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ВСТУП

В умовах глобалізації економіки, загострення світової продоволь​чої кризи Україна повертає собі статус провідного виробника продо​вольства. Втім розвиток його виробництва стримується недостатніми можливостями існуючої матеріально-технічної бази, зокрема транс​портних засобів, неоптимальним складом автомобільного парку підприємств, часом неефективним використанням рухомого складу. Зазначене ускладнюється недостатнім рівнем ресурсного забезпечення транспортного процесу, зокрема підвищенням цін на пальне.

Дослідженнями транспортного обслуговування підприємств зай​маються такі вчені, як Є. А. Бузовський, В. Г. Василенко, М. Г. Вер​гун, В. А. Гоберман, Л. Ф. Кормаков, В. І. Котелянець, А. В. Петрик, О. І. Пилипченко, М. І. Пугачов, В. О. Ем та інші.

Підкреслюючи вагомість сформованих теоретико-методологічних та практичних розробок зазначених вчених, слід зазначити, що у вітчизняній економічній науці питанням транспортного обслугову​вання підприємств, на наш погляд, відводиться ще недостатньо уваги. Зокрема, потребуює додаткового вивчення вплив рівня транспортного обслуговування на конкурентоспроможність продукції, формування операційної стратегії транспортного обслуговування, забезпечення високої якості транспортних процесів. 

У монографії:

· обґрунтований набір операційних стратегій транспортного обслуговування підприємств, який включає такі складові, як стратегію формування системи управління транспортними процесами, стратегію управління якістю перевезення, стратегію зменшення транспортних витрат;

· удосконалено класифікацію чинників транспортного обслугову​вання, відмінність якої від існуючих підходів полягає у виділенні таких груп чинників, як економічні, управлінські, техніко-техноло​гічні, інтелектуально-кадрові, інформаційні, земельні;

· обґрунтовані теоретичні підходи щодо експертної оцінки рівня впливу транспортного обслуговування на конкурентоспроможність підприємств, відмінність яких полягає у визначенні напрямів та ступеню цього впливу;

· визначені теоретичні основи оцінки якості перевезень продукції шляхом розробки діаграми причинно-наслідкового зв’язку між якістю продукції та природними, організаційно-управлінськими та техніко-технологічними чинниками;

· дістали подальшого розвитку теоретичні підходи щодо вико​ристання SWOT-аналізу для обґрунтування стратегії транспортного обслуговування, які враховують вплив зовнішнього і внутрішнього середовища, ризиків і невизначеності у процесі виробничо-збутової діяльності підприємств.
Монографія розрахована на науковців, виробничників, викладачів, аспірантів, студентів.

РОЗДІЛ 1. ТЕОРЕТИЧНІ засади 
ТРАНСПОРТНОГО забезпечення конкурентоспроможності продукції
1.1. Конкурентоспроможність як економічна категорія
За умов, коли Україна інтегрується у світовий економічний прос​тір, все більшої ваги набувають проблеми забезпечення конкуренто​спроможності вітчизняної економіки в цілому та окремих її складових зокрема. Якщо до недавнього часу ці завдання могли вирішуватися відносно поступово, то нині в умовах світової економічної кризи проблеми, які стоять перед вітчизняними виробниками, загострилися, що має прямий вплив на економічну безпеку нашої держави і добро​бут її громадян. Таким чином, питання забезпечення конкуренто​спроможності набули неабиякого значення.

Дослідники схиляються до думки, що конкуренція або конкурентна боротьба є основною ознакою, базовим елементом [89; 150; 176], однією із головних рис [4], головною рушійною силою [176], стабі​лізуючим фактором [98], неодмінною умовою існування та розвитку [77] ринкової економіки. В табл. 1.1 подані підходи щодо тлумачення категорії «конкуренція».

На думку Б. А. Шогенова та О. М. Шогенова [223, с. 24] значення конкуренції полягає у наступному: 

· стимулюванні продуктивності суспільної праці (невблаганність конкуренції примушує підприємства економно працювати);

· стримуванні марнотратства (конкуренція в автоматичному режимі управляє витратами сировини і матеріалів, необхідною робочою силою і капіталом); 

· управлінні доходами (високий прибуток окуповує кошти, витрачені на розвиток підприємства) [223].

Таблиця 1.1

Тлумачення категорії «конкуренція»
	Тлумачення поняття
	Автори, джерело

	Конкуренція – це змагання між суб’єктами госпо​дарювання з метою здобуття завдяки власним досягненням переваг над іншими суб’єктами госпо​дарювання, внаслідок чого споживачі мають можливість обирати між кількома продавцями або покупцями, а окремий суб’єкт господарювання не може визначати умови обороту товарів на ринку
	Закон України «Про захист економічної конкуренції» [78]


Продовж. табл. 1.1

	Тлумачення поняття
	Автори, джерело

	Конкуренція – це розширене суперництво
	Майкл Е. Портер 

[170]

	Конкуренція – це основна об’єктивна закономірність ринкової економіки; боротьба і суперництво; меха​нізм реагування на потреби ринку; механізм макро​економічної системи
	П. Р. Пуцентейло 

[176]


Джерело: узагальнено авторами.
Із поняттям «конкуренція» тісно пов’язана не менш важлива кате​горія «конкурентоспроможність», що по-суті є її частиною. Дослі​дженнями проблем конкурентоспроможності у різні часи займалися вчені-економісти найбільш розвинутих країн світу. В Україні, як і в інших пострадянських країнах за умов командно-адміністративної системи та державної власності питання конкурентоспроможності не тільки не вирішувалися, але і не ставилися.

Становлення нашої держави як країни з ринковою економікою вимагає врахування досвіду зарубіжних країн та інтеграції знань, набутих українськими та зарубіжними вченими. Значний інтерес в даній царині привертають праці К. Макконелла [123], Е. Мінько, М. Портера [170–172], Р. Фатхутдінова [210], В. Андрійчука [5], А. Азриліяна [3], М. Магомедова [117–119], В. Месель-Веселяка [127], М. Пугачова [175], П. Саблука [180; 212], Б. Шогенова, О. Шогенова [223], О. Шпичака [216], І. Должанського, Т. Загорної [60], О. Нужної [139], А. Дементьєвої [57] та інших.

Як зазначає О. А. Нужна, «вивчення питань конкурентоспромож​ності в Україні перебуває у початковому стані, …причому практично нерозв’язаними залишаються проблеми подолання диспаритету цін на матеріально-технічні ресурси для сільського господарства і продукцію його виробництва, створення повноцінної ринкової інфраструктури для ресурсного забезпечення аграрного виробництві та збуту про​дукції, ефективного державного регулювання й фінансової підтримки розвитку сільського господарства та інші… Не повною мірою висвіт​лені… методичні підходи до оцінки рівня конкурентоспроможності… аграрних підприємств [139]».

Конкурентоспроможність являє собою інтегральне поняття: «для вимірювання конкурентоспроможності аналізованого товару необхід​на інформація, що характеризує корисний ефект даного товару і товарів-конкурентів за нормативний термін їх служби (сукупність властивостей об’єкту, використовуваних для виконання конкретної роботи або конкретними споживачами, а якість – це потенційний корисний ефект для груп споживачів, вимірюється в натуральних одиницях, в грошовому виразі, або в умовних балах), а також сукуп​ності витрат за життєвий цикл об’єктів… [223]».

Трактування категорії «конкурентоспроможність» різними автора​ми подано в табл. 1.2.

Таблиця 1.2

Тлумачення категорії «конкурентоспроможність»
	Тлумачення поняття
	Автори, джерело

	Конкурентоспроможність – це властивість товару, послуги, суб’єкта ринкових відносин виступати на ринку нарівні з присутніми там аналогічними това​рами, послугами й конкуруючими суб’єктами рин​кових відносин
	А. Н. Азриліян [3]

	Конкурентоспроможність – це здатність конкретного предмету витримати потенційну і/або реальну конкуренцію
	Е. А. Горбашко [52]

	Конкурентоспроможність – це:

· спроможність випереджати інших, використовую​чи свої переваги у досягненні поставлених цілей;

· сукупність переваг і здібностей суб’єкта в порів​нянні з йому подібними в боротьбі за досягнення мети, характерної для них, в умовах дії законів певного навколишнього середовища
	А. Г. Дементьєва [57]

	Конкурентоспроможність – це суперництво між окремими особами та господарськими одиницями, що зацікавлені в досягненні однієї і тієї ж мети
	Т. В. Ільченко, 

В. С. Петров [89]

	Конкурентоспроможність – це властивість об’єкта, що характеризується ступенем реального або потен​ційного задоволення ним певної потреби порівняно з аналогічними об’єктами, представленими на даному ринку
	Р. А. Фатхутдінов 

[210]

	Конкурентоспроможність – це можливість витриму​вати суперництво з іншими в умовах конкретного ринку
	Б. А. Шогенов, 

А. М. Шогенов [223]


Джерело: узагальнено авторами.
П’ять взаємопов’язаних рівнів конкурентоспроможності виділяють Л. В. Балабанова та В. В. Холод: глобальна конкурентоспроможність, конкурентоспроможність країни, конкурентоспроможність підпри​ємств, конкурентоспроможність конкурентної маркетингової політики підприємств, конкурентоспроможність товарів [12]. Такі дослідники, як М. Портер [170–172], П. Т. Саблук [212], Б. А. Шогенов, О. М. Шо​генов [223], І. З. Должанський, Т. О. Загорна [60] розрізняють наступ​ні види (рівні) конкурентоспроможності: конкурентоспроможність продукції (товару), конкурентоспроможність підприємства, конкурен​тоспроможність галузі, конкурентоспроможність економіки країни.

Види (рівні) конкурентоспроможності можна подати у вигляді ієрархічної піраміди (рис. 1.1).

Рис. 1.1. Рівні конкурентоспроможності

Джерело: опрацьовано на підставі [12; 60; 223].
Нами узагальнено трактування основними дослідниками [64; 139; 150; 196; 212; 220; 223] сутності основних рівнів конкурентоспро​можності. Так, у табл. 1.3 наведені підходи до тлумачення поняття «конкурентоспроможність продукції (товару)».

Як зазначають Н. А. Мазур та М. В. Місюк, основними показни​ками, які характеризують рівень конкурентоспроможності продукції підприємства, є її якість, собівартість та ціна реалізації [120]. Основні взаємопов’язані чинники, що визначають конкурентоспроможність товару, як вважає Б. К. Супіханов, – це його якість та ціна [196].
Таблиця 1.3

Тлумачення поняття конкурентоспроможності продукції (товару) 
	Тлумачення
	Автори, джерело

	Конкурентоспроможність товару (продукції) – це більш високе порівняно до товарів-конкурентів співвідно​шення сукупності якісних і вартісних характеристик товару при їхній відповідності вимогам ринку, що забезпечує максимальне задоволення потреб і створює перевагу товару на конкурентному ринку
	Л. В. Балабанова, В. В. Холод [12]


Продовж. табл. 1.3

	Тлумачення
	Автори, джерело

	Конкурентоспроможність продукції – це здатність продукції більш повно відповідати запитам споживачів порівняно з аналогічними товарами, представленими на ринку
	І. З. Должанський, Т. О. Загорна [60]

	Конкурентоспроможність продукції – це споживчі властивості продукції, які відрізняють її від продукції конкурента за ступенем відповідності конкретним потребам споживачів, вимогам конкурентного ринку з врахуванням витрат на їх задоволення
	Економічна енциклопедія [67]

	Конкурентоспроможність товару (продукції) – це порівняльна характеристика, яка містить комплексну оцінку усієї сукупності якісних та економічних влас​тивостей товару відносно виявлених вимог ринку або властивостей іншого товару
	М. Д. Магомедов, К. Ю. Алексей​чева [117]

	Конкурентоспроможність продукції – це здатність продукції мати цінність для споживача, причому рівень цінності визначається максимальною ціною, яку гото​вий споживач платити за даний товар
	М. Е. Портер 

[170–172]

	Конкурентоспроможність продукції – це здатність продукції мати кращі якісні, вартісні та кількісні показники поряд із найменшою ціною споживання та ефективну збутову стратегію, задовольняти потреби споживачів щодо якості та асортименту за нижчою ціною
	П. Саблук [212]

	Конкурентоспроможність товару (продукції) – це властивості товару, що відрізняють його від товару конкурента як за ступенем відповідності конкретної суспільної потреби, так і за витратами на її задоволення
	Б. А. Шогенов, А. М. Шогенов [223]


Джерело: узагальнено авторами.
Ці показники – лише вершина «айсберга», яку можуть відслідку​вати та оцінити в першу чергу споживачі. Як зауважують Б. А. Шо​генов, О. М. Шогенов, «в рамках цього підходу осторонь залишаються такі важливі з погляду виробників властивості виробів, як трудоміст​кість, матеріаломісткість, енергоємність їх виготовлення, технологіч​ність виробів у виробництві, абсолютно байдужі для споживачів, що купують дану продукцію [223]».

Як вважають І. З. Должанський та Т. О. Загорна, «конкурентоспро​можність продукції та конкурентоспроможність фірми-виробника співвідносяться між собою як частина й ціле. При цьому можливість компаній конкурувати на певному товарному ринку безпосередньо залежить від конкурентоспроможності їх товару, а також сукупності економічних методів управління діяльністю фірми, що здійснюють вплив на результати конкурентної боротьби [60]».
Конкурентоспроможне підприємство характеризується, на думку Т. О. Дяченко, «достатньою гнучкістю та вмінням адаптуватися до змін зовнішніх і внутрішніх економічних умов, а конкурентоспро​можність є віддзеркаленням успіху (невдач) усіх підрозділів діяль​ності підприємства [63]».

У табл. 1.4 наведені підходи до тлумачення поняття «конкуренто​спроможність підприємства». 

Заради підвищення конкурентоспроможності «підприємства покра​щують свої економічні показники (обсяг продаж, прибуток, активи, рентабельність продаж, рентабельність активів, прибуток на оновлен​ня), наприклад, скорочують витрати по доставці своїх вантажів. Підприємства працюють більш рентабельно, якщо використовують досягнення науково-технічного прогресу, виготовляють продукцію більш новими продуктивними машинами, впроваджуючи сучасну технологію [223]».

Загальновизнаним фактом є те, що підприємства, які не підви​щують свою конкурентоспроможність, «…не засвоюють культуру загальної якості, приречені на поразку…» 133]; «можливість виживан​ня підприємства в умовах постійної конкурентної боротьби залежить від його конкурентоспроможності… [139]».

Як зазначає Б. К. Супіханов, «стратегічною метою державної аграр​ної політики України є перетворення агропромислового комплексу на високоефективний, конкурентоспроможний сектор економки країни, здатний інтегруватися у світовий аграрний ринок. Вступаючи до Світової організації торгівлі, здійснюється якісно новий крок по ство​ренню умов щодо лібералізації ринків сільськогосподарської про​дукції та продовольчих товарів. У цій ситуації розраховувати на успіх можливо тільки за умов підвищення конкурентоспроможності аграр​ного сектору економіки [196]».

Таблиця 1.4

Тлумачення поняття 
«конкурентоспроможність підприємства»
	Тлумачення
	Автори, джерело

	Конкурентоспроможність підприємства – це його здатність використовувати свої сильні сторони і концентрувати свої зусилля у тій галузі виробництва товарів або послуг, де воно зможе посісти лідируючі позиції
	А. Г. Дементьєва 

[57]


Продовж. табл. 1.4

	Тлумачення
	Автори, джерело

	Конкурентоспроможність підприємства – це здатність підприємства виробляти й реалізовувати швидко, дешево, якісно, продавати в достатній кількості, при високому технологічному рівні обслуговування
	І. З. Должанський, Т. О. Загорна 

[60]

	Конкурентоспроможність підприємства – це результат систематичної роботи з усього виробничо-господар​ського циклу, що призводить до переваг у сфері НДДКР, виробництва, управління, фінансів, марке​тингу і т. п.
	І. З. Должанський, Т. О. Загорна 

[60]

	Конкурентоспроможність підприємства – це спро​можність підприємства задовольняти потреби покупців краще, ніж це роблять конкуренти
	Жан-Жак Ламбен [110]

	Конкурентоспроможність підприємства – це досягнен​ня підприємством більших переваг високого та низько​го порядку в порівнянні з аналогічними перевагами інших фірм на ринку
	М. Е. Портер 

[171]

	Конкурентоспроможність підприємства – це здатність підприємства отримувати прибутки, достатні для відтворення простого або розширеного виробництва, мотивацію праці та поліпшувати властивості товарів, які воно виробляє
	П. Саблук 

[212]

	Конкурентоспроможність підприємства – це багато​гранне поняття, яке характеризує здатність підприєм​ства конкурувати на внутрішньому й зовнішніх ринках
	Б. К. Супіханов 

[196]

	Конкурентоспроможність підприємства – це його реальна та потенційна спроможність проектувати, виго​товляти та збувати, в тих чи інших конкретних умовах, продукцію, яка користується більш пріоритетним попи​том у споживачів при умові ефективної господарської діяльності та її практичної прибуткової реалізації
	С. М. Савченко [184]

	Конкурентоспроможність підприємства – це рівень компетенції підприємства стосовно конкурентів у нагромадженні та використанні виробничого потен​ціалу певної спрямованості, а також його складових: технології, ресурсів, менеджменту, навичок та знань персоналу тощо, що знаходять виявлення у таких результативних показниках, як якість продукції, прибутковість, продуктивність тощо
	З. Є. Шершньова, С. В. Оборська, Ю. М. Ратушний 

[222]


Джерело: узагальнено авторами.
В ситуації, що склалася останнім часом в Україні, коли багато галу​зей виробництва в умовах економічної кризи перестають бути ефек​тивними, підприємства зернопродуктового підкомплексу мають певні шанси на успіх, якщо вони зможуть пристосуватися до нових ринко​вих тенденцій. Це може мати місце в результаті того, що основна про​дукція даного підкомплексу – зерно – є головною сировиною для виробництва хліба та хлібопродуктів, які, як відомо, мають неелас​тичний попит. В умовах кризових явищ та падіння доходів населення може спостерігатися ефект Гріффіна, який полягає у тому, що з підвищенням ціни товару попит на нього зростає при зменшенні доходів. Даний ефект відбуватиметься тому, що населення буде замінювати частину свого раціону більш дешевими продуктами, зокрема хлібопродуктами. Крім того, цей ринок в Україні в основному контролюється вітчизняними виробниками, імпортні товари даної галузі представлені в основному макаронними та кондитерськими виробами.

Для реалізації конкурентних переваг України, на думку Б. К. Су​піханова, в першу чергу необхідно підвищити ефективність національ​ного аграрного виробництва, оскільки трудомісткість продукції та ефективність сільськогосподарського виробництва в нашій державі у кілька разів нижча, ніж у розвинених країнах світу. При цьому він зауважує, що конкурентоспроможність України на зовнішніх ринках «вимірюється ступенем присутності вітчизняної продукції на них [196]».
Вчені вважають, що досягнення високого рівня конкурентоспро​можності для підприємств – виробників зерна в даних умовах мож​ливе, якщо вони будуть конкурувати за неціновими методами. Цінові методи конкурентної боротьби є неефективними, оскільки передба​чають встановлення нижчої ціни реалізації товару за рахунок змен​шення обсягу прибутку. Недоліком цього методу є зниження норми прибутку та рентабельності і, як наслідок, – фінансове виснаження підприємства у процесі тривалого протистояння [141]. Однак, за даними П. Т. Саблука [212] у аграрній сфері в силу її специфіки найбільшого поширення набули саме нецінові методи конкуренції.

Три основні загальні стратегії конкурентної боротьби запропонував М. Портер: лідерство у витратах, диференціація, зосередження [170]. Перший із цих стратегічних напрямків є найближчим до сфери транспортного забезпечення. Як зазначає В. І. Гавриш «лідерство у витратах вимагає наступального створення виробничих потужностей, ефективних за масштабом, енергійного зменшення витрат завдяки досвіду, політиці економії та контролю за накладними витратами й мінімізації в інших сферах, у тому числі й енергоспоживання [42]». 

