістичного ланцюга постачання, однак най-
більш перспективним є використання багатокритеріальної оцінки; 
наприклад, додатково можна використовувати критерії вартості й 
приведеної вартості транспортування вантажу. Тому в нашому дос-
лідженні, не описуючи докладно елементарні роботи агентів, ви-
явимо основні параметри мережевого графіка при змішаних переве-
зеннях, які впливатимуть на прийняття управлінського рішення в 
логістичному ланцюгу. 

Транспортний процес при змішаних перевезення складається із 
послідовної доставки вантажу різними видами транспорту та про-
міжного перевантаження (рис. 1). У ряді випадків наведених техно-
логічних схем може бути більше однієї, тобто етапи 2–6 і 8, 9 для 
різних схем доставки вантажу різними видами транспорту можуть 
не збігатися. Таким чином, планування змішаного перевезення ван-
тажів можна представити як ряд операцій, що складаються з елеме-
нтарних робіт, які мають послідовно бути виконані. При цьому за-
значені операції є альтернативами одна одній, тобто перетинання 
схем доставки в одному пункті мережевого графіка означає тільки 
їхню просторову, а не тимчасову залежність [7]. 

Із усього викладеного вище випливає, що мережевий графік, 
котрий характеризує доставку вантажу у змішаному сполученні, ма-
тиме такі особливості: 
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– кожній дузі привласнюється тільки одне значення розгляну-
тих критеріїв, що характеризує втрати в тимчасовому й/або вартіс-
ному вираженні; 

– кожному проміжному пункту (вузлу мережевого графіка) ві-
дповідає одне або кілька значень, обумовлених як сума довжин дуг. 
Кількість значень залежить від кількості альтернативних варіантів 
доставки в розглянутий пункт; 

– мережевий графік не вимагає розрахунків раннього й пізньо-
го строків виконання кожної роботи; 

– вибір варіанта проводиться на основі порівняння отриманих 
характеристик схеми доставки із заданими умовами. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

 
 

Рис. 1. Технологічна схема доставки вантажу з  
використанням декількох видів транспорту 

 
З огляду на наведені особливості мережевий графік при змі-

шаних перевезеннях у загальному вигляді можна представити як 
просторово залежні схеми доставки з урахуванням різних парамет-
рів, які використовуються для прийняття управлінського рішення 
(рис. 2). 
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Рис. 2.  

Мережевий графік варіантів доставки вантажу  
і його характеристики 

 
При цьому як критерії вибору варіантів доставки вантажу різ-

ними видами транспорту пропонується використовувати: 
1) час (Т); 
2) вартість (С); 
3) приведену вартість, яка визначається за формулою: 
 

С∗ =  �Свантажу +  СТ� �* + ∆�,,                              (2) 
 

де С∗– оцінка вартості вантажу і його доставки з урахуванням вар-
тості вантажу і його доставки з урахуванням фактора часу (інтегра-
льна оцінка);  

С вантажу – закупівельна вартість вантажу; 
СТ – вартість перевезення; 
�* + ∆�, – множник нарощення відсотків за відсотковою став-

кою ∆ за n періодів, n = Т/365. 
Кожній роботі Vі відповідають три значення – час Т�і, вартість 

доставки Сі та інтегрований показник С∗, які визначаються як сума 
дуг за різними варіантами доставки, – один із зазначених показників 
при заданих умовах є основним при ухваленні управлінського рі-
шення про вибір варіанта доставки. Умовній роботі �� −«початок 
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доставки, відправник вантажу» відповідають три значення, що дорі-
внюють нулю. 

Дуга мережевого графіка є або процесом безпосереднього пе-
ревезення вантажу одним видом транспорту, або виконанням будь-
якої роботи з навантаження, розвантаження або переробки вантажу 
і його оформлення. 

