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У випадку якщо обидві медіани (цін попиту і цін 
пропозиції) розташовуються ліворуч від їхніх середніх 
арифметичних, то коефіцієнт менше одиниці, а якщо 
обидві медіани розташовуються праворуч від їхніх се-
редніх, то коефіцієнт буде більше 1. Якщо розподіл цін 
попиту має лівосторонню асиметрію, а цін пропозиції – 
правосторонню або навпаки, то коефіцієнт може бути і 
більше, і менше одиниці – залежно від конкретного зна-
чення медіани.

Розглянемо конкретний приклад.
Середнє значення цін попиту на квартиру дорів-

нює 240 тис. грн. Середнє значення цін пропозиції на 
квартиру дорівнює 260 тис. грн. Ціна, що відповідає ме-
діані розподілу цін попиту, дорівнює 234 тис. грн, а від-
повідній медіані цін пропозиції – 260 тис. грн.

RТИ = [(240 + 260) / 2] × [(234 + 260) / (240 + 263)] =
 = 250 × (484 / 503) = 245 тис. грн.

Розрахунок коефіцієнта потрібний тільки у випад-
ку розбіжності величин медіани від середньої арифме-
тичної на величину більш 10%. У даному випадку роз-
рахунок коефіцієнта не потрібний, тому що й у випадку 
цін попиту, і у випадку цін пропозиції їхньої відмінності 
від медіан не перевищують 10%. Таким чином, серед-
нє значення ціни угоди по квартирі дорівнює половині 
суми ціни попиту і ціни пропозиції, тобто 250 тис. грн.  
Далі під терміном «ринкова вартість квартири» ми 
будемо розуміти, що мова йде про ціну угоди купівлі-
продажу житлового помешкання.

Конвертацію коефіцієнтів ринкової вартості жит-
лових помешкань по архітектурно-будівельним зонах 
міста в коефіцієнти ринкової вартості житлових будин-
ків автором пропонується виконувати шляхом викорис-
тання такої формули:
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де   Kμ – коефіцієнт ринкової вартості житлового бу-
динку, що знаходиться в архітектурно-будівельній зоні 
міста «ij»; 

Kρ – коефіцієнтів ринкової вартості житлових 
помешкань у будинку, що знаходиться в архітектурно-
будівельній зоні міста «ij»; 

Sλ – вартість конструктивних елементів, які відно-
сяться до спільної власності будинку, тис. грн; 
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=
∑ – ринкова вартість загальної площі всіх 

квартир будинку, для якого виконується конвертація 
зонального коефіцієнта;

 На практиці запропонована в статті методика 
може бути застосована для прогнозування ринкової вар-
тості житлових будинків агентствами нерухомості, ріел-
торськими фірмами та бюро технічної інвентаризації.  
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В умовах переходу України до ринкової моделі еко-
номіки у підприємств з'явилася можливість само-
стійно планувати основні напрямки та умови своєї 

діяльності, визначати організаційні форми управління, 
вибирати вид господарської діяльності, розпоряджати-
ся трудовими, матеріальними, фінансовими та інформа-
ційними ресурсами, вибирати собі ділових партнерів.

Транспорт – це засіб задоволення потреб за до-
помогою перевезення вантажів і пасажирів. З еконо-
мічної точки зору він є одним з визначальних елементів 
виробничо-комерційного процесу. Завдяки транспорту 
логістичний процес товароруху (починаючи від поста-
чальників сировини і матеріалів, охоплюючи різного 
роду посередників, і закінчуючи споживачами готової 
продукції) трансформується в єдиний технологічний 
ланцюг, а транспорт стає невід'ємною частиною єдиного 
танспортно-виробничого процесу. [1]

Одним із важливих аспектів успішного бізне-
су є правильний вибір виду транспорту або способу 
транспортування вантажів в умовах, коли необхідна 
нормативно-довідкова інформація відсутня і виконати 

УДК 658. 012

ВИБІР ВИДу ТРАНСПОРТу ПРИ СТВОРЕННІ ЛОгІСТИЧНОгО ЛАНЦЮгА 
ПІДПРИЄМСТВА

www.business-inform.net

http://www.business-inform.net


БІЗНЕСІНФОРМ № 2 ’2012138

Е
К
О
Н
О
М
ІК

А
	

	ек
о

н
о

м
ік

а 
тр

ан
сп

о
рт

у 
і з

в’
яз

ку
економічне обґрунтування не є можливим. У більшості 
випадків це завдання вирішується не на «порожньому 
місці», а за наявності сформованого розподілу між ви-
дами транспорту за минулі роки, що полегшує вибір кра-
щого варіанту, оскільки частина перевезень однозначно 
закріплюється за певним видом транспорту, якщо даний 
вид транспорту завідомо доцільний чи єдино можливий. 
У роботах таких науковців, як Ф. Котлер, В. В. Нікіфоров, 
Д. Дж. Бауерсокс, Д. Уотерс було розглянуто та запропо-
новано методи оптимізації вибору транспорту.