Одним із прийнятних нецінових способів забезпечення конкурен​тоспроможності підприємств може бути удосконалення їх операційної функції за рахунок покращення технологічних характеристик продук​ції, підвищення надійності виробів, збільшення швидкості доставки товарів, забезпечення гарантованого часу доставки, індивідуалізації виробів за вимогами замовників, гнучкого регулювання обсягів вироб​ництва [141].

Складність оцінки конкурентоспроможності аграрного сектора відзначає Ю. І. Палкін: «з одного боку, вона досить висока, оскільки тут виробляють життєво важливу продукцію, на яку існує стійкий попит. З іншого боку, вона має ризикований характер внаслідок знач​них коливань доходів, великої залежності їх від природних, біологіч​них факторів [150]». На думку Г. В. Черевка, «підвищення конкурент​ноздатності підприємств АПК України є функцією багатьох чинників і залежить від величини синергічного ефекту як наслідку їх комбі​нованої поєднаної дії [220]».
У більшості випадків для формування висновку про конкуренто​спроможність підприємства, на думку О. А. Нужної в цілому вико​ристовується аналіз якості та конкурентоспроможності його продук​ції, хоча конкурентоспроможність підприємства є комплексним понят​тям, яке має охоплювати не лише сферу якості продукції, що випускається [139].

Нами опрацьована система факторів, які визначають конкуренто​спроможність підприємств-виробників зерна: економічні, управлін​ські, техніко-технологічні, інтелектуально-кадрові, земельні ресурси та інформаційні (рис. 1.2).
Економічні фактори, на наш погляд, включають ціну продукції, рівень витрат, якість продукції, інвестиційну політику підприємства, рівень використання капіталу. До управлінських факторів відносяться організаційна структура та структура управління, планування та управління виробничим процесом, управління ресурсами підпри​ємства.

Техніко-технологічні фактори включають технологію виробництва, розвиток інфраструктури транспорту, раціональність експлуатації техніки, якість виробничих і транспортних процесів; інтелектуально-кадрові фактори – кваліфікацію, організацію праці та мотивацію персоналу. Земельні ресурси враховують площу земельних угідь підприємства та якість грунтів. Окремо виділяється такий важливий фактор, як інформаційний.
Важливим є твердження А. В. Дяченка, який зазначає, що однією із груп факторів, які чинять вплив на формування детермінантів конку​рентоспроможності, є створення ефективної інфраструктури транс​порту і комунікацій. Метою цього впливу являється удосконалення існуючої інфраструктури [64].


Рис. 1.2. Класифікація факторів конкурентоспроможності підприємств

Джерело: опрацьовано на підставі [64; 139; 150; 196; 212; 220; 223].
Конкурентоспроможність підприємства, на переконання Б. А. Шо​генова та О. М. Шогенова, тісно пов’язана із забезпеченням конку​рентної переваги і вмінням скористатися нею. Це в результаті доз​воляє підприємству домогтися рентабельності інвестицій. Для того, щоб зрозуміти, чи здатне підприємство підтримувати привабливий рівень рентабельності, вони пропонують визначити його потенційні конкурентні переваги з урахуванням характеру галузі, в якій воно діє, його власних активів і можливостей [223].

Види конкурентних переваг та їх особливості наведено у табл. 1.5.

Таблиця 1.5

Види конкурентних переваг 
	Конкурентні переваги
	Особливості

	Менші витрати;

диференціація товарів
	Низькі витрати відображають здатність фірми розробляти, випускати і продавати від​повідний товар з меншими витратами, ніж конкуренти

	Створення вищої споживчої вартості завдя​ки такому поєднанню ціни і властивостей продукту, які не взмозі відтворити конку​ренти;

швидке зниження витрат порівняно з конкурентами;

забезпечення ефективнішого порівняно з конкурентами використання капіталу, що дозволить як підвищити продуктивність суспільної праці, так і знизити витрати
	Властивості продукту можуть носити як фізичний характер, так і нематеріальний

	Переваги, засновані на економічних факторах;

переваги, що ґрунтуються на нормативно-правових актах;

переваги структурного плану;

переваги, спричинені адміністративними заходами;

переваги, зумовлені рівнем розвитку інфраструктури ринку;

технічні (технологічні) переваги;

переваги, зумовлені високою інформо​ваністю персоналу;

переваги, що ґрунтуються на географічних факторах;

переваги, що ґрунтуються на демографічних факторах;

переваги неправового характеру
	Конкурентні переваги можуть мати різний рівень ієрархії й належати до товару, підпри​ємства, галузі, економіки в цілому, ґрунтуватися на ціно​вих і нецінових факторах, бути довгостроковими, серед​ньостроковими й коротко​строковими, стійкими й нестабільними, унікальними й імітованими та ін.


Джерело: опрацьовано на підставі [60; 170; 223].
Поняття «конкурентний потенціал» та «конкурентна перевага», на наш погляд, тісно пов’язані між собою, але не є тотожними (табл. 1.6).

Таблиця 1.6

Відмінність між поняттями «конкурентний потенціал» та «конкурентна перевага»
	Поняття
	Сутність
	Особливість

	Конкурентний потенціал
	· можливості організації: наяв​ність сучасної технології, устат​кування, підготовлених кадрів та інших ресурсів, що забезпечують функціонування і стратегічний розвиток підприємства в умовах конкуренції;

· систематизований комплекс взаємоузгоджених можливостей і ресурсів підприємства, який за​безпечує отримання конкурент​них переваг в умовах мінливого зовнішнього середовища та обме​жених ресурсів, сприяє досягнен​ню поставлених конкурентних цілей, гарантує підприємству високий конкурентний статус
	Є лише потенційною можливістю, яка може бути реалізованою у вигляді конкурентних переваг

	Конкурентна перевага
	· рівень ефективного викорис​тання наявних у розпорядженні фірми всіх видів ресурсів;

· характеристики й властивості товару, які створюють для фірми певну перевагу над своїми прямими конкурентами
	Є концентрованим про​явом переваги над кон​курентами в економіч​ній, технічній, організа​ційній сферах діяль​ності підприємства, які можна виміряти еконо​мічними показниками (додатковий прибуток, вища рентабельність, більша ринкова частка, обсяг продаж). На від​міну від можливостей – це факт, що фіксується в результаті реальних й очевидних переваг


Джерело: опрацьовано на підставі [12; 60; 117].
Такі категорії конкурентних переваг, зазначені Б. А. Шогеновим та О. М. Шогеновим [223], як швидке зниження витрат порівняно з кон​курентами, а також забезпечення ефективнішого, порівняно з конку​рентами, використання капіталу, яке дозволить як підвищити про​дуктивність суспільної праці, так і знизити витрати, мають пряме відношення до транспортного обслуговування підприємств.

На відсутність загальноприйнятої методики визначення та оцінки конкурентоспроможності підприємства звертають увагу В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137], С. І. Степаненко [194], О. А. Нужна [139]. На нашу думку, це пов’язано зі складністю визначення рівня конкурен​тоспроможності, зокрема тим, що понятійний апарат в даній царині є недосконалим.

Багато дослідників [64; 139; 150; 196; 212; 220; 223] схиляється до думки про можливість визначення рівня конкурентоспроможності окремого підприємства лише на основі порівняння з іншими анало​гічними суб’єктами господарювання. Зокрема, це пов’язано із тим, що «показник рівня конкурентоспроможності підприємства відображає відносний рівень величини та ефективності використання потенційної конкурентоспроможності в порівнянні з іншими підприємствами-конкурентами, які представлені на даному ринку і функціонують в одній галузі та продуктовій групі [184]».

Визначення рівня конкурентоспроможності підприємств можливе за допомогою різноманітних методичних підходів, що зазначені в працях ряду дослідників, зокрема, І. Ансоффа [10], М. Д. Магомедова [117], С. І. Степаненка [194], В. Д. Нємцова і Л. С. Довгань [137] та інших. Основні з методичних підходів та методів визначення рівня конкурентоспроможності підприємств наведено в табл. 1.7–1.11. 

Таблиця 1.7
Методи визначення рівня конкурентоспроможності підприємств, що ґрунтуються на оцінці конкурентного потенціалу 

	Групи методів
	Методи
	Прихильники використання 

	1. Методи фактор​ного аналізу
	1.1. Метод аналізу ієрархій (МАІ)
	Т. Сааті [183], М. Д. Магомедов, Е. Ю. Алексейчева [117], С. І. Степаненко [194], О. А. Нужна [139]

	
	1.2. Факторний аналіз
	І. З. Должанський, Т. О. Загорна [60]

	2. Методи, що характеризують відносини підпри​ємства із суб’єк​тами зовнішнього середовища
	2.2. Метод «ланцюж​ків цінності»
	М. Портер [172], М. Д. Маго​медов, Е. Ю. Алексейчева [117] 

	
	2.3. Стратегічний аналіз постачаль​ників підприємства
	Л. В. Балабанова, В. В. Холод [12]

	
	2.4. Метод визначен​ня профілю середо​вища (корпоратив​ного профілю)
	Х. Маккей, Б. Карлофф [122]; М. Д. Магомедов, Е. Ю. Алексейчева [117]


Продовж. табл. 1.7

	Групи методів
	Методи
	Прихильники використання 

	3. Методи, що характеризують фінансовий потенціал підприємства
	3.1. Фінансово-економічний метод
	І. З. Должанський, Т. О. Загорна [60]

	
	3.2. Метод маржинального аналізу
	І. З. Должанський, Т. О. Загорна [60]

	4. Методи бенч​маркінгового аналізу
	4.1. Стратегічний аналіз «5А»
	Л. В. Балабанова, В. В. Холод [12]

	
	4.2. Метод еталону
	В. А. Сідун, Ю. В. Пономарьова [189]

	
	4.3. Метод рангів
	В. А. Сідун, Ю. В. Пономарьова [189]

	
	4.4. Метод бенчмаркінгу
	В. В. Вітвіцький [35], О. А. Нужна [139]


Джерело: узагальнено авторами.
Варто зазначити, що визначення рівня конкурентоспроможності на основі окремих підходів або окремих точок зору не дає чіткого та різнобічного бачення ситуації. Тому бажано використовувати ті або інші підходи чи методи в залежності від цілей, що досягаються.
Деякі дослідники, зокрема, О. А. Нужна не погоджуються із вико​ристанням для оцінки конкурентоспроможності аграрних підприємств таких підходів, які пов’язують її рівень із показниками якості продукції, що випускається. На її думку, це пояснюється тим, що сільськогосподарська продукція має досить високий рівень диферен​ціації, а сама система оцінки якості сільськогосподарської продукції не є досконалою [139].

Таблиця 1.8

Методи визначення рівня конкурентоспроможності підприємств, що ґрунтуються на теорії ефективної конкуренції (функціональні) 

	Групи методів
	Методи
	Прихильники використання 

	Методи групової оцінки показників конкурентоспро​можності
	Метод, в основі якого знахо​диться оцінка чотирьох гру​пових показників або крите​ріїв конкурентоспроможності
	В. Д. Нємцов, Л. С. Дов​гань [137]; О. А. Нужна [139], Г. Ю. Ткачук [200]

	
	Метод фірми «Дан енд Брендстріт», що включає три групи показників
	В. Д. Нємцов, Л. С. Дов​гань [137], C. М. Сав​ченко [184]


Джерело: узагальнено авторами.
В метод, в основі якого знаходиться оцінка чотирьох групових показників або критеріїв конкурентоспроможності пропонують В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137], О. А. Нужна [139], Г. Ю. Ткачук [200]. На думку О. А. Нужної «у першу групу об’єднуються показ​ники, які характеризують ефективність управління виробничим про​цесом: економічність виробничих витрат, основних фондів, доскона​лість технології виготовлення товару, організація праці на вироб​ництві. У другу групу входять показники, які відображають ефектив​ність управління обіговими засобами: незалежність підприємства від зовнішніх джерел фінансування, здатність його розплачуватися за своїми боргами, можливість стабільного розвитку організації в май​бутньому. До третьої групи належать показники, котрі дають змогу мати уявлення про ефективність управління збутом і просуванням товару на ринку за допомогою реклами та стимулювання. У четверту групу входять показники конкурентоспроможності товару та його ціна [139].

Перший із зазначених критеріїв викликає найбільший інтерес, оскільки виступає своєрідним фундаментом для дослідження впливу транспортного обслуговування виробництва і збуту зерна сільськогос​подарськими підприємствами на їх конкурентоспроможність. На даний час, на наш погляд, немає комплексного дослідження, яке б чітко визначило і виміряло вплив техніки та технології на рівень конкурентоспроможності та стратегію бізнесу підприємств.
Таблиця 1.9

Методи визначення рівня конкурентоспроможності підприємств, що ґрунтуються на теорії конкурентної переваги
	Групи методів
	Методи
	Прихильники використання

	1. Методи, що характеризують ринкові позиції підприємства
	1.1. Модель БКГ (мат​риця «зростання/доля»)
	І. З. Должанський, Т. О. За​горна [60], В. Д. Нємцов і Л. С. Довгань [137], Л. В. Ба​лабанова, В. В. Холод [12]

	
	1.2. Матриця «приваб​ливість галузі/позиція в конкуренції» General Electric
	C. М. Савченко [184]

	
	1.3. Модель М. Портера
	І. З. Должанський, Т. О. За​горна [60], В. Д. Нємцов і Л. С. Довгань [137]

	
	1.4. Метод «Мак-Кінзі»
	П. Діксон [59], Р. А. Фатхут​дінов [210], В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137]


Продовж. табл. 1.9

	Групи методів
	Методи
	Прихильники використання

	
	1.5. Модель Shell/DPM
	Р. А. Фатхутдінов [210]

	
	1.6. Метод PIMS
	Р. А. Фатхутдінов [210]

	
	1.7. Модель Хофе​ра/Шенделя
	Р. А. Фатхутдінов [210]

	2. Методи, що характеризують рівень менедж​менту підпри​ємства
	2.1. Метод LOTS 
	Р. А. Фатхутдінов [210]

	
	2.2. Ситуаційний аналіз (SWOT-аналіз)
	В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137]; О. В. Дорофєєв [61], І. З. Должанський, Т. О. За​горна [60], Л. В. Балабанова, В. В. Холод [12]

	
	2.3. Метод експертного оцінювання
	В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137]; С. І. Степаненко [194], І. З. Должанський, Т. О. За​горна [60]

	
	2.4. Метод картування стратегічних груп
	В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137]

	3. Методи, що характеризують фінансово-еконо​мічну діяльність підприємства
	3.1. Фінансово-економіч​ний метод
	В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137]

	
	3.2. Метод маржиналь​ного аналізу
	В. Д. Нємцов, Л. С. Довгань [137]

	4. Методи, що базуються на порівнянні
	4.1. Диференціальний метод
	В. А. Сідун, Ю. В. Поно​марьова [189]; С. І. Степанен​ко [194]; О. А. Нужна [139]; Н. Є. Голомша [50]; І. З. Дол​жанський, Т. О. Загорна [60]

	
	4.2. Комплексний метод
	Должанський, Т. О. Загорна [60]


Джерело: узагальнено авторами.
Технологія на думку Б. А. Шогенова та О. М. Шогенова виступає як «рушійна сила, що визначає стратегічне майбутнє підприємства, яка здатна служити як основний і могутній інструмент, за допомогою якого підприємство може завоювати і зберегти перевагу з конкурент​ній боротьбі... У гіршому разі невміння вчасно усвідомити необхід​ність зміни технології може призвести до значних втрат в позиціях на ринку або змусити підприємство припинити свою діяльність у при​бутковій для нього сфері бізнесу [223]».

Таблиця 1.10
Методи визначення рівня 
конкурентоспроможності підприємств, пов’язані із конкурентоспроможністю їх продукції
	Методи
	Прихильники використання

	1. Метод опитування
	Н. Є. Голомша [50]

	2. Метод фокусних груп
	Н. Є. Голомша [50]

	3. Метод порівняння
	Н. Є. Голомша [50]

	4. Якісний метод
	Н. Є. Голомша [50]

	5. Метод оцінки конкуренто​спроможності на основі обсягів продажу
	Н. Є. Голомша [50]; І. Н. Герчикова [46]

	6. Метод коефіцієнта функціональної множини
	Н. Є. Голомша [50]

	7. Індексний метод
	Н. Є. Голомша [50]

	8. Бальний метод
	В. А. Сідун, Ю. В. Пономарьова [189]; Н. Є. Голомша [50]


Джерело: узагальнено авторами.
Як свідчать дослідження ряду вітчизняних науковців, на даний час характерною особливістю сільськогосподарських підприємств є не​достатня цінова конкурентоспроможність практично всіх видів сіль​ськогосподарської продукції. Як одну із головних причин цього вка​зують зниження техніко-технологічного рівня підприємств внаслідок руйнування, фізичного та морального зносу засобів виробництва, особливо технічних. Це виявляється у зниженні енергозабезпеченості галузі, забезпеченості технікою в межах нормативних строків її використання, катастрофічному зменшенні поставок та надходження машин у село. Таку ситуацію досить важко виправити при існуючому диспаритеті цін на техніку [212].

Подібні проблеми є характерними для більшості країн пострадян​ського простору, в тому числі для Росії. Ряд дослідників, зокрема А. А. Артюшин [11], Е. В. Жалнін [75], М. Є. Євтюшенков, Г. А. Ка​лінкін [71] висловлюють занепокоєння станом конкурентоспромож​ності аграрних підприємств Російської Федерації і пов’язують його певною мірою із проблемами технічного та технологічного рівня сільськогосподарського виробництва.

Таблиця 1.11

Комплексні методи визначення рівня 
конкурентоспроможності підприємств

	Групи методів
	Методи
	Прихильники використання

	Методи, що базуються на окремих показниках конкурентоспромож​ності
	Метод оцінки конкурен​тоспроможності на конк​ретному ринку на основі детального вивчення вироб​ничих, збутових, фінансо​вих можливостей підпри​ємства, організації управ​ління, а також приваб​ливості продукції для споживача
	І. Н. Герчикова [46], 
C. М. Савченко [184]

	Методи, що передбача​ють розробку інтеграль​ного показника конку​рентоспроможності
	1. Метод багатокутника конкурентоспроможності
	C. М. Савченко [184]

	
	2. Метод контрольних арку​шів у формі систематизо​ваних таблиць
	C. М. Савченко [184]

	
	3. Індикативний метод
	С. І. Степаненко [194]


Джерело: узагальнено авторами.
Для вирішення зазначених питань дослідники пропонують розробити: 

· наукові принципи формування технічної і технологічної політи​ки на новому етапі розвитку інженерно-технічної системи, включаючи законодавчу й нормативно-правову основу її функціонування; 

· систему перспективних конкурентоспроможних машинних тех​нологій і техніки, що забезпечують зниження питомої енергоємності сільськогосподарської продукції в 2–2,5 рази;

· систему інтегрованого використання різних енергоресурсів;

· методи ефективного використання трудових і технічних ресур​сів, підвищення надійності агрегатів і підтримки їх працездатності;

· ефективні технологічні та організаційні системи матеріально-технічного забезпечення [11].

Характерно, що більшість із шляхів підвищення конкурентоспро​можності аграрних підприємств пов’язуються із підтримкою держави. Це перекликається із поглядами вітчизняних науковців, зокрема Н. А. Мазура, М. В. Місюка [120], а також Є. М. Сича, О. А. Чиг​ринця, П. Д. Шаповала, В. І. Шевчука, які вважають, що ефективний розвиток регіональної системи «транспорт – АПК» повинен забезпе​чуватися за рахунок створення відповідних правових, соціальних і економічних умов виробництва: макроекономічної стабілізації, розширення приватизаційних процесів у сільському господарстві і на транспорті, стимулювання попиту на аграрну продукцію; усунення цінового диспаритету, раціонального механізму субсидування експор​ту продукції, розширення послуг у сфері інформації; реструктуризації підприємств АПК і автотранспорту відповідно до вимог ринку [66].

Розвиває цю думку й М. І. Пугачов, який наголошує на тому, що «кінцеві результати аграрної галузі значною мірою пов’язані із станом і рівнем транспортного обслуговування… Виконання кожного з технологічних процесів у сільському господарстві передбачає їх безперервність, яка значною мірою забезпечується транспортом [175]». Рівень економічної ефективності сільськогосподарського виробництва В. П. Мертенс, В. І. Мацибора та Л. Ф. Жигало [65] пов’язують з рівнем ефективності використання транспортних засобів, звертаючи увагу, що за умови однакової забезпеченості ними вищих результатів досягають ті господарства, де краще використовують транспорт і шляхи.