Шлях проходження з одного вузла в інший може бути альтер-
нативним, наприклад [8]: 

– якщо дуга означає процес транспортування, то наявність 
двох і більше шляхів свідчить про можливість використання на 
цьому маршруті декількох альтернативних один одному видів тран-
спорту; 

– якщо дуга означає процес оформлення вантажу в пункті, то 
залучення посередників і відмова від їх послуг приведуть до появи 
декількох альтернативних один одному варіантів. 

Таким чином, для пунктів, де перетинаються альтернативні 
шляхи доставки, з’являється декілька сумарних значень Т, С, С∗. 

Вибір здійснюється на основі одного визначального на певний 
момент часу показника. У випадку, якщо важливість показників має 
приблизно однакове значення і якщо для жодної із схем доставки не 
виявилось, що всі значення нижчі, ніж для будь-якої іншої (тоді ви-
бір очевидний), для вибору схеми перевезення можна використову-
вати критерії прийняття рішення в умовах невизначеності. 

Найбільш відомі критерії Лапласа, Вальда, Севіджа та Гурвіца, 
що дозволяють прийняти рішення в умовах невизначеності на осно-
ві аналізу матриці можливих результатів: рядки відповідають мож-
ливим діям R (варіантам доставки вантажів); стовпчики – можливим 
станам «природи» Si, (критеріям доставки); елементи матриці – ре-
зультат при виборі j-ої дії та реалізації і-го стану Vji. 

Критерій Лапласа використовується в умовах недостатньої ін-
формації про явище (вибору схеми комбінованих перевезення), сто-
совно якого приймається рішення. За цього використовують при-
пущення про те, що ймовірність виникнення кожного з можливих 
станів навколишнього середовища однакова. 

Критерій Лапласа спирається на принцип недостатньої підста-
ви, відповідно до якого всі стани природи Si, (i = 1, n) приймаються 



108 Економіка транспортного комплексу, вип. 34, 2019 

однаково ймовірними. Таким чином, кожному стану Si відповідає 
ймовірність 5і , що визначається за формулою: 

 

5� = �

,
.                                                      (3) 

 

Для ухвалення рішення для кожної дії 6� обчислюється серед-
нє арифметичне значення втрат: 

 

7��6� =  �

,
∑���.                                              (4) 

 

Серед 7��6� вибирають мінімальне значення, якщо, як у розг-
лянутому випадку, матриця можливих результатів представлена ма-
трицею втрат (або максимальне значення, у всіх інших ситуаціях), 
що й відповідатиме оптимальній стратегії: 

 

W=min{7��6�},                                             (5) 
 

де W – значення параметра, що відповідає оптимальній стратегії 
(варіанту доставки вантажу). 

Критерій Вальда (мінімаксний або максимінний критерій). 
Критерій Вальда вважається фундаментальним критерієм. Його ду-
же часто застосовують як свідомо, так і несвідомо. Критерій Вальда 
називають критерієм гарантованого результату (критерієм пере-
страховки, песимізму), оскільки він орієнтується на кращий з гір-
ших результатів (при виборі схеми перевезення вантажу).  

Застосування цього критерію орієнтоване на найгірші умови і 
тим самим повністю запобігає ризику. Тобто, особа, яка приймає 
рішення щодо вибору схеми комбінованих перевезень, в цьому ви-
падку мінімально готова ризикувати. Припускаючи негативний роз-
виток навколишнього середовища, вона не стільки бажає виграти, 
скільки не програти. Адже цей метод базується на принципі най-
більшої обережності. 

У випадку, коли результат ��� являє собою втрати, при виборі 
оптимальної стратегії використовується мінімаксний критерій. Пот-
рібно на першому етапі в кожному рядку знайти найбільший еле-
мент max{���}, а далі вибирається дія 6�(рядок j), якому відповіда-
тиме найменший елемент із цих найбільших елементів: 
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W = min�max�{���} .                                         (6) 
 

Використання критерію Севіджа є доцільним тільки за умови 
достатньої фінансової стабільності транспортного підприємства, 
коли є впевненість, що випадковий збиток не призведе до повного 
краху. 