Транспорт є одним з головних об'єктів витрат у 
логістичній системі підприємства. Згідно з досліджен-
нями транспорт (як і запаси) вимагає від 1/3 до 1/2 всіх 
витрат на логістику [2, 3].

Існує п'ять основних видів транспорту: залізничний, 
автомобільний, водний, повітряний і трубопровід-
ний. Розглянемо основні переваги й недоліки авто-

мобільного, залізничного, водного й повітряного тран-
спорту, суттєві з погляду логістики.

1. Автомобільний транспорт. Одна з основних 
переваг – висока маневреність. За допомогою автомо-
більного транспорту вантаж може доставлятися «від 
дверей до дверей» з необхідним ступенем терміновості. 
Цей вид транспорту забезпечує регулярність поставки.

Основним недоліком автомобільного транспорту 
є порівняно висока собівартість перевезень, плата за 
які звичайно стягується по максимальній вантажопід-
йомності автомобіля. До інших недоліків цього виду 
транспорту відносять також негайність розвантаження, 
можливість розкрадання вантажу й викрадення авто-
транспорту, порівняно малу вантажопідйомність.

2. Залізничний транспорт. Цей вид транспорту 
добре пристосований для перевезення різних партій 
вантажів при будь-яких погодних умовах. Залізничний 
транспорт забезпечує можливість доставки вантажу на 
великі відстані, регулярність перевезень.

Значною перевагою залізничного транспорту є по-
рівняно невисока собівартість перевезення вантажів.

3. Морський транспорт є найбільшим перевіз-
ником у міжнародних перевезеннях. Його основні пере-
ваги – низькі вантажні тарифи й висока провізна спро-
можність.

 До недоліків морського транспорту відносять 
його низьку швидкість, жорсткі вимоги до упакування й 
кріпленню вантажів, малу частоту відправлень.

4. Внутрішній водний транспорт. Тут низькі 
вантажні тарифи. При перевезеннях вантажів вагою 
більш 100 тонн на відстань більш 250 км цей вид тран-
спорту є найдешевший.

До недоліків внутрішнього водного транспорту 
відносять низьку доступність у географічному плані. Це 
обумовлене обмеженнями, які накладає конфігурація 
водних шляхів.

5. Повітряний транспорт. Основні переваги – 
швидкість і можливість досягнення віддалених районів. 
До недоліків відносять високі вантажні тарифи й залеж-
ність від метеоумов, які знижують надійність дотриман-
ня графіка постачання.

Вибір способу транспортування, виду транспорту 
та логістичних посередників проводиться на основі сис-
теми критеріїв (табл. 1). До основних критеріїв вибору 
способу транспортування і виду транспорту належать:

 мінімальні витрати на транспортування;
 узгодженість часу транзиту (доставки вантажу);
 максимальна надійність і безпека;
 мінімальні витрати (збиток), пов'язані із запа-

сами в дорозі;
 потужність і доступність виду транспорту;
 продуктова диференціація.

Одним із методів є вибір за відносними характе-
ристиками, що запропонували Дональд Дж. Бауерсокс 
та Дейвід Дж. Клосс. Кожній з характеристик присвою-
ється бал від 1 до 5, залежно від виду транспорту та його 
можливостей.

Таблиця 1

Види транспорту: відносні характеристики *

Характеристика З/д

Ав
то

тр
ан

с-
по

рт

Во
дн

ий
 

тр
ан

сп
ор

т

Тр
уб

оп
ро

-
во

ди

По
ві

тр
ян

ий
 

тр
ан

сп
ор

т

Швидкість 3 2 4 5 1

Доступність 2 1 4 5 3

Надійність 3 2 4 1 5

Вантажопідйом-
ність 2 3 1 5 4

Частота 4 2 5 1 3

Сумарні оцінки 14 10 18 17 16

* Чим нижчий бал, тим краще характеристика.

Як видно з табл. 1, привабливість автотранспорту 
частково пояснюється його відносною перевагою перед 
іншими по всіх п'яти характеристиках [4].