З цим погоджуються інші дослідники, оскільки велика кількість вирощеної продукції, і, в тому числі, зерна «…втрачається внаслідок відсутності паливно-мастильних матеріалів, запасних частин і транспортних засобів [212]».

Поняття «транспортний фактор конкурентоспроможності агропро​мислового виробництва» яке вводить в науковий обіг В. І. Котелянець [105], включає в себе не лише обсяги перевезення вантажів, забез​печення господарства транспортними засобами, наявність доріг із твердим покриттям, а й відстані внутрішньогосподарських перевезень, відстані до ринків збуту та місць переробки.

На рис. 1.3 подані транспортні чинники конкурентоспроможності зерна, до яких відносяться територіально-просторові, матеріально технічні та організаційно-управлінські чинники.

Отже, категорії «конкуренція», «конкурентоспроможність», «кон​курентний потенціал», «транспортне забезпечення», «транспортний фактор», «транспортне обслуговування» є масштабними, комплекс​ними, взаємопов’язаними та взаємозалежними. Існує пряма залежність рівня конкурентоспроможності підприємства від рівня його транспортного обслуговування.




Рис. 1.3. Транспортні чинники конкурентоспроможності 
підприємств з виробництва зерна

Джерело: опрацьовано на підставі [100; 106; 155; 175].
1.2. Транспорт у системі забезпечення конкурентоспроможності продукції
Транспортування Л. Гелловей виділяє як один із чотирьох окремих видів діяльності, які можна вважати операційними функціями (вироб​ництво, постачання, транспортування і сервіс), і визначає його як діяльність, пов’язану з переміщенням товарів і людей з одного місця на інше, при якому не відбувається ніяких фізичних перетворень об’єктів, що переміщуються [47].

Транспорт являється одним із основних елементів логістики, він забезпечує ефективне просування потоку вантажів із пункту відправки до пункту призначення [202]. Згідно із енциклопедичним словником транспорт (від лат. transporto – переношу, переміщую, переводжу) являє собою одну із найважливіших галузей матеріального вироб​ництва, яка забезпечує виробничі і невиробничі потреби народного господарства та населення в усіх видах перевезень, а сільськогос​подарський транспорт, відповідно, трактується як технічні засоби (рухомий склад), що використовуються для перевезення вантажів і людей у сільському господарстві [203].

Як зазначає М. Г. Вергун, «своєчасне перевезення вантажів у процесі виробництва та реалізації продукції значною мірою впливає на весь процес розширеного відтворення в сільському господарстві [30]».

Деякі вчені вважають основною проблемою транспортного сектора підвищення його ефективності з точки зору мінімізації транспортних витрат на 1т перевезеного вантажу [202]. На думку ряду науковців, головним завданням транспорту виступає забезпечення ритмічності виробничого процесу, а також швидкого і планомірного руху вантажів та робочої сили: «без цього виробництво зупиняється, завмирає. Особливо це стосується підприємств із безперервним процесом вироб​ництва. Так, якщо вийдуть з ладу транспортні засоби, що доставляють зерно від комбайна на зернотік, практично зупиниться процес збирання урожаю [225]». Отже, для ефективного виробництва і збуту зерна проблема транспортного обслуговування є особливо актуальною і життєво необхідною.

Як зауважує М. І. Пугачов, в літературі з проблем транспорту тер​міни «транспортне обслуговування» та «транспортне забезпечення» часто зустрічаються як тотожні, часто – розглядаються паралельно. При цьому дослідник звертає увагу на те, що під транспортним обслуговуванням має розумітися не тільки виконання транспортних послуг, але й створення для цього необхідної виробничо-технічної бази. Транспортне обслуговування сільськогосподарського вироб​ництва трактується ним як діяльність сукупності транспортних оди​ниць з виконання перевезень та супутніх робіт і послуг, необхідних для виробництва та реалізації сільськогосподарської продукції [175]. 
На думку Н. В. Усатої, «транспортне забезпечення в аграрній сфері – це сукупність організаційно-економічних відносин і зв’язків, які виникають при задоволенні потреб сільськогосподарського вироб​ництва у ритмічних, узгоджених і якісних перевезеннях вантажів та існують як всередині господарств, так і між відповідними підпри​ємствами й організаціями [206]». При цьому звертається увага на те, що надійне транспортне забезпечення полягає не лише у формуванні власної матеріально-технічної бази, а й у якісному транспортному обслуговуванні [206].

Ми погоджуємося з точкою зору В. І. Котелянця [107], В. І. Пере​бийніса, М. Н. Малиша [156], О. В. Голубєва, І. В. Голубєвої [51], які зауважують, що транспорт не лише виконує значну частину виробничого процесу, але й являється його складовою частиною, а віднесення транспортних робіт до допоміжних неправомірне. Схожої думки дотримується Ф. С. Завалишин [76], який зазначає, що нерідко транспорт визначає не тільки темп виконання виробничого процесу, а й програму цього процесу. Оскільки вирішення проблем своєчасного підвезення ресурсів, перевезення зібраного урожаю багато в чому зумовлює успіх виконання як окремих робіт, так і результати діяльності підприємств в цілому, транспортні роботи тісно пов’язані з організацією праці і виробництва [143].

Значення і роль транспорту у виробництві і реалізації сільськогос​подарської продукції визначається насамперед тим, що переміщення вантажів при виробництві його продукції є невід’ємною частиною загального технологічного процесу. Це стосується і підприємств-виробників зерна, де процес збирання врожаю неможливий без транспортування продукції.

У структурі АПК Є. М. Сич, О. А. Чигринець, П. Д. Шаповал та В. І. Шевчук виділяють наступні три сфери: 
· підгалузі, що виробляють засоби виробництва для всіх підприємств АПК;

· сільське господарство, що здійснює виробництво продовольства та сільськогосподарської сировини;

· підгалузі, що забезпечують доставку сільськогосподарської продукції до споживача [66].

Ускладнення управління підприємствами в умовах ринкової еконо​міки (в порівнянні із командно-адміністративною системою) перед​бачає розширення прав та відповідальності підприємств, а також необ​хідність більш гнучкої адаптації до змін оточуючого середовища [141]. М. Г. Вергун [30] вказує, що з переходом від планової еконо​міки до ринкової ускладнилося вирішення багатьох питань, пов’я​заних з організацією транспортного обслуговування. Це зумовлено багатьма чинниками, серед яких дослідник виділяє різноманітність форм власності товаровиробників, різні площі та конфігурацію сільськогосподарських угідь, ріллі, структуру посівних площ і виробничу спеціалізацію, обсяги валової та товарної продукції і ка​нали її реалізації, різноманітність технологій та організації вироб​ництва. Крім того, аграрні товаровиробники територіально розосере​джені на різних відстанях від баз постачання ресурсів та ринків збуту сировини [30].

Як зазначають Є. М. Сич, О. А. Чигринець, П. Д. Шаповал та В. І. Шевчук [66], транспортна мережа в сільському господарстві має своєю головною задачею своєчасне та якісне обслуговування підпри​ємств АПК. При цьому на її формування, в тому числі стосовно сільськогосподарських підприємств – виробників зерна, впливає ряд факторів, обумовлених особливостями даного регіону, що впливають на організацію підприємств певного виробничого напрямку та спеціалізації:

· рівнем розвитку продуктивних сил, які визначають технічність та технологічність виробництва, урожайність, якість продукції та просування її на ринок; 

· організаційно-фінансовою доступністю підприємств до ринку засобів виробництва, що обумовлюють забезпечення високого рівня технічності та технологічності сільськогосподарських робіт, а також транспортного обслуговування;

· державним стимулюванням сільськогосподарського вироб​ництва;

· доступністю інформаційного забезпечення для виконання всіх видів робіт [66].

Безумовно, неабияке значення для забезпечення ефективного транспортного забезпечення відіграє якість шляхової мережі. Для автомобільного транспорту відповідно до прийнятої класифікації встановлено наступні три групи доріг: 

· перша – з удосконаленим покриттям (асфальтобетонні, цементо​бетонні, бруківчасті, гудроновані); 

· друга – з твердим покриттям (брукові, гравієві, щебінчасті) і ґрунтові покращені; 

· третя – природні ґрунтові [143]. 

Як правило, для вантажоперевезень в зернопродуктовому підкомп​лексі АПК України використовуються різною мірою всі ці групи доріг, але в більшості випадків специфіка транспортних робіт в сільській місцевості передбачає використання транспорту на шляхах ІІ та ІІІ класу, а часто – в умовах бездоріжжя.

Крім того слід зазначити, що на здійснення транспортних операцій великий вплив має вантаж, що переміщується. Вантажі класифікують за фізичними властивостями, способами навантажування і розванта​жування та умовами перевезень. Для всіх вантажів основною фізич​ною властивістю є об’ємна маса. Крім того, для сипких вантажів, а саме до таких відноситься зерно та зернопродукти, велике значення мають такі властивості як кут природного укосу, коефіцієнт внутрішнього тертя та коефіцієнт тертя об стінки кузова [58].

Вантажі, які транспортуються сільськогосподарськими підприєм​ствами, відрізняються фізичними властивостями, розмірами, способа​ми вантаження і розвантаження, а також питомою вагою, але за розмірами та габаритами всі сільськогосподарські вантажі поміща​ються у кузов автомобіля, автомобільні й тракторні причепи [142].

Всі вантажі за ступенем використання вантажопідйомності транс​портних засобів класифікують на чотири класи:

· до I класу (100 % використання вантажопідйомності) відно​ситься зерно; 

· до II (99–71 %) – цукрові буряки, картопля; 

· до III (70–51 %) – помідори, кавуни;

· до IV класу (до 50 %) – малотранспортабельні вантажі (сіно, солома).

Вага кубічного метра вказаних вантажів відповідно складає: 
450–800 кг, 650–700, 500–600, 40–70 кг [24; 143]. Крім того, за спо​собом навантажування та розвантажування розрізняють навалочні, наливні та штучні вантажі [58; 142]. Більшість сільськогосподарських вантажів і, у тому числі, зерно, є навалочними.

За тим же принципом усі сільськогосподарські вантажі Л. Ф. Кор​маков [99] поділяє на насипні, штучні, неподільні, наливні та дрібно​партійні. При цьому зерно відповідно відноситься до насипних ванта​жів. І. Д. Бурковський, І. В. Кушнір, І. І. Червен, О. В. Шебаніна [24] всі вантажі, що перевозяться в аграрному виробництві умовно розді​ляють на чотири групи, «для кожної з яких характерні визначені види вантажів, господарське значення, умови і терміни виконання пере​везень, відомча приналежність». Відповідно до даної класифікації зерно відноситься переважно до першої та третьої групи (відповідно, перевезення зерна із сільськогосподарських підприємств на заготі​вельні пункти, залізничні станції і т. п., а також перевезення зерна з полів на токи, з токів на склади і т. п.). При цьому варто відзначити, що саме перевезення першої і третьої групи вантажів, як правило, викликають необхідність залучення додаткових транспортних засобів, оскільки дані перевезення мають в основному сезонний, часто піковий характер.

Через різну питому вагу сільськогосподарських вантажів мають місце значні коливання у витратах на їх вантаження, транспортування. За даними М. І. Синюкова, витрати при перевезенні об’ємних ванта​жів в 2–3 рази вищі, а рівень використання транспортних засобів в 1,5–2 рази нижчий, ніж при транспортуванні їх з великою питомою вагою [143]. Вчений звертає увагу на те, що при перевезенні тих або інших вантажів ефективність транспортних засобів різна, тому велике значення має раціональне поєднання різних видів транспортних засобів в господарстві, визначення (вибір) для виконання конкретних робіт такого виду, який за інших рівних умов забезпечує найкращі результати виробництва [143].

На системності транспортного обслуговування наголошують М. І. Пугачов та Н. В. Усата [175; 206] і його основною суттю вва​жають поєднання особливої ролі і чітко структурованого у часі та просторі місця транспорту в аграрних виробничих процесах та органі​заційно-економічних заходів щодо підтримки його високої функціо​нальної спроможності. 

Дослідники встановили, що від правильної організації перевезень, озброєності підприємств досконалими транспортними засобами значною мірою залежить своєчасне виконання сільськогосподарських робіт, а також зростання продуктивності праці і зниження собівартості продукції [65]. Так, як зазначає Е. В. Жалнін, збирання зерна, його транспортування та післяжнивна обробка являються фінішними операціями при вирощуванні зернових культур, «вони підводять підсумок всьому комплексу попередніх робіт з оптимального вибору районованих сортів, підготовки насіння, обробітку ґрунту, посіву, догляду за рослинами тощо. Разом з тим ці операції є найбільш ресурсомісткими [75]».

На думку М. І. Пугачова, спад рівня і ефективності сільськогоспо​дарського виробництва значною мірою пов’язаний із негативними процесами, що відбуваються при його транспортному обслуговуванні. Вчений визначає виняткову актуальність на сучасному етапі питань регулювання відносин власності та ціноутворення, реструктуризації матеріально-технічної бази, удосконалення планування і управління, мотивації ефективності роботи транспорту, підвищення якості перевезень в аграрних підприємствах [175].

З великого переліку технологічних операцій (у рослинництві госпо​дарств Лісостепу України понад 250 [141]) вагому частку складають транспортні роботи. Дані про їх питому вагу у різних літературних джерелах дещо різняться, проте в цілому вони знаходяться у наступних межах: за витратами праці від 20–40 % [65; 154; 175] до 
30–60 % [99], за затратами енергоресурсів – 40–50 % [65; 154; 175]. 

Залежно від періоду досліджень різною є інформація щодо частки транспортних витрат у собівартості продукції. Так, якщо у 1980-х рр. вона становила 12–17 % [99], то у середині 1990-х рр. – 20–25 % [65], у 2001 р. – 15–20 % [175]. Встановлено, що порушення технологічного процесу та несвоєчасність виконання транспортних операцій призво​дить до значних збитків підприємств, розмір яких може перевищувати транспортні витрати. Найбільше це виявляється при виконанні технологічних операцій і доставці продукції до місць заготівлі або переробки [175].

Частка транспортних операцій у виробничих процесах вирощуван​ня та збирання зернових культур складає 42–44 % [154], при чому експлуатаційні витрати на збирання зерна з поля і його транс​портування на пункти післяжнивної обробки складають 50–55 % всіх витрат на його обробіток [75]. Витрати на утримання і використання транспортних засобів складають 20–30 % загальної суми витрат на виробництво продукції рослинництва і тваринництва [143].

Високий рівень транспортних витрат в сільському господарстві, як зазначає Л. Ф. Кормаков [99], обумовлений головним чином великою трудомісткістю, матеріаломісткістю й енергомісткістю транспортних операцій. Вчений зазначає, що працівники автотранспорту складають близько 10 % усіх працівників АПК, а водії автомобілів – 35 % загаль​ної чисельності механізаторів сільськогосподарських підприємств: «великий відсоток водіїв автомобілів у загальній чисельності меха​нізаторів – це одна з причин того, що витрати праці на транспортні операції у виробничих процесах вирощування і збирання основних сільськогосподарських культур, і, в першу чергу, зернових культур, складають значну частку [99]».

Як зауважують А. К. Павлюченков та М. В. Улизько, підприємства хлібопродуктового підкомплексу мають відносно невисоку трудоміст​кість виробництва продукції, але низьку транспортабельність сиро​вини та готової продукції, при значній територіальній роз’єднаності сировинної бази і споживача. У зв’язку із цим дослідники звертають увагу на значний рівень транспортних витрат підприємств борошно​мельно-круп’яної промисловості, які нерідко в 1,5–2,0 рази переви​щують витрати на переробку [148]. Таким чином, ефективність транс​портного обслуговування прямо впливає на ефективність виробничо-збутової діяльності підприємств-виробників зерна та на їх конку​рентоспроможність.

Дослідники проблем транспортного обслуговування сільського господарства виділяють наступні найважливіші його особливості:

· сезонність перевезень, яка обумовлена сезонним характером сільськогосподарського виробництва [175; 206] (близько 40 % річного обсягу вантажів транспортується під час збору урожаю) [141];

· просторова розосередженість об’єктів обслуговування на великих площах [141; 142; 206];

· різні, досить часто несприятливі, дорожні умови виконання перевезень (польові дороги, бездоріжжя) [141; 142; 175; 206];

· залежність від погодно-кліматичних умов [141; 175; 206];

· значні простої транспортних засобів через низький рівень механізації навантажувально-розвантажувальних робіт [175];

· додаткові витрати праці та матеріалів на здійснення технічного обслуговування і ремонту рухомого складу [175].

Таким чином, транспорт займає виключне місце у системі вироб​ничо-збутової діяльності підприємства, забезпечуючи конкуренто​спроможність продукції.
1.3. Зернопродуктовий підкомплекс як об’єкт транспортного обслуговування
Одним із складових агропродовольчого комплексу є зернопро​дуктовий підкомплекс. Вчені, які досліджують зернопродуктовий підкомплекс, схиляються до думки, що даний підкомплекс є одним із найбільших і найважливіших [65; 136; 182; 215], адже «виробництво зерна як складова частина зернопродуктового підкомплексу за суспільно-економічним значенням залишається провідною галуззю АПК України [216]». 

Україна забезпечує свої потреби в зерні продовольчого призна​чення, в насіннєвому матеріалі, сировині для пивоварної, спиртової, комбікормової галузей за рахунок власного виробництва, а також має значні потенціальні можливості для нарощування експорту зерна [216]. Є. П. Качан зазначає, що «зернопродуктовий підкомплекс АПК здатний не тільки забезпечити внутрішні потреби країни, але й експортувати значну кількість продукції [182]».

Основу функціонування зернопродуктового підкомплексу України становить зернове господарство. Крім виробництва зерна, зернопро​мисловий підкомплекс об’єднує підприємства з його зберігання та промислової переробки [182], тобто є системою взаємозалежних галузей [112].

У складі зернопродуктового підкомплексу М. Й. Хорунжий виділяє такі галузі і види діяльності, як зерновиробництво (в усьому спектрі зернових, зернобобових і зернофуражних культур), заготівлю і збері​гання зерна, переробку та реалізацію продукції. Ці галузі виокрем​люються як такі, що формують основне виробництво підкомплексу. Сюди вчений також відносить підприємства, що випускають спеціалі​зовані технічні засоби для зернового господарства, технологічне обладнання для галузей, що переробляють зерно. Крім того, окремо у складі підкомплексу виділяється різноманітне інфраструктурне забезпечення: спеціалізований транспорт дня перевезення борошна, хліба та інших продуктів; науково-дослідні інститути, селекційні стан​ції, конструкторські бюро, які забезпечують селекцію зернових культур, насінництво та агротехніку їх вирощування, технологію зберігання і переробки зерна, борошномельної, круп’яної, хлібопекар​ної і пивоварної промисловості [215].

У складі зернопродуктового підкомплексу А. В. Линенко [112] пропонує виділити три основних сфери: до першої дослідник від​носить галузі виробництва засобів виробництва; далі виокремлюється виробнича інфраструктура, куди відносяться матеріально-технічне постачання, транспортування, агрохімічне забезпечення, зв’язок та інші види сервісу; як третя сфера виділяється соціальна інфраструк​тура, яку утворюють види діяльності, що належать до невиробничої сфери, але тісно пов’язані із сільськогосподарським виробництвом та іншими галузями АПК [112]. 

Як зауважує М. Й. Хорунжий, «нормальне функціонування зерно​продуктового підкомплексу оцінюється не тільки тим, скільки і яких вироблено хлібопродуктів, але і тим, як забезпечується єдність інтере​сів в усій продуктовій вертикалі [215]». Це означає, що «регіональний зернопродуктовий підкомплекс становить складну систему, усі елементи якої є взаємозалежними, доповнюють одна одну, виконуючи функції закупівлі, транспортування, збереження, переробки та збуту хлібопродуктів [112]». 