Критерій Севіджа дає змогу не допустити надто важких нас-
лідків помилкового рішення і намагається мінімізувати “втрачену 
користь” при управлінні ланцюгом постачання. У цьому випадку 
ризик є своєрідною платою за відсутність необхідної інформації при 
виборі схеми комбінованих перевезень. Використання критерію Се-
віджа дає змогу запобігти значним збиткам, до яких можуть призве-
сти помилкові рішення. 

Критерій Севіджа використовує матрицю ризиків, елементи ���, 
якої визначають за формулою: 

 

��� =  ��� − min�{���} .                                         (7) 
 

Таким чином, ���  є різницею між найкращим значенням у стов-
пці і і значеннями ��� при тій же і. Відповідно до критерію рекомен-
дується обрати ту стратегію, за якої величина ризику набуває най-
меншого значення у найсприятливішій ситуації: 

 

W = min�max�{���} .                                          (8) 
 

Вибір альтернативи на основі критеріїв Вальда і Севіджа – ду-
же обережне рішення при управлінні ланцюгами постачання, можна 
сказати, рішення перестрахувальника і песиміста, хоча у критерію 
Севіджа деяка інша підстава для песимізму, аніж у критерію Валь-
да. Видається логічним при виборі керуватися не крайніми погля-
дами, а деяким компромісом. Таке компромісне правило вибору в 
умовах повної невизначеності запропонував Л. Гурвіц. 

Критерій Гурвіца передбачає середню оцінку між поглядом 
крайнього оптимізму та крайнього песимізму. Критерій рекомендує 
не керуватися ані крайнім оптимізмом, ані крайнім песимізмом, а 
брати деякий усереднений результат. 

Критерій Гурвіца оснований на двох таких припущеннях: при-
рода може перебувати в найневигіднішому стані з імовірністю (1-@) 
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і у найвигіднішому стані з імовірністю а, де @ – коефіцієнт довіри. 
Якщо елементи матриці являють собою втрати, то вибирають дію, 
що задовольняє таку умову: 

 

A =  min�B@min���� + �1 − @�max����D.                      (9) 
 

Критерій Гурвіца встановлює баланс між випадками крайнього 
оптимізму та песимізму шляхом зважування цих двох способів по-
водження відповідними вагами �1 − @� і @, де 0 ˂  @ ˂1. Значення @ 
визначається залежно від схильності особи, що приймає рішення 
про управління ланцюгами постачання, до песимізму або до оптимі-
зму. За відсутності яскраво вираженої схильності найбільш часто  
використовується @ = 0,5. 

Застосування розглянутих критеріїв вимагає однорідності да-
них, що утворять матрицю. Таким чином, значення параметрів 
«час», «вартість» і «приведена вартість» за кожним варіантом дос-
тавки повинні бути однієї розмірності [9]. Тому перед визначенням 
найкращого результату здійснення змішаних перевезень вантажів за 
критеріями варто перейти від абсолютних показників до відносних, 
порівнявши мінімальне або максимальне значення в кожному стов-
пці, наприклад, до одиниці, а інші виразивши в частках від одиниці. 

Висновки. Розглянуті критерії допоможуть керівникам прий-
мати оптимальні рішення щодо управління ланцюгами постачання 
вантажів при змішаних перевезеннях та в умовах невизначеності, 
прогнозувати і планувати діяльність логістичної системи в цілому, а 
також це дозволить враховувати задані цілі й обмеження та врахо-
вувати схильність до ризику осіб, що приймають рішення, надають 
можливість отримати прийнятні для практики раціональні рішення. 

Запропонований метод мережевого планування змішаних пе-
ревезень вантажів дозволяє одержати на кінцевому етапі найбільш 
оптимальний, з погляду одного критерію, спосіб доставки вантажів, 
під яким розуміється вибір не тільки виду транспорту, але й складу 
логістичних посередників, що залучаються до виконання перевезень 
вантажів. 
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Аннотация. В статье исследовано транспортно-технологический процесс сме-
шанных перевозок грузов, который предусматривает доставку грузов от пункта отправ-
ления до пункта назначения, если для процесса перемещения используется более одного 
вида транспорта. 