При виборі виду транспорту та перевізника най-
більш важливими чинниками є: своєчасність достав-
ки (25%), вартість перевезення (18%), географія бізне-
су (10%), час у дорозі (10%), можливість відстежувати 
місцезнаходження вантажу (6%), уважне поводження з 
вантажем (6%), фінансовий стан перевізника (5%), мож-
ливість доставки «від дверей до дверей» (4%), найпря-
міший маршрут (3%), тип обладнання (3%), зручний роз-
клад (3%), розгляд претензій (2%), страхування вантажів 
(2%), консолідація вантажів (1%), можливість електро-
нного обміну даними (1%), можливості по зосереджен-
ню і розосередження вантажів (1%).

Другим методом, який був запропонований Ігорем 
Смірновим, є вибір транспорту за оцінкою різних видів 
транспорту в розрізі основних факторів, яким також 
присвоюються бали від 1 до 5. У табл. 2 дається оцін-
ка різних видів транспорту загального користування по 
кожному з факторів. Одиниці відповідає найкраще зна-
чення. Слід зазначити, що дані табл. 2 можуть служити 
лише для приблизної оцінки ступені відповідності того 
або іншого виду транспорту в умовах конкретного пере-
везення [5].
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Вибір способу доставки вантажу може так само 
складатися з мінімізації вартості доставки, встановлен-
ня часу доставки та визначенні ступеня ризику, крім того 
може бути введений додатковий параметр – простота 
контрольних процедур при перетині різних кордонів.

Найпростіша схема вибору перевізника за до-
помогою системи ранжируваних критеріїв полягає в 
прямому порівнянні сумарного рейтингу перевізників, 
отриманого за алгоритмом, наведеним на рис. 1 [6]. 

Спр – витрати на перевантажувальні операції в 
пункті призначення;

См – витрати на транспортування вантажу магі-
стральними видом транспорту з пункту відправлення 
до пункту призначення, включаючи витрати на початко-
во/кінцеві операції, здійснювані на магістральних видах 
транспорту по кожному варіанту транспортування;

Спот – вартість втрат вантажів при перевезенні,  
в основному при перевантаженні по кожному виду тран-
спортування.

Таблиця 2

Оцінка різних видів транспорту в розрізі основних факторів, що впливають на вибір виду транспорту

Фактори, що впливають 
на вибір виду  

транспорту

Вид транспорту

Ча
с д
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Залізничний 3 4 3 2 2 3 17

Водний 4 5 4 1 4 1 19

Автомобільний 2 2 2 3 1 4 14

Трубопровідний 5 1 1 5 5 2 19

Повітряний 1 3 5 4 3 5 21

Рис. 1. Алгоритм вибір транспорту
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Також існує ряд методик математичного роз в'я-
зання задач вибору виду транспорту:

1. Основне завдання одного з методів полягає в 
порівнянні різних видів транспорту за критерієм при-
ведених витрат і виборі найбільш ефективного з них для 
виконання заданих перевезень. Наведені витрати для 
порівнюваного виду транспорту визначаються за фор-
мулами (1) – (6):
      С = [Спв + Спр + См + Спот + Ен × (Км + Соб)] × Ki ,     (1)
де С – витрати на підвезення вантажу одним видом 
транспорту до іншого в пункт призначення;

Ен – нормативний коефіцієнт ефективність (зазви-
чай 0,15);

Км – капітальні витрати на придбання, будівни-
цтво та реконструкцію шляхів. Капіталовкладення не 
враховуються коли порівнювані види транспорту мають 
достатні резерви пропускної здатності. 

Соб – загальна вартість вантажів, що постійно зна-
ходиться на транспорті, у процесі обігу;

Ki – коефіцієнт інфляції (Ki = 30%).
  Cпв = Сп + Св (грн), (2)
  Сп = Рп × Sпв (грн),  (3)
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  Св = Рв × Sпв (грн),  (4)
  Рп = Qп × lп (ткм),  (5)
  Рв = Qв + lв (ткм),  (6)

де     Спв – витрати на підвезення вантажу автомобільним 
транспортом до залізничної станції, річкового порту або 
іншого пункту відправлення та на вивезення цього ван-
тажу автомобілями в пункт призначення;

Рп – транспортна робота по підвозу;
Рв – транспортна робота з вивезення;
Sпв – норматив витрат.