Ефективність зернопродуктового підкомплексу, як зазначає І. Б. Лещик, визначається раціональністю інтеграційних зв’язків між різними його ланками, котрі забезпечують гармонійне формування зернового потоку [111].
Важливим фактором ефективності зернопродуктового підкомплек​су О. Іньшина вважає «розподільчі відносини всередині даного підкомплексу, їх гармонізацію та націленість на кінцеву продукцію [90]». Як головна специфіка цих відносин виділяється «потреба у створенні та використанні логістичних послуг для забезпечення ефективного руху зернової продукції в просторі і часі [90]».

На думку М. Й. Хорунжого, «зернопродуктовий підкомплекс, на відміну від інших продуктових вертикалей, одночасно охоплює техно​логію первинної та вторинної переробки зерна, вирізняється вищою мобільністю та кращими можливостями щодо тривалого зберігання більшості видів продукції та їх транспортування на значні відстані [215]». Отже, ефективність інтеграційних зв’язків та розподільчих відносин у процесах виробництва і реалізації зерна прямо залежить від ефективності їх транспортного обслуговування.

Транспортне обслуговування підприємств – виробників зерна по​винно включати забезпечення безперервності й ритмічності виробни​чих процесів, в першу чергу на збиранні врожаю, функціонування локальних і регіональних сільськогосподарських формувань, а також проходження продукції від виробників до споживачів [83; 155; 175].

В табл. 1.12 наведені форми транспортного обслуговування підпри​ємств з виробництва зерна, які розглядаються за двома критеріями – за напрямками транспортних потоків та з позиції власності транспортних засобів. 
Таблиця 1.12

Форми транспортного обслуговування виробництва зерна

	Критерій
	Форма транспортного обслуговування

	Напрямки вантаж​них потоків
	Внутрішньогосподарські (технологічні) перевезення зерна (від комбайна до току)

	
	Зовнішньогосподарські перевезення зерна (з току до місць реалізації, переробки чи зберігання)

	Належність транс​портних засобів
	Перевезення власними транспортними засобами

	
	Перевезення залученими (орендованими) транспорт​ними засобами

	
	Перевезення транспортними засобами торгових посередників (зернотрейдерів)


Джерело: опрацьовано на підставі [100; 106; 155; 175].
При цьому слід враховувати, що на внутрішньогосподарських перевезеннях зерна, як правило, використовуються автомобілі або трактори з причепами, зовнішньогосподарські перевезення можуть здійснюватися автомобільним, залізничним і річковим (або морським) транспортом.

Схема, що характеризує місце транспортних процесів у функ​ціонуванні зернопродуктового підкомплекс, подана на рис. 1.4.

Транспорт у сільському господарстві забезпечує тісний зв’язок між різними галузями матеріального виробництва, між підприємствами однієї й тієї галузі, а також всередині самих підприємств [65], поєднує в єдине ціле всіх учасників виробничого циклу і, в той же час, прямо впливає на хід та результати функціонування як кожного з них, так і процесу в цілому [175]. 

Транспортне обслуговування «є невід’ємною складовою і загаль​ною умовою розширеного відтворення сільськогосподарської продук​ції», зокрема зерна [175], «є однією з найважливіших умов здійснення процесу виробництва та надходження виробленого продукту у сферу споживання». Здійснюючи перевезення засобів праці та робочої сили, транспорт бере безпосередню участь у виробництві сільськогос​подарської продукції [65]. 

Рис. 1.4. Місце транспортних процесів у функціонуванні зернопродуктового підкомплексу
Джерело: опрацьовано на підставі [66].
Досить важливим фактором, що характеризує сільськогосподарські вантажі є несталість їх механічних властивостей під впливом воло​гості, тиску, температури, тривалості зберігання і транспортування [225]. В повній мірі ці особливості стосуються зерна, як вантажу.

Відхилення (збільшення) строків збору урожаю від рекомен​дованих призводить до великих втрат та зниження якості продукції [214]. Так, згідно досліджень Є. Казакова, під час збирання врожаю, перевезення і зберігання втрачається від 5 % до 25 % зерна залежно від технічної оснащеності і загальної культури організації зберігання. При цьому «неминучу механічну втрату зерна становить так званий розпил, що виникає під час переміщення [91]». 

За даними науковців Інституту аграрної економіки УААН транспортування продукції польовими дорогами, що характерні для більшості внутрішньогосподарських перевезень на підприємствах-виробниках зерна, супроводжується щорічними втратами 1–2 % валового збору зерна [212].

На зростання ролі фактора часу в процесі виробництва і доведення до споживача сільськогосподарської продукції, пов’язане із необхід​ністю зменшення її втрат і збереження якості звертає увагу Л. Ф. Кор​маков [99]. Дане твердження набуває все більшої актуальності і в наш час, зокрема в зернопродуктовому підкомплексі. Це пов’язано в першу чергу з тим, що агротехнічні терміни збирання зернових колосових культур з моменту повного дозрівання складають не більше 8–12 днів і якщо збирання починається на дев’ятий день, то втрати урожаю складають близько 6–15 % [99]. Все це обґрунтовує необхідність постійного удосконалення технологій збирання і транспортування зерна, а також технічних засобів для реалізації цих технологій.

Підприємства-виробники зерна можуть перевозити зерно як влас​ними транспортними засобами (маючи транспортні підрозділи), так і залученими (орендованими) транспортними засобами, що належать транспортним підприємствам, транспортним підрозділам інших підприємств. Крім того, перевезення зерна можуть здійснювати торгові посередники (зернотрейдери) власними транспортними засобами.
Обсяг перевезень вантажів при виробництві та реалізації зерна знаходиться в залежності від місцевих природних умов, виробничої спеціалізації і поєднання галузей, від досягнутого рівня інтенсивності виробництва [143], а також від багатьох інших факторів: розміру та просторового розміщення земельних угідь, інтенсивності їх викорис​тання, обсягу виробництва валової та товарної продукції, віддаленості підприємств-виробників зерна від заготівельних пунктів, елеваторів, переробних підприємств, залізничних станцій тощо [142].

Транспортне обслуговування виробництва і збуту зерна має деякі особливості, пов’язані з обслуговуванням збиральної техніки, посів​них агрегатів, машин з внесення добрив. М. І. Пугачов однією із го​ловних таких особливостей вважає рух по полю під час навантажу​вання: «особливістю організаційно-технологічних схем одночасної роботи сільськогосподарських машин і рухомого складу є неспівпа​дання режимів роботи транспорту під час навантажування та пере​везення. При цьому двигун і трансмісія працюють у несприятливих умовах, що прискорює їх зношення і призводить до збільшення витрат пального [175]».

Крім експлуатаційних чинників (таких як характер і структура вантажів, відстань їх доставки, шляхові умови, обсяги перевезень) на ефективність транспортного забезпечення значною мірою впливають погодні умови, які певною мірою визначають технологію вирощу​вання та збирання культур [83; 155, 175]. Як зазначають В. І. Коте​лянець, О. І. Бурлай, М. Г. Вергун та ін., навіть в одній природно-кліматичній зоні в окремі роки спостерігається запізнення з початком жнив, відповідно, визначення обсягів перевезень і потреби у транс​портних засобах на жнива необхідно здійснювати по середніх показниках за минулі роки [142].

Виробництво продукції зернопродуктового підкомплексу передба​чає транспортування вантажів, обсяги перевезень яких із збільшенням продуктивності зростають. Кінцеві результати діяльності підприємств підкомплексу значною мірою пов’язані із станом і рівнем транспорт​ного забезпечення, оскільки виконання кожного з технологічних про​цесів передбачає їх безперервність, яка значною мірою забезпечується транспортом [175].

Однією з особливостей функціонування регіонального транспорту АПК Є. М. Сич, О. А. Чигринець, П. Д. Шаповал, В. І. Шевчук нази​вають характер і структуру перевезення вантажів, які визначають тип кузова транспортних засобів, способи та форми перевезення, що ста​вить додаткові вимоги до складу автотранспортного парку підпри​ємства [66]. Як зауважують В. І. Котелянець та О. І. Пилипченко, характерною особливістю використання транспорту в АПК є необ​хідність проведення в процесі перевезень, окрім вантажно – розван​тажувальних робіт, додаткових операцій [107]. Особливо актуальним це є для зернопродуктового підкомплексу, де транспортні роботи тісно пов’язані із відбором проб зерна та аналізом її якості. Відпо​відно, удосконалення організації виконання даних робіт може бути одним із шляхів підвищення ефективності використання транспорту.

Відбір проб та аналіз якості зерна здійснюється перед прийманням на тік зерна нового врожаю. При цьому формується партія для реа​лізації, яка являє собою відповідну кількість однорідної за якістю зернової маси, призначеної для зберігання чи реалізації. Під час формування партій здійснюється ряд допоміжних операцій: перевірка якості зерна у лабораторії підприємства; перевірка правильності оформлення супровідних документів (товарно-транспортних наклад​них, сортових документів, результатів аналізу спеціалізованої лабора​торії щодо вмісту білка тощо). Лише потім відбувається реалізація зерна на хлібоприймальний пункт [190].

Варто погодитися з В. Дж. Стівенсоном [195] стосовно того, що будь-які операційні процеси можна розглядати з позицій системного підходу. Не є виключенням і транспортне обслуговування АПК та, зокрема виробництва і збуту зерна. Самостійною системою при обслуговуванні потреб агропромислового виробництва А. В. Петрик вважає таку сукупність взаємопов’язаних та взаємодіючих між собою об’єктів або елементів, яка здатна надалі виконувати визначені виробничі функції [162].

Транспортно-технологічний процес збирання врожаю В. А. Гобер​ман [48], Є. А. Бузовський [23], А. В. Петрик [162] відносять до окре​мих фундаментальних систем, незмінно діючих в АПК. Співпадають із цим твердженням і погляди Є. А. Гана, який розглядає виробництво зерна як складний комплекс систем: ключовими виступають дві системи – керована система «поле-тік-елеватор» і керуюча система «оцінка якості зерна»; кожна з цих систем має у своєму складі від​повідні підсистеми, що знаходяться у визначеному взаємообумов​люючому зв’язку [45].

Як зазначає А. В. Петрик, «не зважаючи на існуючий імовірнісний характер вхідного потоку вимог та обмежені можливості його задово​лення, а також за протидії нестабільних умов зовнішнього середо​вища, структура даної системи повинна забезпечити задану стійкість проти збурюючих факторів [162]». Система «поле-тік-елеватор» представлена як сукупність чотирьох підсистем «доставка зерна авто​мобілем на тік» – «обробка на току» – «доставка зерна автомобілем на хлібозаготівельне підприємство» – «формування партій і післяжнивна обробка зерна на хлібозаготівельному підприємстві» [45].

Перехід з однієї підсистеми в іншу супроводжується аналізом якості партії зерна. Оскільки система «оцінка якості зерна» виступає в ролі керуючої стосовно системи «поле-тік-елеватор», то збурюючими чинниками, що здійснюють вплив як на ступінь показовості проби, так і на ефективність функціонування підсистем керованої системи, є: самосортування зерна під час переміщення; нестабільність у часі якісних показників партії, що переміщується; ступінь досконалості методів та засобів відбору проб [44; 45].

Розрахунок потреби у транспортних засобах та визначення обсягів перевезення (вантажообороту) – процес трудомісткий. Тому часто в масштабах не лише підприємства, але і районів та областей обме​жуються визначенням обсягів перевезень тільки найважливіших ван​тажів, наприклад, зерна. Але, крім основних видів продукції, на виробництві яких спеціалізуються підприємства, необхідно перево​зити значні обсяги інших вантажів. Деякі науковці вважають за необ​хідність складання транспортного балансу, в якому співставляти​муться вантажі та провізні можливості транспорту, визначатимуться обсяги перевезень, що доцільно виконувати автомобільним, трактор​ним і гужовим транспортом [142].

Як зауважує М. І. Пугачов, не зважаючи на те, що у собівартості продукції (не беручи до уваги витрати на реалізацію) транспортні витрати не перевищують 15–20 %, збитки підприємств через пору​шення технологічного процесу та несвоєчасність виконання транс​портних операцій можуть перевищити рівень витрат на транспор​тування [175]. Характерним це є і для технологічних операцій зби​рання зернових та доставки зерна на заготівельні підприємства та до місць переробки. Дослідник вважає, що для ефективного функціону​вання аграрної сфери економіки всі галузі, що входять до неї, однаково значні, незалежно від кількісних показників, оскільки без їх участі неможливе формування всієї системи як єдиного цілого [175]. Поділяючи цю думку, зазначимо, що при визначенні місця і ролі транспорту у виробництві та реалізації зерна, значної ваги набуває функція, яка визначає його значення в структурі виробництва.

На наявність сукупного впливу різноманітних факторів (технічні особливості збиральної техніки, урожайність сільськогосподарських культур, технологія проведення та способи організації збирально-транспортних робіт) на ефективність транспортного обслуговування звертає увагу А. В. Петрик. За його даними «надійність транспортного обслуговування збиральних комбайнів та ефективність виконання перевезень в значній мірі залежать від потужності і конструктивних особливостей збиральної техніки та перевізних можливостей авто​транспортних засобів [162]».

Як зазначають С. П. Азізов, П. К. Канінський, В. М. Скупий [2], рівень транспортного обслуговування підприємств визначається таки​ми основними експлуатаційними чинниками як: характер і структура вантажів; шляхові умови; відстань перевезень; сезонні коливання обсягів перевезень; застосування транспортних засобів у комплексі із сільськогосподарськими машинами та агрегатами. 

До елементів транспортного обслуговування сільського господар​ства М. І. Пугачов відносить рухомий склад (транспортні формування та окремі транспортні засоби сільських товаровиробників), виробни​чо-технічну базу (стаціонарну базу господарств і ремонтно-технічних підрозділів), шляхову мережу [175]. На основі зазначених підходів нами запропонована структура транспортного обслуговування вироб​ництва і збуту зерна (рис. 1.5).








Рис. 1.5. Структура транспортного обслуговування виробництва зерна

Джерело: опрацьовано на підставі [175].

Варто зазначити, що транспортний процес на перевезенні зерна є за своєю суттю операційним процесом, і тому управління ним має відбуватися на основі загальних принципів управління операційними процесами.
Одним із таких принципів є принцип безперервності, який передбачає, що рівень організованості та ефективності виробництва прямо залежить від мінімізації витрат виробництва шляхом змен​шення загального часу простоїв робочих місць і загального часу міжопераційного простою предметів та засобів праці [76]. Даний принцип на перевезенні зерна втілюється у виконанні взаємо​пов’язаних операцій у виробничому процесі без перерв або з мінімальними перервами між ними [16]. 

В польових механізованих процесах безперервність, на що звертає увагу Ф. С. Завалишин, має пульсуючий характер, коли оброблюваний матеріал (в даному випадку зерно) від однієї машини до іншої рухається певними частинами, а кількість оброблюваного матеріалу в окремих ланках за певний час різна [76]. Іншим важливим принципом виступає принцип потоковості, який втілюється шляхом застосування потокових ліній. Потокова лінія представляє собою метод виконання взаємопов’язаних операційних процесів, об’єднаних єдиним ритмом, при якому предмет праці протягом зміни безперервно переходить від однієї стадії обробки до іншої. На 
перевезенні зерна можна виділити наступні схеми потокових ліній: безперервно-потокова схема – оброблюваний матеріал рухається по лінії безперервно (обмолот валків, перевезення зерна і подрібненої соломи); змішана технологічна схема – одна частина оброблюваного матеріалу рухається безперервно, а інша – з перервами (збирання зерна із застосуванням компенсуючих місткостей у вигляді бункерів-накопичувачів тощо) [141].
Одним із основних принципів управління операційними процесами є принцип ритмічності. Даний принцип – це об’єктивна сукупність суттєвих причинно-наслідкових зв’язків між параметрами виробничої програми підприємства (тобто складом, термінами, пріоритетами, пропорціями об’єктів виробництва та їх структурної трудоємності), з одного боку, і структурою елементів, що споживаються в процесі виробництва, – з іншого [76]. Ритмічність, як зазначають П. С. Бе​резівський, Ю. Е. Губені та Н. І. Михалюк, досягається завдяки вико​нанню всіх пов’язаних між собою виробничих операцій в певному ритмі (темпі) [16]. 

Принцип ритмічності операцій реалізовується в потокових процесах і передбачає побудову виробничого процесу, при якому за рівні проміжки часу буде здійснена однакова кількість операцій. Однак здійснити цей принцип в рослинництві не завжди вдається через нестабільність його операційних процесів [141]. Так, зокрема на збиранні зернових культур темп роботи комбайнів залежить від роботи транспортних засобів, що здійснюють перевезення зерна. В даному випадку виведення їх із ладу може призвести до призупинення процесу збирання урожаю [206]. 

Недостатня кількість технічних засобів для технологічного обслу​говування збиральних робіт в зернопродуктовому підкомплексі може бути компенсована шляхом включення у технологічну лінію бункерів-накопичувачів, що забезпечить реалізацію принципу ритмічності [76]. На ритмічність технологічного процесу також має вплив працездат​ність технологічних засобів, яка забезпечується шляхом попередження відмов та їх оперативного усунення підсистемою забезпечення [141].

Принцип узгодженості операцій в часі та просторі передбачає дотримання необхідних інтервалів між окремими операціями (наприк​лад, між культивацією і сівбою, між скошуванням зернових у валки, їх збиранням та обмолотом тощо). Операції повинні бути узгоджені між собою в просторі, тобто виконуватися на певній ділянці поля [141]. 

Жодні операційні процеси неможливі без узгодженості – принципу, який передбачає виконання окремих операцій у чітко встановленій послідовності та у визначений час. Щоб не допустити простоїв ком​байна необхідно забезпечити подачу автомобіля в момент заповнення бункера зерном. Неузгодженість роботи між збиральною технікою та транспортом дуже часто призводить до простоїв перших, а отже до економічних втрат [206]. Нами [168] запропоновано схему організації основних вантажопотоків, що виникають у процесі виробництва і реалізації зерна в сільськогосподарських підприємствах (рис. 1.6). 
Виробники зерна (сільськогосподарські підприємства, фермерські та особисті селянські господарства) реалізують зерно первинним покупцям – хлібоприймальним підприємствам, підприємствам-посередникам та іншим або доставляють його на зберігання в еле​ватори. Посередники, у свою чергу, перепродують зернопереробним підприємствам, а ті свою продукцію (борошно) постачають хлібоза​водам, макаронним та кондитерським підприємствам, а тваринницькій галузі сільськогосподарських підприємств – комбікорми. В кінцевому результаті продукція останніх надходить підприємствам торгівлі.
Як зауважують А. К. Павлюченков та М. В. Улизько, підприємства харчової і переробної промисловості є сполучною ланкою між сіль​ськогосподарськими підприємствами – постачальниками сировини і споживачами кінцевого продукту – торгівлею, покупцями. Відповідно, з метою одержання високої ефективності «постає завдання знайти такі організаційні форми доставки і переробки сільськогосподарської сировини, які дозволили б скоротити витрати на доставку сировини до виробництва, а потім і готової продукції до споживача при низьких внутрішньовиробничих витратах [148]».


Рис. 1.6. Схема основних вантажних потоків, що виникають у процесі виробництва 
і реалізації зерна: ____ зерно; _  _  _ продукція переробки
Джерело: опрацьовано на підставі [99; 112; 148].
Якщо ж розглядати внутрішньогосподарські перевезення, то їх в основному відтворює керована система «поле-тік-елеватор», яку виокремлює Є. А. Ган. Він розглядає її як взаємопов’язані підсистеми «доставка зерна автомобілем на тік» – «обробка на току» – «доставка зерна автомобілем на хлібозаготівельне підприємство» – «формування партій і післяжнивна обробка зерна на хлібозаготівельному підпри​ємстві» [45]. Цю систему можна вважати складовою системи ванта​жопотоків в зернопродуктовому підкомплексі. Внутрішньогосподар​ські перевезення зерна можна згрупувати наступним чином: від ком​байнів під час збирання урожаю на тік; з току на хлібоприймальний пункт; з току в зерносховище; зі складу на ферму або комбікормовий завод [142].