Доказано, что за последние годы изменения в стране и мире существенно повлияли 
на грузооборот и политику перевозок на автомобильном, железнодорожном, авиацион-
ном и морском видах транспорта. Для любого вида транспорта в нашем государстве ак-
туальным на данном этапе развития экономики является завоевание и удержание конку-
рентных преимуществ. Именно это является ключевым фактором успеха транспортного 
предприятия в конкурентной борьбе. Поэтому необходимо проводить комплексные меро-
приятия, направленные на превращение любого общества на успешное коммерческое 
предприятие, которое будет предоставлять качественные транспортные услуги. 

Несомненно для всех видов транспорта Украины перспективным направлением яв-
ляется дальнейшее развитие смешанных перевозок, которые пользуются спросом как в 
нашей стране, так и на европейском и мировом рынках. Следует учитывать, что взаимо-
действие различных видов транспорта является не только основой экономики, но и инте-
грирует Украину в транспортной системы Европы и Азии. 

Выявлены недостатки транспортного комплекса Украины, требующие логистиче-
ского подхода. Определены факторы, отрицательно влияющие на развитие смешанных 
перевозок, и обоснованы пути их нейтрализации. 

Обосновано, что при выборе наиболее приоритетных направлений развития 
транспортной отрасли, правительства европейских стран придают особое значение 
обеспечению чистоты атмосферы, сохранности экологии окружающей среды от вредных 
выбросов, обеспечению безопасности жизнедеятельности людей. 

Предложен метод сетевого планирования, который позволяет на основе исходной 
информации указать срок начала работы каждого звена логистической цепи, вычислить 
время, необходимое для выполнения всего комплекса работ, выявить критические работы, 
несвоевременное выполнение которых приводит к изменению в общем времени выполнения 
всего комплекса, а также некритичные работы , небольшие задержки выполнении кото-
рых не сказываются на общей продолжительности работы всех звеньев транспортной 
цепи. 

 
Ключевые слова: логистика, управление цепью поставок, транспортная отрасль, 

смешанные перевозки, сетевой график. 
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destination, if more than one mode of transport is used for the transfer process. 
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It has been proved that in recent years, changes in the country and the world have 
significantly influenced cargo turnover and transportation policy in road, rail, aviation and 
maritime modes of transport. For any type of transport, in our state, the current stage of 
economic development is the conquest and maintenance of competitive advantages. This is the 
key factor in the success of a transport company in a competitive struggle. Therefore, it is 
necessary to carry out complex measures aimed at transforming any company into a successful 
commercial enterprise, which will provide quality transport services. 

Undoubtedly, for all modes of transport of Ukraine, a promising direction is the further 
development of mixed transport, which is in demand both in our country and in the European and 
world markets. It should be borne in mind that the interaction of different types of transport is not 
only the basis of the economy, but also integrates Ukraine into the transport system of Europe 
and Asia. 

The drawbacks of the transport complex of Ukraine, which require a logistic approach 
are revealed. The factors that adversely affect the development of mixed traffic are determined 
and the ways of their neutralization are substantiated. 

It is substantiated that when choosing the most priority directions of the transport 
industry development, the governments of European countries attach particular importance to 
maintaining the purity of the atmosphere, preserving the ecology of the environment from 
harmful emissions, and ensuring the safety of life of people. 

The method of network planning is proposed, which allows to specify on the basis of the 
initial information the start time of each link in the logistic chain, to calculate the time required 
for the implementation of the whole complex of works, to identify critical works, the untimely 
execution of which causes changes in the overall time of the entire complex execution, as well as 
non-critical works , small delays in the implementation of which does not affect the total length of 
operation of all parts of the transport chain. 

 
Key words: logistics, supply chain management, transport industry, mixed transportation, 

network schedule. 

 
 