Розрахунок втрат вантажів (формула (7):
Спот = [(Qo × N опот × Цo

1т) + (Qц × Nц
пот × Цц

1т)].   (7)
Розрахунок капітальних витрат за формулами  

(8) – (11):
   Км = Кпс + Кр[нс] , (8)

  

1,2
,

365
год

пс
i

Р
К

S
×

=
×

  

(9)

   Кр[нс] = Lp × Sp + Lнс × Sнс, (10)
де    N – коефіцієнт, що враховує кількість втраченого 
вантажу;

Ц – вартість 1 тонни вантажу;
Км – капітальні витрати на придбання рухомого 

складу, реконструкцію чи будівництво шляхів сполучення;
Кпс – ціна рухомого складу;
Кр[нс] – вартість реконструкції [нового будівни-

цтва];
Si – добова продуктивність;
Ргод – сумарна річна транспортна робота по кож-

ному виду транспорту;
1, 2 – коефіцієнт сезонності;
365 – дні роботи в році;
Sp – вартість реконструкції;
Lнс – довжина новозбудованого шляхи сполучен-

ня;
Sнс – вартість нового будівництва.
        Кнс = Lнс × Sнс.  (11)
Розрахунок витрат на будівництво портів прово-

диться за формулами (12) – (13):
  Кр = (Lр1 + Lр2) × Ц рек

нс , (12)
  Км = Кпс + Кр + Кнс. (13)
Розрахунок загальної вартості вантажів, що по-

стійно знаходяться на транспорті в процесі перевезен-
ня, здійснимо за формулами (14) – (16):

  Соб = Со
об + Сц

об,  (14)
         Сц

об = ΣQц / 365 × tнд / 24 × Цц
1т,  (15)

        Со
об = ΣQо / 365 × tнд / 24 × Цо

1т. (16)
Собівартість 1 тонни перевезення вантажу розра-

ховується за формулою (17):
  S1т = С * Ki / (ΣQo + Qц).  (17)
2. Порівняти витрати на перевезення товару різ-

ними видами транспорту і визначити найбільш опти-
мальний.

Таким чином, загальні витрати за перевезення 
можу бути визначені за формулою (18): 

          З = Тпр + Тпер + Тпг + Твг + Тдв lгр + Тдоп → min.    (18)
Основними елементами транспортних витрат ван-

тажовласників є:
 витрати на виконання вантажно-розвантажу-

вальних операцій Тпр;
 витрати на виконання перевантажувальних 

опе рацій Тпер;
 витрати на підвезення вантажів до магістраль-

ного транспорту Тпг;
 витрати на вивезення вантажів з магістралі Твг;
 витрати на початково-кінцеві операції Тнк;
 витрати, пов'язані з рухом вантажу по магістра-

лі Тдв;
 відстань перевезень lгр;
 додаткові витрати Тдоп (втрати вантажів, вар-

тість тари, плата за зберігання вантажу у почат-
кових і кінцевих пунктах, страхування та ін.).

Визначення коефіцієнта використання вантажо-
підйомності транспорту проводиться за формулою (19):

    
,ф

ввт
н

М
К

М
=

  

(19)

де      Мф – фактична маса відправки, т; 
Мн – номінальна вантажопідйомність транспорту, т. 
Підсумкова ціна перевезеного товару розрахову-

ється за формулою (20): 
               Ц = Ст + Ак + ПДВ + З, (20)

де      Ц – підсумкова ціна перевезеного товару, грн; 
Ст – собівартість товару плюс прибуток, грн; 
ПДВ – податок на додану вартість, грн; 
З – загальні витрати за перевезення товару [7]. 

3. Завдання оптимізації вибору видів транспорту 
для доставки конкретних партій вантажів часто не під-
дається математизації.

Розрахункова формула (21) по кожному з порівню-
ваних варіантів доставки вантажу має вигляд:

10 ( )
365

,

i
i i i c p a g

i

TC K L П K K K K
С

L

  + + + +    =
∑

∑
∑

  
(21)

де   Ci – середня питома (приведена) собівартість для 
i-ї ділянки маршруту перевезень обраним видом тран-
спорту;

Ki – коефіцієнт корекції собівартості залежно від 
відстані перевезень;

П – ціна 1 т вантажу;
Ti – округлене (у більший бік) до цілого числа діб 

перевезення на даній ділянці, діб;
Li – протяжність ділянки, км;
Kc – коефіцієнт збереження вантажу;
Kp – коефіцієнт комерційного ризику;
Ka – коефіцієнт ефективності використання обо-

ротних коштів;
Kg – коефіцієнт, що враховує поточний рівень ін-

фляції.
Розрахунок питомих собівартостей по порівнюва-

ним варіантів C ведеться з використанням середніх со-
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бівартостей перевезень на різних видах транспорту, 
відомих з класичних монографій. При цьому середні 
собівартості Ci коригуються залежно від відстані пере-
везень коефіцієнтом Ki, який враховує частку витрат на 
вантажо-розвантажувальні операції. Зі збільшенням від-
стані перевезення ця частка, природно, знижується [8].