На рис. 1.7 подано примірну схему вантажопотоків «поле – тік» на рівні підприємства, яка розглядає операції по збиранню та доставці зерна на тік.
При цьому передбачається, що операції з навантаження, розвантаження та перевезення зерна можуть повторюватися N разів, в залежності від тривалості зміни, виробничого завдання, урожайності культур та інших умов. У наведеному технологічному процесі продуктивним є лише час переміщення транспортних засобів із вантажем, оскільки лише в цьому випадку здійснюється транспортна робота (операція). 
Весь інший час (час перебування під навантаженням і розван​таженням, час руху без вантажу, час простою в ремонті або на технічному обслуговуванні) є непродуктивним, але виробничо необхідним. Тому основні зусилля щодо підвищення ефективності транспортних процесів мають бути спрямовані на зменшення часу підготовчих, заключних, вантажно-розвантажувальних операцій та пов’язаних з ними простоїв. Дану схему можна розглянути і в іншому аспекті, з точки зору основних маршрутів внутрішньогосподарських перевезень зерна на підприємстві, оскільки правильний вибір маршрутів руху транспортних засобів визначає рівень продуктивності та собівартості транспортних процесів.

Таким чином, процеси виробництва і збуту зерна та їх 
результати значною мірою залежать від рівня транспортного обслуговування.


Рис. 1.7. Схема транспортних процесів при збиранні врожаю зернових культур
Джерело: власна розробка.
1.4. Методичні засади оцінки економічної 
ефективності транспортного обслуговування

Існують різноманітні підходи до формування системи загальних показників оцінки транспортного обслуговування. Так, С. І. Кованов і В. А. Свободін [97] найважливішими критеріями оцінки ефективності використання рухомого складу визнають мінімальні затрати на виконання транспортних робіт, своєчасність та якість їх виконання у сільському господарстві, збереження продукції та матеріалів, які перевозяться, а також скорочення їх втрат під час транспортування. Розглядаючи транспортне забезпечення як систему А. В. Петрик [162] аналізує ефективність роботи даної системи, а критерієм ефективності вважає забезпечення встановленого рівня надійності транспортного обслуговування, яке полягає у перевезенні певного обсягу кінцевої продукції сільськогосподарського виробництва за визначений термін.

Під критерієм економічної ефективності рухомого складу Г. Г. Ко​сачев [103] вважає максимальну продуктивність праці або мінімальні затрати на одиницю наданої послуги. Як узагальнюючі показники ефективності використання транспортних засобів в аграрному вироб​ництві В. В. Виноградов [33] пропонує використовувати продуктив​ність та собівартість перевезень. Аналогічної думки дотримується й Л. Ф. Кормаков [99]. Дослідники вважають під продуктивністю транспортних засобів обсяг транспортних робіт, виконаний за певний період часу (годину, день, місяць, квартал, рік та ін.).

На думку В. І. Котелянця та О. І. Пилипченка [107] ефективність використання транспорту АПК найповніше оцінюється при послідов​ному комплексному аналізі процесу переміщення, який включає про​цес затарювання і підготовки вантажу до переміщення, навантажу​вання, власне транспортування, приймання, розвантаження і складу​вання та залежить від шляхових умов руху транспортних засобів. При визначенні ефективності використання транспорту АПК науковці пропонують також враховувати якість виконання транспортних робіт та ефективність використання трудових ресурсів (кваліфікацію пра​цівників, рівень організації праці в транспортних і сільськогосподар​ських підприємствах, організацію оплати і матеріального стиму​лювання праці) [107].

Ряд науковців, зокрема М. І. Синюков, Ф. К. Шакиров, М. А. Васи​ленко [143], В. І. Котелянець, А. І. Пилипченко [107] звертають увагу на те, що раціональне використання транспорту є однією із головних умов підвищення ефективності сільського господарства.
Нами на підставі досліджень ряду вчених [24; 39; 48; 107; 155; 175; 225] класифіковані показники економічної оцінки транспортного обслуговування виробництва зерна з виділенням двох основних груп – вартісних (для виміру яких використовують грошові одиниці) та натуральних (техніко-експлуатаційних) показників (для виміру яких не використовують грошові одиниці).

В табл. 1.13 подані вартісні показники економічної ефективності транспортного обслуговування виробництва зерна, які розділено на прямі експлуатаційні витрати, питомі капітальні вкладення, показники втрат.

Таблиця 1.13

Вартісні показники економічної ефективності 
транспортного обслуговування 

	Група показників
	Показники, що входять до складу групи

	Прямі експлуатаційні витрати
	Змінні витрати:

· вартість пально-мастильних матеріалів;

· вартість технічного обслуговування та ремонту;

· заробітна плата водіїв (трактористів) та допоміжного персоналу;

· амортизація автомобілів (тракторів) та причепів;

· витрати з відновлення та ремонту шин.

	
	Постійні витрати:

· витрати на утримання виробничо-технічної бази та інфраструктури транспорту;

· амортизація будівель і споруд;

· загальновиробничі (накладні) витрати

	Питомі капітальні вкладення
	· питомі капітальні вкладення в розрахунку на 1 т перевезеного вантажу

	Показники втрат
	· втрати продукції під час перевезень (у вартісному виразі);

· прямі втрати продукції під час вантажно-розван​тажувальних робіт (у вартісному виразі)


Джерело: опрацьовано на підставі [23; 39; 48; 99; 107; 155; 162].
В залежності від характеристик, частина показників розглядається як загальні, частина – по різних видах транспортних засобів, що використовуються.
Витрати на перевезення зерна можуть класифікуватися на змінні (залежні від відстані перевезень) і постійні (не залежні від неї) [24; 39; 107]. Так, Т. М. Ворожейкіна та В. Д. Ігнатов [39], до змінних відно​сять витрати на: пально-мастильні матеріали, електроенергію; тех​нічне обслуговування і поточний ремонт рухомого складу; заробітну плату водіїв, трактористів; амортизацію рухомого складу [39]. Змінні витрати залежать від динаміки вантажообороту – при збільшенні вантажообороту сума цих витрат зростає і навпаки [24]. Крім того, змінні витрати на одиницю робіт та послуг можуть змінюватись з незалежних зовнішніх (зміни цін на нафтопродукти, заробітної плати) або внутрішніх (зміна продуктивності праці, економія чи перевитрата паливно-мастильних матеріалів тощо) причин [24].

На відміну від змінних, постійні витрати не залежать від зміни обсягу вантажообороту. Вони, як правило, включають витрати на управління та організацію роботи автопарку, на утримання гаража, охорони та ін. [24]. До постійних витрат Т. М. Ворожейкіна та В. Д. Іг​натов включають витрати на утримання виробничо-технічної бази та інфраструктури різних видів транспорту, амортизацію будівель і споруд, загальновиробничі (накладні) витрати [39].

Як зауважують І. Д. Бурковський, І. В. Кушнір, І. І. Червен, О. В. Шебаніна [24], постійні витрати не залежать від зміни обсягів виробництва або виконаних робіт тільки за умови, що не змінюється виробнича потужність підприємства, до якої дослідники відносять кількість транспортних засобів, площу гаража, ремонтної майстерні тощо. Якщо виробничі потужності змінюються, то змінюється і сума постійних витрат, крім того, протягом певного часу на постійні витрати можуть чинити вплив інфляційні процеси [24].

До прямих змінних експлуатаційних витрат при перевезенні ванта​жів автомобілями і тракторами В. І. Котелянець та А. І. Пилипченко відносять: оплату праці водіїв, трактористів, вантажників та інших працівників, зайнятих на транспортних роботах; вартість витраченого палива і мастильних матеріалів; амортизаційні відрахування; витрати, пов’язані з ремонтом і технічним обслуговуванням; витрати по віднов​ленню і ремонту шин [107]. Комплексну ціну палива визначають в розрахунку на 100 кг або 1 000 кг основного палива з урахуванням мастильних матеріалів [107]. У табл. 1.14 наведено методичні підходи до розрахунку експлуатаційних витрат на перевезення 1 т вантажу вантажними автомобілями і тракторами з причепами. Оскільки вели​чина загальновиробничих витрат неоднакова для різних видів робіт та транспортних засобів, варто використовувати для економічної оцінки транспорту показники прямих експлуатаційних витрат, враховуючи при цьому конкретний вид транспорту (автомобільний чи трак​торний).
Таблиця 1.14
Методичні підходи до розрахунку експлуатаційних витрат на транспортування 1 т вантажу

	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Експлуатаційні витрати на пере​везення 1 т ван​тажу автомо​білями 
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	Ва – експлуатаційні витрати на перевезення 1 т вантажу, грн; 
СПВ – оплата праці водія, грн; 
СП – вартість палива і мастильних матеріалів, грн; 
Са – амортизаційні відрахування, грн; 
Ср – витрати на ремонт і технічне обслуго​вування, грн; 
Сш – витрати на відновлення і ремонт шин, грн; 
Нс – норма виробітку або обсяг перевезення вантажу, т

	2. Вартість вико​ристаного палива і мастильних матеріалів
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	СП – вартість використаного палива і мастиль​них матеріалів, грн; 
Кп – кількість витраченого палива, кг; 
Цп – комплексна ціна 1 кг пально-мастильних матеріалів, грн

	3. Амортизаційні відрахування
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	Са – амортизаційні відрахування, грн; 
Б – балансова вартість автомобіля, грн; 
а, а1 – норми амортизаційних відрахувань на відновлення та капітальний ремонт автомобіля, % від балансової вартості на 1 000 км пробігу; 
S – загальний пробіг автомобіля за зміну, км

	4. Витрати на тех​нічне обслугову​вання та ремонт автомобілів
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	Ср – витрати на технічне обслуговування та ремонт автомобілів, грн; 
р – відрахування на ремонт та технічне обслу​говування в розрахунку на 1 000 км пробігу, грн


Продовж. табл. 1.14

	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	5. Витрати на відновлення та ремонт автомо​більних шин 
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	Сш – витрати на відновлення та ремонт авто​мобільних шин, грн; 
ш – відрахування на відновлення та ремонт шин в розрахунку на 1 000 км пробігу, грн

	6. Експлуатаційні витрати на пере​везення 1 т ван​тажу тракторами
	
[image: image6.wmf](

)

++++×

=

ПТПатртпр

тр

с

СССССК

В

Н


	Втр – експлуатаційні витрати на перевезення 1 т вантажу тракторами, грн; 
СПТ – оплата праці тракториста, грн; 
СП – вартість палива і мастильних матеріалів, грн; 
Сат – амортизаційні відрахування по трактору, грн; 
Срт – витрати на ремонт і технічне обслуго​вування трактора, грн; 
Спр – амортизаційні відрахування і витрати на ремонт причепа, грн; 
К – кількість причепів, шт.; 
Нс – норма виробітку або обсяг перевезення вантажу, т

	7. Амортизаційні відрахування в розрахунку на одну машино-зміну роботи трактора
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	Сат – амортизаційні відрахування в розрахунку на одну зміну роботи трактора, грн; 
Бтр – балансова вартість трактора, грн; 
а – річна норма амортизаційних відрахувань, %; 
Т – середньорічна кількість машино-змін, від​працьованих трактором

	8. Витрати на технічне обслу​говування та ремонт тракторів
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	Срт – витрати на технічне обслуговування та ремонт тракторів, грн; 
р – норма відрахувань на технічне обслу​говування та поточний ремонт, %


Джерело: опрацьовано на підставі [107].
Норми амортизаційних відрахувань на капітальний ремонт для всіх типів автомобілів (у відсотках від первинної вартості в розрахунку на 1 000 км пробігу) наступні: для вантажних автомобілів вантажопід​йомністю до 2 т – 0,45; для автомобілів вантажопідйомністю понад 2 т – 0,2 [107]. Оскільки на перевезеннях зерна використовують в основ​ному автомобілі вантажопідйомністю більше 2 т, відповідно до цього здійснюється розрахунок амортизаційних відрахувань на відновлення та капітальний ремонт.
Перевезення вантажів тракторним транспортом має свої особли​вості. Так, зокрема, при перевезенні вантажів тракторами прямі експлуатаційні витрати складаються з витрат по використанню трак​тора і причепа. Оплата праці трактористів на транспортних роботах здійснюється з урахуванням встановлених розцінок залежно від умов роботи. Витрати на паливо і мастильні матеріали розраховують таким же чином, як і по автомобілях [107].
Наступним важливим видом витрат на транспортне обслуговування є капітальні вкладення. Показники розрахунку капітальних вкладень на транспортування 1 т вантажу вантажними автомобілями і трак​торами наведено у табл. 1.15.

Собівартість вантажоперевезень виступає важливим узагальнюю​чим показником ефективності використання транспорту і є практично єдиним показником, який у вартісній формі виражає сукупні витрати живої і уречевленої праці [24]. В широкому розумінні собівартість перевезень включає витрати на навантаження, транспортування і розвантаження, витрати на утримання та експлуатацію автомобільних шляхів, а також втрати вантажів в процесі переміщення [107]. 

Структура собівартості перевезення зерна на сільськогосподар​ських підприємствах подана на рис. 1.8.

Показники розрахунку собівартості перевезення вантажів вантаж​ними автомобілями і тракторами наведено у табл. 1.16.
Найважливішим показником ефективності І. Д. Бурковський, І. В. Кушнір, І. І. Червен, О. В. Шебаніна вважають собівартість тон​но-кілометра, яка, з одного боку, залежить від суми витрат, а з іншого – від обсягу вантажообороту [24]. Аналогічної думки дотримуються І. А. Мінаков, Л. А. Сабетова та М. І. Куликов [225], які вважають собівартість тонно-кілометра найважливішим результативним показ​ником роботи автотранспорту. Для визначення собівартості вони пропонують всі витрати на утримання вантажного автотранспорту господарства за мінусом витрат на капітальний ремонт автомобілів розділити на кількість виконаних тонно-кілометрів [225].


Рис. 1.8. Чинники, що визначають собівартість перевезень 
зерна на сільськогосподарських підприємствах

Джерело: розроблено на основі [35; 107].


Таблиця 1.15

Методичні підходи до розрахунку капітальних вкладень на транспортування 1 т вантажу 

	Показник
	Формула
	Умовні позначення


	1. Капітальні вкла​дення на транспорту​вання 1 т вантажу
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	Ктр – капітальні вкладення на транспортування 1 т вантажу, грн/т;
Бтр – балансова вартість транспортного засобу, грн; 
Трічн. – річне завантаження транспортного за​собу, год; 
Wтр.год – годинна продуктивність транспорт​ного засобу, т/год

	2. Питомі капітальні вкладення з розра-хунку на 1 т переве​зеного вантажу автомобілями
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	Кпа – питомі капітальні вкладення в розрахунку на 1 т перевезеного вантажу автомобілями, грн; 
Ба – балансова вартість автомобіля, грн; 
Нс – норма виробітку або обсяг перевезення вантажу, т; 
Та – середньорічна кількість змін, відпрацьо​ваних автомобілями за рік

	3. Питомі капітальні вкладення з розра-хунку на 1 т вантажу, перевезеного тракто-рами з причепами
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	Кпт – питомі капітальні вкладення в розрахунку на 1 т вантажу, перевезеного тракторами з при​чепами, грн; 
Бтр, Бпр – балансова вартість трактора і при​чепа, грн; 
Ттр, Тпр – кількість машино-змін, відпрацьова​них за рік трактором із причепом


Джерело: опрацьовано на підставі [38; 107].
Таблиця 1.16

Методичні підходи до розрахунку собівартості перевезення вантажів 

	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Собівартість перевезення ван​тажів автомобіль​ним транспортом 
	Са = Спалив + См + Стр + 
+ Сш + Сам +Сзп + Сз
	Са – собівартість перевезення вантажів автомобільним транспортом, грн; 
Спалив – витрати на пальне, грн; 
См – витрати на мастильні та інші експлуатаційні матеріали, грн; 
Стр – витрати на технічне обслуговування і ремонт, грн; 
Сш – витрати на відновлення та ремонт автомобільних шин, грн; 
Сам – амортизаційні відрахування на реновацію рухомого складу, грн; 
Сзп – заробітна плата водіїв, грн; 
Сз – загальновиробничі витрати (накладні витрати), грн

	2. Собівартість перевезення ванта​жів тракторним транспортом 
	Ст = Спалив + См + Стр + 
+ Спр + Сам + Сзп + Сз
	Ст – собівартість перевезення вантажів тракторним транспортом, грн; 
Спалив – витрати на пальне, грн; 
См – витрати на мастильні та інші експлуатаційні матеріали, грн; 
Стр – витрати на технічне обслуговування і ремонт тракторів, грн; 
Спр – витрати на технічне обслуговування і ремонт тракторних причепів, грн; 
Сам – амортизаційні відрахування на реновацію рухомого складу, грн; 
Сзп – заробітна плата трактористів, грн;
Сз – загальновиробничі витрати (накладні витрати), грн


Джерело: опрацьовано на підставі [39].
Одним із видів непродуктивних витрат є витрати зерна у процесі його переміщення. Методичні підходи до розрахунку втрат зерна під час транспортування вантажними автомобілями і тракторами подано у табл. 1.17.

Окремо слід виділити таку групу показників ефективності транспортного обслуговування як натуральні та техніко-експлуа​таційні показники. 

Для аналізу рівня використання транспортного парку на лінії В. А. Павчак [149] та В. П. Мертенс [65] пропонують використовувати такі натуральні показники, як: середньоспискову кількість транспорт​них засобів; їх вантажопідйомність; середню тривалість роботи рухомого складу на лінії протягом дня; коефіцієнт використання транспортного парку; коефіцієнт технічної готовності. Ефективність використання рухомого складу на лінії пропонується визначати за допомогою таких показників, як: середньодобовий пробіг автомобіля; середня відстань перевезення вантажів; коефіцієнти використання вантажопідйомності та пробігу; середня технічна та експлуатаційна швидкість; час простою під навантаженням та розвантаженням; продуктивність рухомого складу [149]. 
Натуральні показники використання транспорту у процесі виробництва зерна наведені у табл. 1.18. 

Що стосується першої групи наведених показників, то при визначенні середньоспискової кількості транспортних засобів доцільно виділяти окремо автомобільний і тракторний транспорт. По автомобілях визначається їх середньоспискова кількість, по тракторах – кількість фізичних та умовних тракторів. Так, В. В. Виноградов по тракторному транспорту пропонує визначати питому вагу гусеничних і колісних тракторів в складі машинно-тракторного парку (%), а також наявність та забезпеченість тракторними причепами (%) [33].

Далі варто більш детально розглянути другу групу показників використання транспорту у процесі виробництва і збуту зерна. Техніко-експлуатаційні показники використання транспортних засобів В. А. Гоберман класифікує за такими критеріями, як показники випуску, показники часу, показники швидкості руху, показники пробігу, показники вантажопідйомності, комплексні показники, показники продуктивності рухомого складу [48].
Таблиця 1.17
Методичні підходи до розрахунку втрат зерна
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Величина втрат зер​на під час перевезення (у вартісному виразі)
	Св = Свт + Свс
	Св – величина втрат зерна під час перевезення, грн; 
Свт – прямі втрати під час вантажно-розван​тажувальних робіт та транспортування, грн; 
Свс – втрати зерна через збільшення термінів збирання, грн

	2. Прямі втрати зерна під час вантажно-роз​вантажувальних робіт та транспортування 
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	Свт – прямі втрати зерна під час вантажно-розвантажувальних робіт та транспортування, грн/т; 
Рп – втрати зерна під час вантажно-розван​тажувальних робіт та транспортування, % від кіль​кості, що завантажується; 
Цп – собівартість зерна (у порівняльних цінах), грн/т; 
Ст – витрати на транспортування та післязбиральну доробку зерна, грн/т

	3. Величина втрат зерна через затягу​вання термінів зби​рання зернових куль​тур (у вартісному виразі)
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	Свс – величина втрат зерна через затягування термінів збирання зернових культур, грн.; 
Ку – усереднений коефіцієнт просипання зерна через невчасне проведення збиральних робіт; 
Нф – фактичні терміни виконання робіт, днів; 
Ноп – оптимальні терміни проведення прибирання, днів; 
Нп – простої збиральної техніки, не пов’язані з транспортом, днів; 
Q – загальний обсяг зерна, зібраного і перевезеного за період Нф, т


Джерело: опрацьовано на підставі [38; 39; 107].
Таблиця 1.18
Натуральні показники використання транспорту 
	Група показників
	Підгрупа показників
	Показники

	1. Показники, що ха​рактеризують наяв​ність транспортних засобів
	–
	· середньоспискова кількість автомобілів, шт.;
· середньоспискова кількість тракторів та причепів, шт.

	2. Техніко-експлуа​таційні показники використання рухомого складу
	Показники випуску
	· коефіцієнт технічної готовності;
· коефіцієнт випуску рухомого складу

	
	Показники часу
	· час в наряді, год;
· тривалість простою під навантаженням і розвантаженням та у зв’язку з іншими регламентованими зупинками – зважу​ванням, взяттям проб для аналізу, оформленням документів тощо, год;
· використання часу у наряді;
· коефіцієнт використання часу руху

	
	Показники швидкості руху
	· технічна швидкість руху, км/год;
· експлуатаційна швидкість руху, км/год;
· коефіцієнт технічної швидкості, км/год

	
	Показники пробігу
	· середня відстань поїздки з вантажем, км;
· середня відстань перевезення 1 т вантажу, км;
· ступінь використання пробігу з вантажем;
· середньодобовий пробіг з вантажем, км

	
	Показники вантажопідйомності
	· середня номінальна вантажопідйомність одиниці рухомого складу, т;
· статичний коефіцієнт використання вантажопідйомності рухомого складу;
· динамічний коефіцієнт використання вантажопідйомності рухомого складу


Продовж. табл. 1.18

	Група показників
	Підгрупа показників
	Показники

	
	Комплексні показники
	· коефіцієнт використання рухомого складу по часу;
· коефіцієнт використання рухомого складу по заван​таженню;
· загальний коефіцієнт використання рухомого складу

	
	Показники продуктивності рухомого складу
	· теоретична продуктивність рухомого складу, т;
· технічна продуктивність рухомого складу, т;
· експлуатаційна продуктивність рухомого складу, т

	
	Показники використання пально-мастильних матеріалів
	· витрати палива, кг/т перевезеного вантажу;
· енергоємність транспортного процесу;
· відношення фактичних витрат пального до планових

	3. Показники, що характеризують обсяг транспортної роботи
	–
	· обсяг перевезених вантажів за зміну або за 1 год змінного часу, т


Джерело: опрацьовано на підставі [23; 39; 48; 99; 107; 155; 162].
Методичні підходи до визначення показників випуску транспортних засобів наведено у табл. 1.19.
Таблиця 1.19
Методичні підходи до розрахунку показників випуску транспортних засобів на лінію

	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Коефіцієнт технічної готов​ності рухомого складу (авто​парку)
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 – коефіцієнт технічної готов​ності рухомого складу (автопарку);
Аe – кількість автомобілів, готових до експлуатації, шт.; 

Ас – середньоспискова кількість автомобілів, шт.;

Дс – кількість автомобіле-днів пере​бування рухомого складу в технічно справному стані;

Дз – загальна кількість автомобіле-днів перебування в господарстві

	2. Коефіцієнт випуску рухо​мого складу на лінію
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	αвип – коефіцієнт випуску рухомого складу на лінію;
Др – кількість автомобіле-днів в роботі; 

Дг – загальна кількість автомобіле-днів перебування в господарстві

	3. Коефіцієнт використання автомобілів за робочий день
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 – коефіцієнт використання авто​мобілів за робочий день;
Ар – кількість автомобілів, що вико​ристовуються протягом робочого дня, шт.;

Ас – середньоспискова кількість автомобілів, шт.


Джерело: опрацьовано на підставі [39; 48; 225].
До підгрупи показників часу транспортування вантажів (табл. 1.20) відносяться: час в наряді; тривалість простою під навантаженням і розвантаженням та у зв’язку з іншими регламентованими зупинками (зважуванням, взяттям проб для аналізу, оформленням документів тощо); використання часу у наряді; коефіцієнт використання часу руху [48].

Наступною підгрупою техніко-експлуатаційних показників висту​пають показники швидкості руху: технічна швидкість руху; експлуа​таційна швидкість руху [48] (табл. 1.21).
Таблиця 1.20

Методичні підходи до розрахунку показників використання часу транспортування вантажів
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Нормативний баланс часу зміни виконавців на перевезенні вантажів
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	Тзм – нормативний баланс часу зміни, год; 

Тo – час основної роботи, год; 

Тдоп – допоміжної роботи, год; 

Тпто – час перерв, зумовлених технологією та органі​зацією процесу, год; 

Тобсл – часу організаційно-технічного обслугову​вання агрегату, год; 

Твоп – час на відпочинок та особисті потреби вико​навців, год; 

Тпз – підготовчо-заключний час, год

	2. Час основної роботи (час руху транспорт​ного агрегату з вантажем) за 1 рейс
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	Тo – час основної роботи, год; 

Vзв – норматив швидкості руху агрегату з вантажем, км/год; 

lзв – віддаль перевезення, км

	3. Час допоміжної роботи
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	Тдоп – час допоміжної роботи, год; 

tД1 – час руху агрегату без вантажу, год; 

tД2 – час навантаження причепа, год; 

tД3 – час розвантаження причепа, год; 

tД4 – час відкривання бортів, год; 

tД5 – час закривання бортів, год; 

tД6 – час оправлення, год; 

tД7 – час ув’язування вантажу, год; 

tД8 – час розв’язування вантажу, год; 

tД9 – час зважування вантажу, год; 


Продовж. табл. 1.20

	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	
	
	tД10 – час очищення кузова, год; 

tД11 – час маневрування агрегату при під’їзді під навантаження, год; 

tД12 – час маневрування агрегату при під’їзді під розвантаження, год; 

tД13 – час причеплення причепа, год;
tД14 – час відчеплення причепа, год

	4. Час руху агрегату без вантажу за 1 рейс
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	tД1 – час руху агрегату без вантажу за 1 рейс, год;
Vбв – норматив швидкості руху агрегату без вантажу, км/год;

lбв – відстань холостого пробігу, км

	5. Час одного рейсу
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	Т – час одного рейсу, год; 
l – відстань руху в одну сторону, км; 
t1 – час на завантаження, год; 
t2 – час на розвантаження, год; 
v – середня швидкість руху, км/год

	6. Час однієї їздки
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	tї – час однієї їздки, год.; 
tнав – час руху навантаженого автомобіля, год; 
tх – час руху без вантажу, год; 
tп – час погрузки вантажу, год; 
tр – час розвантаження вантажу, год; 
tруху – сумарний час руху на маршруті, год; 
tпр – сумарний час простою протягом їздки, год


Джерело: опрацьовано на підставі [35; 39; 143].
Таблиця 1. 21

Методичні підходи до розрахунку показників швидкості руху 
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Технічна швидкість
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	VТ – технічна швидкість, км/год; 
lзаг – загальний пробіг, км; 

tрух – час руху автомобіля, год

	2. Експлуатаційна швидкість 
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	Vек – експлуатаційна швидкість, км/год;
lзаг – загальний пробіг, км; 

tн – час в наряді, год

	3. Середня експлуа​таційна швидкість
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	Vе – середня експлуатаційна швидкість, км/год; 
VТ – середня технічна швидкість на маршруті, км/год; 
tв.р. – час простою транспортного засобу під ванта​женням та розвантаженням на одну їздку, год; 
β – коефіцієнт використання пробігу; 
l – середня відстань перевезення, км


Джерело: опрацьовано на підставі [39; 142; 225].
Табл. 1.22 ілюструє методичні підходи до визначення показників пробігу, до яких відносяться: середня відстань поїздки з вантажем (середній пробіг, що здійснюється автомобілем за одну їздку від пункту вантаження до пункту розвантаження); середня відстань перевезення 1 т вантажу; ступінь використання пробігу з вантажем (показує частку навантаженого пробігу в загальному пробігу рухомого складу); середньодобовий пробіг з вантажем [48].

Наступною підгрупою техніко-експлуатаційних показників висту​пають показники вантажопідйомності (табл. 1.23), до яких відно​сяться: середня номінальна вантажопідйомність одиниці рухомого складу; статичний коефіцієнт використання вантажопідйомності рухо​мого складу; динамічний коефіцієнт використання вантажопідйом​ності рухомого складу [48, c. 126–134].
Таблиця 1.22
Методичні підходи до розрахунку показників пробігу 
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Середня відстань їздки із вантажем
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	lнав.сер. – середня відстань їздки із вантажем, км; 

lнав – пробіг з вантажем, км;
n – кількість їздок

	2. Середня від-стань перевезе-ння вантажу
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	lсер – середня відстань переве​зення вантажу, км; 

Р – транспортна робота, т-км; 

Q – обсяг перевезень, т

	3. Коефіцієнт використання пробігу
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	β – коефіцієнт використання пробігу; 

lнав – пробіг з вантажем, км; lзаг – загальний пробіг, км

	4. Загальний пробіг
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	lзаг – загальний пробіг, км; 

[image: image38.wmf]0
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 – перший нульовий про​біг, км; 
lx – холостий пробіг, км; 

[image: image39.wmf]0
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 – другий нульовий пробіг, км


Джерело: опрацьовано на підставі [39; 142; 225].
Під вантажопідйомністю автомобіля розуміють граничну масу корисного вантажу, який поміщається в кузові. Визначають статичний і динамічний коефіцієнти вантажопідйомності [225].

Таблиця 1.23
Методичні підходи до визначення показників 
вантажопідйомності 
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Статичний коефіцієнт використання вантажопід-йомності
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 – статичний коефіцієнт викорис​тання вантажопідйомності;
Qф – обсяг фактично перевезеного вантажу, т; 

Qв – обсяг вантажу, який міг бути перевезений, т

	2. Динамічний коефіцієнт використання вантажопід-йомності
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 – динамічний коефіцієнт викорис​тання вантажопідйомності;
Рф – фактично виконана транспортна робота, т-км; 

Рм – можлива транспортна робота, т-км


Джерело: опрацьовано на підставі [39, с. 65; 142; 225, с. 106].
Статичний коефіцієнт вантажопідйомності є відношенням кількості фактично перевезеного вантажу до кількості вантажу, яка могла бути перевезена при повному використанні вантажопідйомності, тобто до номінальної вантажопідйомності автомобіля або автопоїзда [39; 225]. 

У економічних розрахунках частіше використовують динамічний коефіцієнт вантажопідйомності. Цей показник визначається відношен​ням кількості фактично виконаної транспортної роботи в тонно-кілометрах до можливої транспортної роботи (за умови повного вико​ристання вантажопідйомності впродовж всього пробігу з вантажем) [39]. Таким чином, динамічний коефіцієнт вантажопідйомності, на відміну від коефіцієнта статичного використання вантажопідйомності враховує не тільки кількість перевезеного вантажу, але і відстань, на яку перевозиться вантаж [225, с. 106].

До наступної підгрупи техніко-експлуатаційних показників відно​сять показники продуктивності рухомого складу (табл. 1.25): теоре​тичну продуктивність рухомого складу; технічну продуктивність ру​хомого складу; експлуатаційну продуктивність рухомого складу [48]. 
Продуктивність транспортних засобів В. В. Вітвіцький та І. В. Лобастов [35], Т. М. Ворожейкіна та В. Д. Ігнатов [39], а також І. А. Мінаков, Л. А. Сабетова та Н. І. Куликов [225] визначають за кількістю перевезених вантажів (т, ц, м3 тощо) або обсягом виконаних робіт в тонно-кілометрах за одиницю часу (зміну, рейс, годину). Це один з найважливіших узагальнюючих показників, що характери​зують рівень використання транспортних засобів.

Таблиця 1.24

Методичні підходи до визначення показників продуктивності рухомого складу 
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Продуктивність рухомого складу в наряді
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 – продуктивність рухомого складу в наряді, т;

q – вантажопідйомність транспортного засобу, т; 

γ – коефіцієнт використання вантажопідйомності; 
n – кількість здійснених їздок; 
Кї – кількість їздок;

Мв – маса вантажу, що перевозиться за одну їздку, т

	2. Продуктивність автомобіля за зміну
	
[image: image47.wmf]TT

зм

T

T

пр

qVT

Q

lVt

gb

b

××××

=

+××



[image: image48.wmf]T

їT

Qnq

=×


	QT – продуктивність автомобіля за зміну, т; 
qT – вантажопідйомність автомобіля, т; 
γ – коефіцієнт використання вантажопідйомності; 
VT – швидкість, км/год; 

β – коефіцієнт використання пробігу; 
l – відстань перевезення, км; 
tпр – час завантаження та розвантаження, год; 
Тзм – тривалість зміни, год; 
nї – кількість їздок, що виконуються за зміну; 
qT – вантажопідйомність автомобіля, т

	3. Кількість їздок
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	nї – кількість їздок; 
Тзм – час в наряді, год;

tї – час однієї їздки, год


Продовж. табл. 1.24

	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	4. Продуктивність транспортного засобу за 1 год
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	РТ – продуктивність транспортного засобу за 1 год, т; 
Па – номінальна вантажопідйомність транспортного засобу, т; 
Кв – коефіцієнт використання вантажопідйомності;
Кn – коефіцієнт використання пробігу; 
Ш – середня швидкість транспорту, км/год; 
Вn – середня відстань перевезень, км; 
Т – час простою під навантаженням і розвантаженням на 1 рейс, год


Джерело: опрацьовано на підставі [23; 39; 225].
Основною одиницею транспортування вантажів І. А. Мінаков, Л. А. Сабетова, Н. І. Куликов вважають одну їздку, що включає комплекс операцій з навантаження, перевезення і розвантаження вантажу. При цьому вважається, що для розрахунку кількості їздок враховується час роботи рухомого складу на маршруті, тобто час безпосереднього виконання їздки (за вирахуванням витрат часу на нульовий пробіг) [225]. 

Наступною підгрупою техніко-експлуатаційних показників є показники використання паливно-мастильних матеріалів (табл. 1.25). 

Окремо виділяється група техніко-експлуатаційних показників, що характеризують результати транспортної роботи. До них в першу чергу належить обсяг перевезених вантажів за зміну або за одну годину змінного часу – показник, що характеризує рівень викорис​тання транспортних засобів. Необхідність його застосування при економічній оцінці пояснюється тим, що прогресивною тенденцією є збільшення перевізної роботи за одиницю часу кожною одиницею рухомого складу. Крім того, в специфічних умовах сільськогос​подарського виробництва, коли робота технологічних і транспортних агрегатів взаємозв’язана і взаємообумовлена, приведення транспорт​них засобів у відповідність з умовами виробництва за об’ємом роботи забезпечує ритмічне виконання виробничих процесів [107].

Обсяг вантажу, що переміщується в тоннах є важливим показ​ником, що характеризує ефективність використання транспорту, а також роботи транспортної системи. На відміну від об’єму виконаної транспортної роботи в тоннах, обсяг переміщуваного вантажу визна​чається без повторності перевезень, як фізична маса фактично пере​міщеного вантажу. Обсяг переміщуваного вантажу найповніше харак​теризує продуктивність обслуговуючої транспортної системи [107].

Крім того, В. І. Котелянець та О. І. Пилипченко виділяють окремо такий важливий чинник, який не вимірюється у вартісному виразі, але визначає ефективність функціонування транспорту АПК, як розвиток шляхової мережі, її щільність і якісний стан сільських доріг. Вони звертають увагу на те, що рівень розвитку шляхової мережі здійснює вплив на формування витрат на перевезення, визначає продуктивність транспортних засобів. Характерною особливістю транспорту АПК є і те, що більше двох третин обсягів перевезень здійснюється по ґрунто​вих дорогах. Тому важливим питанням залишається економічне обґрунтування розвитку внутрішньогосподарської мережі шляхів [107].

Таблиця 1.25
Методичні підходи до визначення показників використання 
пального при виконанні транспортних робіт
	Показник
	Формула
	Умовні позначення

	1. Витрати пального
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	qn – витрати палива, кг/т перевезеного вантажу;
Qзв, Qбв, Qрс, Qзп – відповідно годинна витрата пального при русі з вантажем і без вантажу, розвантаженні та на зупинках агрегату з працюючим вхолосту двигуном, кг/год; 
Тзв, Тбв, Трс, Тзп – відповідно час руху про​тягом зміни з вантажем, без вантажу, час роботи транспортних засобів на зупинках, при розвантажуванні та час зупинок, коли двигун працює вхолосту, год; 
Wзм – змінна норма виробітку транспорт​ного агрегату, т

	2. Енергоємність транспортного процесу
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	eтр – енергоємність транспортного процесу, л/ткм; 
a1, a2 – нормативна витрата пального авто​мобілями відповідно на одиницю вантажо​обігу та одиницю пробігу, л;

γ – коефіцієнт використання вантажопід​йомності транспортного засобу;

Р – вантажопідйомність транспортного засобу, т


Джерело: опрацьовано на підставі [35; 151; 218].
Таким чином, економічна оцінка транспортного обслуговування виробництва і збуту зерна може здійснюватися за допомогою різних підходів, з використанням складної системи різнопланових показ​ників. Застосування тих чи інших показників може бути викликане різноманітними міркуваннями та різною метою і залежить від того, з якої точки зору розглядається проблема. На нашу думку, питання економічної оцінки транспортного обслуговування є комплексним і будь-який із наведених показників має право на використання.
РОЗДІЛ 2. організаційно-економічний рівень та ефективність використання транспорту 

2.1. Рівень виробництва продукції 
та обсяг її транспортування

Вантажопотоки, що виникають під час виробництва і збуту зерна, мають виражену специфіку, пов’язану із особливостями сільськогос​подарського виробництва вцілому та зерновиробництва зокрема. Обсяги, напрями та інтенсивність вантажопотоків мають суттєвий влив на розвиток транспортного обслуговування підприємств – виробників зерна.

Для визначення обсягу перевезень зерна у сільськогосподарських підприємствах необхідно звернути увагу на існуючі умови його виробництва і збуту. Дослідження даного питання викликає необ​хідність всебічного аналізу факторів, до яких в першу чергу необхідно віднести площі посіву зернових культур, їх структуру, урожайність зернових та зернобобових культур, валовий вихід зерна та його структуру. У табл. 2.1 подано динаміку посівних площ зернових культур в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. за 2005–2009 рр. 

За аналізований період посівні площі зернових культур більшості зернових культур мали стійку тенденцію до збільшення. Так, зокрема, площа посіву озимих зернових зросла на 10,3 %, ярих зернових – на 11,2 %, уцілому збільшившися у 2009 р. порівняно із 2005 р. на 10,9 %. Із озимих зернових зменшення площі посіву спостерігалося лише по житу (на 24 %). По ярим зерновим зменшилися площі посіву пшениці (на 4,2 %), вівса (на 31,2 %), проса (на 33,3 %), гречки (на 45,2 %), а також зернобобових (на 18,2 %).

Таблиця 2.1

Динаміка площ посіву зернових та 
зернобобових культур у сільськогосподарських 
підприємствах Полтавської області, тис. га

	Культура
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Зернові культури
	920
	905
	997
	1 049
	1 020
	110,9

	Озимі зернові
	321
	269
	324
	371
	354
	110,3

	У тому числі
	
	
	
	
	
	

	пшениця
	295
	254
	306
	342
	320
	108,5

	жито
	25
	14
	16
	24
	19
	76,0

	ячмінь
	1
	1
	2
	5
	15
	1 500,0


Продовж. табл. 2.1

	Культура
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Ярі зернові 
	599
	636
	673
	678
	666
	111,2

	у тому числі
	
	
	
	
	
	

	пшениця
	24
	27
	23
	19
	23
	95,8

	ячмінь
	288
	328
	311
	264
	290
	100,7

	овес
	16
	14
	10
	13
	11
	68,8

	кукурудза
	209
	207
	271
	339
	301
	144,0

	просо
	9
	8
	9
	9
	6
	66,7

	гречка
	31
	29
	29
	18
	17
	54,8

	зернобобові
	22
	23
	20
	15
	18
	81,8

	з них
	
	
	
	
	
	

	горох
	21
	21
	18
	13
	16
	76,2

	вика та викові суміші на зерно
	1
	0
	0
	0
	1
	100,0


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
У табл. 2.2. подано коротку характеристику розмірів досліджува​них сільськогосподарських підприємств Полтавської області (держ​авне підприємство «Навчально-дослідне господарство «Ювілейний» Полтавського району, приватна агрофірма «Подоляка» Диканського району, приватна агрофірма «Агротехнологія» Новосанжарського району, сільськогосподарський виробничий кооператив «Батьків​щина» Котелевського району, сільськогосподарське товариство з обмеженою відповідальністю імені Калашника Полтавського району) та відстаней до місця реалізації зерна. 