Одним із найбільш непростих елементів у створен-
ні налагодженої схеми ведення бізнесу є налагоджування 
поставок вантажів. Найважливіше питання, яке турбує 
керівництво підприємств,– це визначення оптимально-
го співвідношення між витратами на доставку вантажу 
і транспортними витратами. Тому вибір оптимального 
виду транспорту для доставки вантажів забезпечує тор-
говельним компаніям додаткові прибутки за рахунок 
зниження операційних витрат і збільшення обороту.

Для прийняття кінцевого рішення у кожному ви-
падку вирішаючим може стати окремий фактор. Під-
приємства, що зазвичай використовують найдешевший 
вид транспорту, можуть показувати дуже погані резуль-
тати за іншими параметрами. Тому варто пам’ятати, що 
витрати на перевезення часто складають відносно неве-
лику долю загальних витрат, і частіше краще заплатити 
дорожче, але забезпечити більш швидку та надійнішу 
доставку. Звісно, організації зовсім не обов’язково ко-
ристуватися одним і тим самим видом транспортуван-

ня. Вона може розбити маршрут на декілька ділянок, на 
кожному з яких обрати найкращий варіант.                  
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Сталий розвиток (англ. Sustainable development) – 
це процес розбудови держави на основі узгоджен-
ня і гармонізації соціальної, економічної та еколо-

гічної складових з метою задоволення потреб сучасних і 
майбутніх поколінь. Сталий розвиток забезпечує збалан-
соване вирішення соціально-економічних завдань, збере-
ження сприятливого стану навколишнього середовища 
і природно-ресурсного потенціалу з метою задоволення 
життєвих потреб нинішнього та майбутніх поколінь.

Проблемам сталого розвитку наразі приділяється 
багато уваги в сучасних економічних дослідженнях за-
кордонних і вітчизняних вчених. Серед закордонних на-
уковців варто виділити праці Медоуз Д. Х., Медоуз Д. Л. 
[10], Хьюлза Дж. Г. [11], Кейтс Р. У. [12]. Дослідженням 
взіємодії складових сталого розвитку займалися такі 
провідні українські економісти, як Данилишин Б. М. [4], 
Оскольський В. В. [5], Кизим М. О. [6] та інші.

Концепція сталого розвитку з'явилася в результа-
ті об'єднання трьох основних точок зору: економічної, 
соціальної та екологічної. Узгодження цих різних точок 
зору та їх переклад на мову конкретних заходів, які є 
засобами досягнення сталого розвитку – завдання ве-

личезної складності, оскільки всі три елементи сталого 
розвитку повинні розглядатися збалансовано (рис. 1).

У світлі зазначених проблем постає завдання до-
слідження взаємодії екологічної складової з економіч-
ною та їх єдності як особливої еколого-економічної 
складової сталого розвитку. Не претендуючи на першо-
му етапі дослідження на детальний аналіз цих питань, 
головним завданням постає визначення основних на-
прямків дослідження взаємодії цих складових.

Розглядаючи поняття сталого розвитку, не по-
трібно ототожнювати його в повному обсязі зі сталим 
економічним зростанням. Позитивна або негативна ди-
наміка економічного зростання прямо не пов'язана з по-
гіршенням якості навколишнього середовища. Йдеться 
про такі якісні зміни, що дають змогу будь-якій госпо-
дарській системі реалізувати свій потенціал, оптимізую-
чи використовувані ресурси, забезпечуючи стабільність 
доходів і безконфліктно функціонувати в рамках при-
родного середовища, підпорядковуючись його законам 
і підтримуючи його якість. Таким чином, екологічна 
складова сталого розвитку, обмежуючи прогрес еконо-
міки, реалізується тільки завдяки її розвитку.

Головною метою сталого розвитку є, насамперед, 
підвищення якості життя. Під якістю життя в сучасних 
концепціях якості розуміють комплексну характерис-
тику соціально-економічних, політичних, культурно-
ідеологічних, екологічних факторів і умов існування 
особистості, положення людини в суспільстві. 
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