Таблиця 2.2
Характеристика розміру сільськогосподарських угідь та відстаней до місця реалізації зерна в досліджуваних підприємствах Полтавської області (в середньому за 2007–2009 рр.)

	Показники
	ДП «НДГ «Ювілей-ний»
	ПАФ «Подо-ляка»
	ПАФ «Агротех-нологія»
	СВК «Бать-ківщина»
	СТОВ імені Ка​лашника

	Площа с.-г. угідь, га
	2 176
	8 854
	1 499
	5 746
	5 035

	у т. ч. рілля
	2 063
	8 301
	1 499
	4 949
	4 520

	Середня відстань до місця реаліза​ції зерна, км
	15,4
	29,2
	26,6
	58,3
	25,4


Джерело: дані підприємств.
В досліджуваних сільськогосподарських підприємствах досить суттєво різняться відстані перевезень зерна до місць реалізації (від 15 до 58 км), на що впливає фактор територіального розміщення підприємства.

Важливим чинником обсягу зерновиробництва є урожайність зернових культур (табл. 2.3). 

Таблиця 2.3

Динаміка урожайності зернових культур в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області, ц/га

	Культура
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Зернові культури
	31,3
	27,3
	29,1
	43,7
	37,9
	121,1

	Озимі зернові
	32,6
	26,7
	28,4
	42,5
	35,6
	109,2

	у т. ч. пшениця
	33,6
	27,0
	28,9
	43,6
	36,1
	107,4

	жито
	21,4
	21,0
	20,0
	27,2
	22,0
	102,8

	ячмінь
	25,2
	24,1
	25,3
	40,3
	40,6
	161,1

	Ярі зернові
	30,6
	27,5
	29,5
	44,3
	39,1
	127,8

	у т. ч. пшениця
	21,4
	21,0
	18,3
	34,3
	27,8
	129,9

	ячмінь
	23,4
	22,7
	18,4
	34,2
	23,5
	100,4

	овес
	19,8
	21,4
	20,2
	31,3
	19,3
	97,5

	кукурудза на зерно
	47,8
	40,8
	47,2
	56,8
	59,0
	123,4

	просо
	12,3
	12,4
	13,0
	21,6
	18,5
	150,4

	гречка
	6,2
	7,4
	7,2
	11,2
	6,7
	108,1

	зернобобові
	18,9
	18,2
	13,0
	21,8
	19,1
	101,1


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Дані таблиці 2.3 показують, що урожайність переважної більшості зернових культур у 2009 р. порівняно із 2005 р. зросла. Зокрема, урожайність озимих зернових збільшилась на 9,2 % і склала у 2009 р. 35,6 ц/га, урожайність ярих зернових зросла на 27,8 % і становила 39,1 ц/га. Уцілому за аналізований період урожайність зернових культур збільшилася на 21,1 % і склала 37,9 ц/га.

Табл. 2.4 дає уявлення про динаміку обсягів виробництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. за окремими видами за 2002–2009 рр. Так, виробництво вцілому зерна за цей час збільшилося на 38,7 % і у 2009 р. становило 3 830 тис. т. При цьому виробництво зерна озимих зернових за аналізований період скоро​тилося на 10,8 %, що відбулося в основному за рахунок зменшення виробництва озимої пшениці (на 11,3 %) та жита (на 59,8 %). 

Таблиця 2.4

Динаміка виробництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області, тис. т
	Культури
	Роки
	2009 р. у % до 2002 р.

	
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Озимі зернові, 
у тому числі
	1 405
	54
	964
	1 040
	713
	916
	1 575
	1 253
	89,2

	пшениця
	1 299
	30
	841
	984
	680
	879
	1 490
	1 152
	88,7

	жито
	102
	24
	120
	53
	30
	31
	64
	41
	40,2

	ячмінь
	4
	0
	3
	3
	3
	6
	21
	60
	у 15 разів

	Ярі зернові,

у тому числі
	1 356
	1 475
	2 044
	1 811
	1 734
	1 950
	2 956
	2 577
	190,0

	пшениця
	28
	30
	54
	50
	58
	41
	66
	65
	у 2,3 рази

	ячмінь
	719
	515
	702
	669
	741
	561
	898
	677
	94,2

	овес
	57
	57
	47
	31
	29
	20
	42
	20
	35,1

	кукурудза на зерно
	470
	783
	1 156
	991
	836
	1 271
	1 875
	1 760
	у 3,7 разів

	просо
	13
	31
	18
	9
	9
	11
	20
	11
	84,6

	гречка
	19
	26
	23
	18
	20
	20
	20
	11
	57,9

	зернобобові
	50
	33
	44
	42
	41
	24
	31
	32
	64,0

	Зернові культури, всього
	2 761
	1 529
	3 008
	2 851
	2 447
	2 866
	4 531
	3 830
	138,7


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Виробництво ярих зернових у 2009 р. порівняно із 2002 р. зросло майже вдвічі і становило 2 577 тис. т. Таке зростання відбулося в першу чергу за рахунок збільшення виробництва зерна ярої пшениці (у 2,3 рази) та кукурудзи на зерно (у 3,7 разів). Таким чином, протягом аналізованого періоду відбулися суттєві зміни у структурі вироб​ництва зернових культур. 
Зміни в питомій вазі різних виробництва зерна в сільськогос​подарських підприємствах Полтавській області у 2009 р. порівняно із 2002 р. демонструють рис. 2.1 та рис. 2.2. 
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Рис. 2.1. Питома вага виробництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області (2002 р.), %

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
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Рис. 2.2. Питома вага виробництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області (2009 р.), %

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Так, якщо у 2002 р. питома вага зерна озимої пшениці становила 47,0 % у структурі зерновиробництва, то у 2009 р. – лише 30,1 %; якщо у 2002 р. питома вага зерна кукурудзи становила лише 17 % у структурі зерновиробництва, то у 2009 р. цей показник становив 46 %. Суттєво також зменшилося виробництво зерна жита (з 3,7 % у структурі зерновиробництва у 2002 р. до 1,1 % у 2009 р.), вівса (відповідно з 2,1 % до 0,5 %) та ячменю (віповідно з 26,2 % до 19,2 %). При цьому, якщо виробництво зерна ярого ячменю за аналізований період зменшилося (на 5,8 %), то виробництво зерна озимого ячменю навпаки суттєво збільшилося (у 15 разів), хоча його обсяг залишається незначним (60 тис. т у 2009 р.).
Таблиця 2.5

Динаміка виробництва зерна в сільськогосподарських 
підприємствах Полтавської області, тис. т (в розрізі районів)
	Район
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Великобагачанський
	123
	94
	137
	177
	130
	105,7

	Гадяцький
	117
	101
	135
	207
	180
	153,8

	Глобинський
	235
	197
	196
	298
	259
	110,2

	Гребінківський
	65
	66
	76
	86
	94
	144,6

	Диканський
	64
	52
	64
	104
	78
	121,9

	Зіньківський
	119
	101
	126
	221
	163
	137,0

	Карлівський
	116
	86
	104
	185
	123
	106,0

	Кобеляцький
	146
	125
	122
	219
	175
	119,9

	Козельщинський
	83
	71
	78
	138
	115
	138,6

	Котелевський
	64
	48
	54
	96
	67
	104,7

	Кременчуцький
	61
	52
	40
	108
	73
	119,7

	Лохвицький
	86
	72
	87
	197
	200
	232,6

	Лубенський
	99
	114
	132
	236
	212
	214,1

	Машівський
	167
	123
	155
	216
	181
	108,4

	Миргородський
	176
	163
	223
	317
	283
	160,8

	Новосанжарський
	241
	178
	216
	288
	271
	112,4

	Оржицький
	123
	107
	114
	192
	193
	156,9

	Пирятинський
	92
	100
	121
	137
	139
	151,1

	Полтавський
	97
	81
	78
	141
	115
	118,6

	Решетилівський
	108
	99
	124
	203
	172
	159,3

	Семенівський
	151
	147
	160
	221
	210
	139,1

	Хорольський
	97
	93
	104
	177
	127
	130,9

	Чорнухинський
	35
	28
	37
	97
	72
	205,7

	Чутівський
	98
	82
	90
	154
	99
	101,0

	Шишацький
	85
	66
	92
	114
	96
	112,9


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Таблиця 2.6

Виробництво зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавській 
області з розрахунку на 1 га орної землі, т (в розрізі районів)

	Район
	Роки
	2009 р. у % 
до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Великобагачанський
	2,0
	1,5
	2,2
	2,9
	2,1
	105,0

	Гадяцький
	1,3
	1,1
	1,5
	2,3
	2,0
	153,8

	Глобинський
	1,9
	1,6
	1,6
	2,4
	2,1
	110,5

	Гребінківський
	1,4
	1,5
	1,7
	1,9
	2,1
	150,0

	Диканський
	1,6
	1,3
	1,6
	2,5
	1,9
	118,8

	Зіньківський
	1,5
	1,2
	1,6
	2,7
	2,0
	133,3

	Карлівський
	1,8
	1,4
	1,7
	2,9
	2,0
	111,1

	Кобеляцький
	1,6
	1,3
	1,3
	2,3
	1,9
	118,8

	Козельщинський
	1,4
	1,2
	1,3
	2,3
	1,9
	135,7

	Котелевський
	1,6
	1,2
	1,3
	2,3
	1,6
	100,0

	Кременчуцький
	1,4
	1,2
	0,9
	2,4
	1,7
	121,4

	Лохвицький
	1,2
	1,0
	1,2
	2,7
	2,7
	225,0

	Лубенський
	1,3
	1,4
	1,7
	3,0
	2,7
	207,7

	Машівський
	2,5
	1,8
	2,3
	3,2
	2,7
	108,0

	Миргородський
	1,8
	1,7
	2,3
	3,2
	2,9
	161,1

	Новосанжарський
	3,0
	2,2
	2,7
	3,6
	3,4
	113,3

	Оржицький
	1,7
	1,5
	1,6
	2,7
	2,7
	158,8

	Пирятинський
	1,7
	1,9
	2,3
	2,6
	2,6
	152,9

	Полтавський
	1,4
	1,2
	1,1
	2,0
	1,7
	121,4

	Решетилівський
	1,6
	1,5
	1,9
	3,0
	2,6
	162,5

	Семенівський
	2,1
	2,0
	2,2
	3,0
	2,9
	138,1

	Хорольський
	1,4
	1,3
	1,5
	2,5
	1,8
	128,6

	Чорнухинський
	1,0
	0,8
	1,0
	2,8
	2,1
	210,0

	Чутівський
	1,6
	1,3
	1,5
	2,5
	1,6
	100,0

	Шишацький
	1,9
	1,5
	2,0
	2,5
	2,1
	110,5


Джерело: власні розрахунки.
Зерновиробництво в Полтавській обл. характеризується тенденцією заміщення менш продуктивних та малорентабельних культур, зокрема озимої пшениці більш продуктивними та високорентабельними куль​турами, зокрема кукурудзою на зерно. Рішення щодо змін у структурі виробництва приймаються власниками (керівниками) сільськогос​подарських підприємств, виходячи із міркувань щодо максимізації прибутку. 

Аналіз динаміки показників виробництва зернових культур в сільськогосподарських підприємствах області (в розрізі районів) здійснено в табл. 2.5, 2.6. Дані таблиць показують, що обсяги вироб​ництва зерна збільшувалися протягом аналізованого періоду в усіх районах області. Найбільше зростання відбулося у сільськогоспо​дарських підприємствах Лохвицького (на 132,6 %), Лубенського (на 114,1 %), та Чорнухинського (на 105,7 %) районів.

Найбільші обсяги виробництва зерна у середньому за п’ять років (2005–2009 рр.) з розрахунку на 1 га орної землі у розрізі районів Полтавської обл. спостерігаються по Новосанжарському району (2,98 т), найменші, відповідно, по Полтавському району (1,48 т). За даним критерієм варто виділити чотири групи районів: до першої групи входять п’ять районів (виробництво зерна від 2,22 т до 2,98 т з розрахунку на 1 га орної землі), до другої групи – п’ять районів (від​повідно, від 2,0 т до 2,14 т), до третьої групи – вісім районів (від​повідно, від 1,7 т до 1, 96 т), до четвертої групи – сім районів (відпо​відно, від 1,48 т до 1,68 т).

Табл. 2.7 дає уявлення про динаміку показників виробництва і транспортування зернових культур по Україні за період 2005–2009 рр.

Таблиця 2.7
Динаміка обсягу виробництва та транспортування зерна в сільськогосподарських підприємствах України, тис. т

	Показники
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Обсяги вироб​ництва зерна
	3 8016,0
	34 258,0
	29 295,0
	53 290,0
	46 028,0
	121,1

	Обсяги переве​зень зерна
	91 238,4
	82 219,2
	70 308,0
	127 896,0
	11 0467,2
	121,1


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Як свідчать дані таблиці, обсяги виробництва та обсяги перевезень зерна за аналізований період по Україні зросли на 21,1 %.

У табл. 2.8 розглянуто динаміку показників виробництва, реалізації та транспортування зернових культур по Полтавській області за 
2005–2009 рр.

Таблиця 2.8
Динаміка обсягу виробництва та транспортування зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області, тис. т

	Показники
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Обсяги вироб​ництва зерна
	2 851,0
	2 447,0
	2 866,0
	4 531,0
	3 830,0
	134,3

	Обсяги реалізації зерна
	1 665,4
	1 246,5
	1 233,0
	2 226,9
	2 528,5
	151,8

	Обсяги переве​зення зерна
	6 842,4
	5 872,8
	6 878,4
	10 874,4
	9 192,0
	134,3


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Як показують дані таблиці 2.8, обсяги виробництва, реалізації та транспортування зернових культур за вказаний період в сільськогос​подарських підприємствах Полтавської обл. в 2009 р. порівняно з 2005 р. мають стійку тенденцію до збільшення (відповідно, на 34,3, 51,8 та 34,3 %), а їх зміни тісно пов’язані між собою: зростання обся​гів виробництва зерна зумовлює збільшення обсягів його реалізації, а також обсягів перевезень.

Табл. 2.9 дає можливість порівняти обсяги та структуру перевезень зерна у досліджуваних підприємствах Полтавської області.
Таблиця 2.9
Обсяг і структура перевезень зерна у 
досліджуваних підприємствах Полтавської області 
(в середньому за 2007–2009 рр.), тис. т*
	Вид вантажу
	ДП «НДГ «Ювілей​ний»
	ПАФ «Подоляка»
	ПАФ «Агротех​нологія»
	СВК «Батьків​щина»
	СТОВ імені Ка​лашника

	Зерно від комбайна на тік
	2,2
	12,6
	3,3
	14,5
	28,1

	Зерно з току на реалізацію
	1,0
	8,2
	3,2
	13,3
	12,4

	Всього 
	3,2
	20,8
	6,5
	27,8
	40,5


Примітка. * Без урахування коефіцієнта повторності перевезень.
Джерело: складено за даними підприємств.
Так, найбільші обсяги перевезень зерна було здійснено СТОВ іме​ні Калашника, в середньому за 2007–2009 роки вони склали 40,5 тис. т. Найменші обсяги перевезень зерна (3,2 тис. т) було здійс​нено ДП «НДГ «Ювілейний». Можна спостерігати різну структуру перевезень по кожному із аналізованих підприємств. Так, у ДП «НДГ «Ювілейний» зерна від комбайна на тік перевезено 2,2 тис. т, з току на реалізацію – 1,0 тис. т, у ПАФ «Подоляка», обсяги превезень зерна склали, відповідно, 12,6 тис. т і 8,2 тис. т, у ПАФ «Агротехнологія», відповідно, 3,3 тис. т і 3,2 тис. т, в СВК «Батьківщина», відповідно, 14,5 тис. т і 13,3 тис. т, у СТОВ імені Калашника, відповідно, 28,1 тис. т і 12,4 тис. т. 

Табл. 2.10 дає уявлення щодо середніх відстаней внутрішньогос​подарських та зовнішньогосподарських перевезень у досліджуваних підприємствах. Найбільша середня відстань перевезень зерна від комбайнів на тік (8,6 км) характерна для СТОВ імені Калашника. Це пояснюється складною кофігурацією розміщення полів. Найбільша середня відстань перевезень зерна з току на реалізацію характерна для СВК «Батьківщина», що пояснюється віддаленістю зерноприймальних підприємств.

Таблиця 2.10
Середня відстань перевезень зерна в досліджуваних підприємствах Полтавської області за 2007–2009 рр., км
	Показники
	ДП «НДГ «Юві​лейний»
	ПАФ «Подо​ляка»
	ПАФ «Агротех​нологія»
	СВК «Бать​ківщина»
	СТОВ імені Ка​лашника

	Зерно від комбайна на тік
	7,2
	6,8
	7,8
	6,4
	8,6

	Зерно з току на реалізацію
	15,4
	29,2
	26,6
	58,3
	25,4


Джерело: складено за даними підприємств.
На основі статистичної інформації щодо обсягів виробництва та перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. за 12 років (табл. 2.11) нами здійснено економіко-математичне дослідження взаємозв’язку між даними економічними показниками. Інструментом дослідження обрано регресійний аналіз (економетричне дослідження взаємозв’язку на основі використання методу підбору найкращої виробничої функції (однофакторної економетричної функції) [55]. 
Таблиця 2.11

Економіко-математичне дослідження взаємозв’язку між обсягами виробництва 
та обсягами перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської 
області та прогноз даних показників
	Показник
	Період (хі)

	
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	Фактичні обсяги вироб​ництва зерна, тис. т
	3 450
	2 016
	1 408
	2 302
	2 761
	1 529
	3 008
	2 851
	2 447
	2 866
	4 531
	3 830
	–
	–
	–

	Теоретичні обсяги вироб​ництва зерна, тис. т (поліном 3 ступеня)
	3 015,6
	2 450,1
	2 111,9
	1 969,1
	1 989,4
	2 140,9
	2 391,3
	2 708,7
	3 060,9
	3 415,8
	3 741,3
	4 005,3
	4 175,8
	4 220,5
	4 107,5

	Фактичні обсяги пере​везень зерна, тис. т
	8 280
	4 838,4
	3 379,2
	5 524,8
	6 626,4
	3 669,6
	7 219,2
	6 842,4
	5 872,8
	6 878,4
	10 874,4
	9 192
	–
	–
	–

	Теоретичні обсяги пере​везень зерна, тис. т (поліном 3 ступеня)
	7 237,5
	5 880,1
	5 068,5
	4 725,7
	4 774,5
	5 137,9
	5 739,0
	6 500,7
	7 345,9
	8 197,6
	8 978,8
	9 612,4
	10 021,5
	10 128,9
	9 857,7


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
За допомогою прикладної програми Podbor, яка працює у середо​вищі Basic і реалізує метод найменших квадратів для квазілінійних економетричних функцій, були побудовані 11 виробничих функцій за такими статистиками, як квадрат кореляції (коефіцієнт детермінації) та критерій Фішера. При цьому обрано найкращу функцію – степеневу функцію (2.1):
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В результаті моделювання одержано модель взаємозв’язку між обсягами виробництва та обсягами перевезень, яка має такий вигляд (2.2):
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Значення кореляційного відношення 
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 свідчить про те, що зв’язок між фактором і показником прямий, а тіснота зв’язку висока. 

Для визначення прогнозних значень Х (обсягів виробництва зерно​вих культур) було використано метод підбору трендових моделей для цього показника, тобто, зв’язку зміни показника обсягів виробництва в залежності від фактору часу [55]. 

Встановлено, що найточнішою для опису динаміки обсягів вироб​ництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. виявилася поліномінальна модель третього ступеню (2.3):
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На рис. 2.3 подано лінії фактичних та теоретичних обсягів вироб​ництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. з прогнозом на 2011–2013 рр.
Дослідження показали, що для характеристики динаміки обсягів перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. найбільш прийнятною є поліномінальна модель третього ступеню (2.4):
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Рис. 2.3. Обсяги виробництва зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл.

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
На рис. 2.4 подано лінії фактичних та теоретичних обсягів пере​везення зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. з прогнозом на 2011–2013 рр.
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Рис. 2.4. Обсяги перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл.

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Використання моделей дозволяє описати динаміку обсягів вироб​ництва та перевезення зерна за 1999–2010 рр., а також отримати прогноз на 2011–2013 рр. 

Аналізуючи отримані за допомогою моделей прогнози, слід відзна​чити, що лінії фактичних та теоретичних обсягів виробництва зерна (рис. 2.3) та його перевезень (рис. 2.4) проходять дуже близько та майже співпадають, що свідчить про достатній ступінь достовірності даних прогнозів.

Прогноз свідчить, що у 2011 р. виробництво зернових культур в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. очікується у розмірі 4 175,8 тис. т, у 2012 р. – 4 220,5 тис. т, у 2013 р. – 4 107,5 тис. т. Враховуючи тенденцію до заміщення окремих культур в структурі зернових більш високопродуктивними та рентабельними, зокрема, кукурудзою на зерно, подібний сценарій розвитку може мати місце. Прогнозовані обсяги перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. прямо пропорційні прогнозованим обсягам виробництва і у 2011 р. очікують 10 021,5 тис. т, у 2012 р., – 10 128,9 тис. т, у 2013 р. – 9 857,7 тис. т.

У табл. 2.12 наведені статистичні дані показника Y (обсяг пере​везень зерна, тис. т.) та фактора X (площі посіву зернових культур, тис. га).
Таблиця 2.12

Вихідні дані для побудови моделі парної регресії залежності обсягів перевезень зерна від площі посіву зернових культур в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області 

	Показники
	Роки

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	Площа посіву зернових куль​тур, тис. га (Х )
	920
	905
	997
	1 049
	1 020

	Обсяг перевезень зерна, 
тис. т. (Y )
	3 996,9
	2 991,6
	2 959,2
	5 344,6
	6 068,4


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193, с. 93, 98], власні розрахунки.
На основі даних табл. 2.12 побудована модель парної лінійної регресії за період 2005–2009 рр. та знайдені значення параметрів лінії регресії 
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, а також коефіцієнта кореляції (табл. 2.13).

Розрахунки, отримані за допомогою програми MKOR, показали, що коефіцієнти рівняння регресії складають: 
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Таблиця 2.13

Фактичні та теоретичні обсяги перевезення зерна згідно 
моделі парної регресії залежності обсягів перевезень зерна від площі посіву зернових культур в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області

	Показники
	Роки

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	Фактичний обсяг переве​зень зерна, тис. т. (Yф)
	3 996,9
	2 991,6
	2 959,2
	5 344,6
	6 068,4

	Теоретичний обсяг переве​зень зерна, тис. т. (Yроз)
	3 405,8
	3 182,5
	4 552,0
	5 326,1
	4 894,4


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Оскільки 
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 то отриману економетричну модель (2.5) з надійністю 
[image: image72.wmf]Р0,95

=

 можна вважати адекватною експерименталь​ним даним і на підставі прийнятої моделі можна проводити еконо​мічний аналіз та прогнозування.
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(2.5)

Коефіцієнт кореляції 
[image: image74.wmf]ух
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=

 свідчить про тісний зв’язок між обсягом перевезень зерна та площею посіву зернових культур. Залежність показує, що при зміні площі посівних площ зернових куль​тур на 1 тис. га обсяг перевезення зерна збільшується на 14,9 тис.т.

Для ілюстрації одержаних результатів розрахунків сформовано графік фактичного та теоретичного рівня обсягу перевезень зерна в Полтавській області (рис. 2.5).

Наступним етапом є проведення аналізу впливу на обсяги переве​зень зерна сільськогосподарськими підприємствами-виробниками та​кого фактора, як урожайність зернових культур, у поєднанні з впли​вом розміру посівних площ. При формуванні моделі багатофакторної лінійної регресії за фактори взята площа посіву зернових культур, тис. грн (X1) та урожайність зернових культур, ц/га (X2), а за показник (Y ) – обсяг перевезень зерна, тис. т. (табл. 2.14).
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Рис 2.5. Фактичні та теоретичні обсяги перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області, тис. т

Джерело: складено за даними Головного управління статистики у Полтавській області [193].
Таблиця 2.14

Вихідні дані для проведення факторного аналізу впливу 
розмірів посівних площ зернових культур та їх урожайності 
на обсяг перевезення зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області

	Показники
	Роки

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	Площа посіву зернових культур, тис. га (х1) 
	920
	905
	997
	1049
	1020

	Урожайність зернових культур, ц/га (х2) 
	31,3
	27,3
	29,1
	43,7
	37,9

	Обсяг перевезень зерна, тис. т. (у)
	3 996,9
	2 991,6
	2 959,2
	5 344,6
	6 068,4


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Для обраної моделі проведено аналіз впливу зміни кожного фактора на зміну показника та взаємного впливу факторів (додаток З). Про ступінь впливу зміни кожного фактора на зміну показника можна зробити висновки, аналізуючи значення парних коефіцієнтів кореляції 
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 На основі їх можна зробити висновок про значний вплив урожайності і помірний вплив площі посіву на об​сяг перевезень зерна та наявність в моделі явища мультиколі​неарності.

Аналіз статистичних характеристик F-критерію Фішера та за​гального коефіцієнту кореляції показує, що для даної багатофакторної лінійної регресії 
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 та 
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 Тобто модель не зовсім адекватна, а значення загального коефіцієнту кореляції 
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 говорить про високу якість моделі. Значення параметрів 
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 дають можливість подати формулу моделі лінійної множинної регресії (2.6):
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Зміна площі посіву зернових культур (фактор X1) на одиницю (при незмінних інших факторах) обсяг перевезень зерна зменшиться на 2,93 тис. т. Зміна урожайності зернових культур (фактор X2) на одини​цю (при сталих інших факторах) викликає збільшення обсягу пере​везень зерна на 201,14 тис. т.

Порівняння фактичних та теоретичних обсягів перевезень зерна в контексті факторного аналізу впливу розмірів посівних площ зернових культур та їх урожайності на обсяги перевезень зерна в Полтавській області подано в табл. 2.15 та рис. 2.6.

Таблиця 2.15
Фактичні та теоретичні обсяги перевезень зерна в контексті факторного аналізу впливу розмірів посівних площ зернових культур та їх урожайності на обсяг перевезення зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області

	Показники
	Роки

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	Фактичний обсяг пере​везень зерна, тис. т. (Yф)
	3 996,9
	2 991,6
	2 959,2
	5 344,6
	6 068,4

	Теоретичний обсяг перевезень зерна, тис. т. (Yроз)
	3 928,2
	3 167,6
	3 259,4
	6 043,5
	4 962,0


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
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Рис. 2.6. Фактичні та теоретичні обсяги перевезень зерна в сільськогосподарських підприємствах Полтавської області, тис. т

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Багато в чому обсяги перевезення зерна підприємствами залежать від каналів та обсягів його реалізації. Структура реалізації зернових у сільськогосподарських підприємствах Полтавської області протягом 2005–2009 рр. подана в табл. 2.16 та рис. 2.7. 

Таблиця 2.16
Структура реалізації зернових у сільськогосподарських підприємствах Полтавської області, % до 
загального обсягу реалізації

	Напрями реалізації
	Роки
	2009 р. у п.п. до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Переробним підприємствам
	6,5
	8,9
	6,8
	6,5
	6,9
	+0,4

	На ринку
	7,9
	8,9
	7,4
	5,7
	5,5
	–2,4

	Населенню
	2,9
	3,1
	2,0
	1,0
	0,9
	–2,0

	За іншими напрямами
	82,7
	79,1
	83,8
	86,8
	86,7
	+4,0


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.

Слід зазначити, що в 2009 р. переробним підприємствам реалізова​но лише 6,9 % зерна, на ринку – 5,5 %, населенню – 0,9 %. Найбільша частка зерна (86,7 %) реалізується за іншими напрямами, зокрема торговим посередникам.
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Рис. 2.7. Структура реалізації зернових у сільськогосподарських підприємствах Полтавської області за 2009 р., 
% до загального обсягу реалізації

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Схему вантажопотоків, що виникають в процесі збирання зернових в СТОВ імені Калашника Полтавського району, наведено в на рис. 2.8.

Особливостями транспортних потоків на даному підприємстві є віддалене розміщення пунктів доставки зерна з полів від комбайнів. Такими пунктами є центральний тік (комора № 5 в с. Калашники), комори № 7 (в с. Калашники), № 1 (в с. Клименки), № 2 (в с. Михай​лики), № 3 (в с. Сердюки), № 8 (в с. Плоске), а також зерносклади в с. Браїлки. При перевезеннях зерна у СТОВ імені Калашника перева​жають такі види маршрутів, як маятникові та радіальні. Таке просто​рове розміщення збільшує кількість їздок та подовжує маршрути перевезення зерна.

В структурі маршрутів переважають їздки без вантажу, що, в основному, пояснюється наявністю холостого пробігу транспортних засобів від території автомобільного парку (с. Калашники) до полів. Крім перевезень зерна окремо слід виділити перевезення посівного матеріалу, добрив та пально-мастильних матеріалів від складів (в с. Браїлки) на поля та на територію автомобільного парку. 
В табл. 2.17 подано інформацію щодо основних відстаней переве​зення зерна в СТОВ імені Калашника. Так, більшість внутрішньо​господарських перевезень здійснюється на відстанях до 15 км і, в основному, по полях або ґрунтових шляхах.


Умовні позначення:             їздки із вантажем (зерно);             їздки без вантажу;            посівний матеріал, добрива, ПММ;


           комори;          поля;             склади;             автопарк та машинно-тракторний парк.

Рис. 2.8. Схема основних маршрутів внутрішньогосподарських перевезень зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області
Джерело: власна розробка.
Таблиця 2.17

Відстані перевезень зерна в СТОВ імені Калашника 
Полтавського району Полтавської області, км

	Поля
	Комори
	Склади 
с. Браїлки
	Централь​ний тік (комора 
№ 5)
	Полтав​ський
КХП
	Решети​лівський ХПП

	
	№ 1
	№ 2
	№ 3
	№ 7
	№ 8
	
	
	
	

	№ 7
	4,1
	11,5
	4,5
	5,2
	12,5
	5,9
	5,2
	26,2
	32,5

	№ 8
	0,5
	10,8
	4,8
	4,1
	11,8
	0,8
	4,1
	27,1
	30,4

	№ 11
	0,8
	8,5
	4,0
	3,9
	10,4
	6,1
	3,9
	26,8
	31,9

	№ 23
	5,0
	4,7
	2,0
	2,3
	10,5
	9,4
	2,3
	21,9
	30,8

	№ 29
	3,9
	0,7
	2,5
	2,1
	5,1
	6,2
	2,1
	23,8
	26,5

	№ 31
	6,2
	2,2
	4,8
	4,1
	4,2
	3,2
	4,1
	27,2
	26,7

	№ 33
	6,7
	1,8
	4,7
	3,8
	2,43
	3,6
	3,8
	26,9
	25,1

	№ 34
	7,0
	2,3
	4,3
	4,0
	2,5
	4,1
	4,0
	27,1
	25,3

	№ 36
	7,1
	2,0
	4,5
	3,9
	2,7
	7,2
	3,9
	27,0
	25,8

	№ 60
	14,3
	9,2
	12,9
	12,3
	3,2
	4,0
	12,3
	35,3
	25,0

	№ 62
	14,8
	9,7
	12,1
	11,3
	2,8
	4,2
	11,3
	34,3
	22,8

	№ 63
	14,7
	9,5
	10,9
	10,3
	2,0
	5,9
	10,3
	33,3
	27,2

	№ 64
	15,0
	10,1
	13,0
	12,2
	4,4
	6,0
	12,2
	35,2
	24,9

	№ 70
	15,3
	4,2
	12,1
	11,3
	3,3
	7,4
	11,3
	34,3
	17,3

	№ 78
	13,8
	9,3
	13,2
	12,5
	5,1
	4,1
	12,5
	35,5
	25,6


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Найбільш напруженим періодом з точки зору інтенсивності транс​портних робіт на підприємствах – виробниках зерна є період збирання врожаю. На прикладі СТОВ імені Калашника Полтавського району було систематизовано дані по обсягах і термінах виконання робіт по транспортуванню зерна у липні-серпні 2009 р. (табл. 2.18). На основі даних додатку можна визначити інтенсивність транспортних робіт протягом аналізованого періоду (рис. 2.9).

Згідно даних рис. 2.9 найбільша інтенсивність транспортування зерна в СТОВ імені Калашника припадала на 13–18 липня та на 28 липня – 6 серпня 2009 р.
Можна зробити висновок про те, що навіть протягом відносно короткого аналізованого періоду розподіл транспортних робіт у часі відбувається нерівномірно, різні транспортні потоки накладаються, у зазначені проміжки часу навантаження на персонал і транспортні засоби зростає до максимального, але у деякі дні (зокрема 7–9 серпня) перевезення зерна взагалі не здійснювалися внаслідок того, що транспортні засоби були залучені на інших роботах, а кампанія зі збирання врожаю зернових на підприємстві на даний момент часу в основному підійшла до завершення.
Таблиця 2.18

Обсяги і терміни транспортування зерна в СТОВ імені Калашника 
Полтавського району Полтавської області у липні-серпні 2009 р.
	Наймену-
вання 
вантажів
	Відстань перевезення, км*
	Обсяг пере-везень, т
	Липень 2009 р.
	Серпень 2009 р.

	
	
	
	1–3 (І)
	4–6 (ІІ)
	7–9 (ІІІ)
	10–12 (ІV)
	13–15 (V)
	16–18 (VI)
	19–21 (VIІ)
	22–24 (VIІІ)
	25–27 (ІХ)
	28–30 (Х)
	1–3 (ХІ)
	4–6 (ХІІ)
	7–9 (ХІІІ)
	10–12 (ХІV)
	13–15 (ХV)
	16–18 (ХVІ)

	Озима пшениця
	9,4
	2 946,9
	266,1
	222,3
	289,9
	169,7
	339,7
	240,7
	72,3
	
	
	
	481,0
	381,3
	
	53,1
	303,8
	127,0

	Жито
	3,0
	44,9
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,5
	17,55
	
	23,87
	
	
	
	

	Горох
	4,8
	195,2
	
	66,9
	54,2
	74,11
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ячмінь
	6,8
	503,9
	
	
	
	
	95,7
	
	141,3
	79,7
	56,65
	31,65
	70,85
	28,03
	
	
	
	

	Овес
	5,9
	30,4
	
	
	
	
	
	
	
	
	30,4
	
	
	
	
	
	
	

	Еспарцет (насіння)
	2,3
	3,2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,2
	
	
	
	
	

	Зерновід-ходи
	3,7
	102,5
	67,0
	
	2,2
	9,6
	
	6,7
	9,6
	
	2,6
	2,9
	1,9
	
	
	
	
	

	Ріпак (насіння)
	1,0
	13,6
	13,6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Зерно (на хлібоприй-мальний пункт)
	29
	697,3
	
	
	
	12,7
	
	
	
	
	
	17,0
	526,4
	16,4
	
	
	124,8
	


* Середньозважене значення.
Джерело: розраховано за даними підприємства.
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Періоди: І – 1–3 липня; ІІ – 4–6 липня; ІІІ – 7–9 липня; ІV – 10–12 липня; 
V – 13–15 липня; VI – 16–18 липня; VII – 19–21 липня; VIII – 22–24 липня; 
IX – 25-27 липня; X – 28–30 липня; XI – 1–3 серпня; XII – 4–6 серпня; 
XIII – 7–9 серпня; XIV – 10–12 серпня; XV – 13–15 серпня; 
XVI – 16–18 серпня 2009 р.

Рис. 2.9. Характеристика обсягів перевезення зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського району 
Полтавської області у липні-серпні 2009 р.
Джерело: розраховано за даними підприємства.
Підводячи підсумок, варто зазначити, що протягом 2005–2009 рр. відбулися зміни у структурі виробництва зернових культур сільсько​господарськими підприємствами Полтавської області. Зокрема спосте​рігається тенденція до заміщення менш продуктивних та рентабель​них культур, зокрема озимої пшениці, більш продуктивними та рента​бельними культурами, зокрема кукурудзою на зерно. Дослідження оказали, що розподіл транспортних робіт на досліджуваних підпри​ємствах-виробниках зерна у часі відбувається нерівномірно.
2.2. Стан забезпечення підприємств 
транспортними засобами

На перевезеннях зерна в основному використовується автомо​більний транспорт, рідше – річковий та залізничний транспорт. У табл. 2.19 наведено порівняльну характеристику видів транспорту, що забезпечують перевезення зерна. 
Таблиця 2.19

Порівняльна характеристика видів транспорту, що застосовується на перевезеннях зерна

	
	Вид транспорту

	
	Автомобільний
	Річковий
	Залізничний

	Переваги
	· висока маневреність, віднос​на доступність, достатня ванта​жопідйомність і швидкість руху;

· забезпечення високого рівня збереження кількості й якості зерна

· економічність перевезень зерна на великі відстані
	· відносно невисока собівар​тість зерна; 

· можливість транспортування значних обсягів вантажів;

· використання на великих відстанях
	· висока економічність пере​везень на великі відстані (понад 200 км);

· значні обсяги перевезень;

· високий рівень продуктив​ності перевезень;

· незалежність від погодно-кліматичних умов

	Недоліки
	· низький рівень продуктив​ності праці порівняно із заліз​ничним і водним транспортом;

· висока енергомісткість, капі​таломісткість і собівартість перевезень;

· порівняно низький рівень безпеки руху;

· значний рівень екологічної шкоди внаслідок забруднення атмосфери вихлопними газами та виділення значних масивів землі для дорожнього будів​ництва
	· необхідність наявності гідро​технічних споруд; 

· сезонність при використанні (для більшості рік України); 

· різноманітні суднохідні умо​ви для окремих ділянок однієї й тієї ж ріки та різних рік; 

· неспівпадання напрямів ван​тажопотоків і розташування водних шляхів сполучення
	· прив’язка маршрутів пере​везень до залізничної мережі;

· залежність від графіків руху потягів;

· значні капіталовкладення в будівництво та експлуатацію залізниць


Джерело: опрацьовано на підставі [5; 65; 99; 142; 155; 175; 225].
Найбільш універсальним видом транспорту є автомобільний, який може застосовуватися як на внутрішньогосподарських, так і зовніш​ньогосподарських перевезеннях зерна. Тракторний транспорт засто​совується на перевезеннях зерна по полю та від поля до току на деяких підприємствах Російської Федерації, в Україні цей вид транспорту для перевезення зерна практично не використовується. Річковий та залізничний транспорт характерні лише для зовнішньо​господарських перевезень зерна, причому їх роль за останні 20 років значно зменшилася і вони суттєво поступилися автомобільному транспорту. Це пов’язано із переходом вітчизняних сільськогоспо​дарських підприємств до ринкових відносин, відсутністю тотального контролю держави за їх господарською діяльністю, характерною для планової адміністративно-командної моделі економіки.

В сучасних умовах виробники зерна самі визначають терміни, канали збуту, умови переробки продукції і т. п., відповідно, центра​лізовані перевезення значних обсягів зерна втратили актуальність. При цьому річковий та залізничний види транспорту залишаються найбільш економічними.

Табл. 2.20 ілюструє перелік видів та марок транспортних засобів, що використовуються або можуть використовуватися на внутріш​ньогосподарських та зовнішньогосподарських перевезеннях зерна сільскогосподарськими підприємствами Полтавської області.

Таблиця 2.20

Транспортні засоби, що використовуються для перевезення зерна

	Тип транспортних засобів
	Моделі транспортних засобів

	Внутрішньогосподарські перевезення

	1.1. Автомобілі бортові 
	ЗІЛ ММЗ 554, ЗІЛ ММЗ 450, КамАЗ-5320, КамАЗ 53205, КамАЗ 5511, САЗ 3507, 
САЗ 3508, ГАЗ-3307, ГАЗ-5204, ГАЗ-5205, ГАЗ-53, ГАЗ-53А, ГАЗ-53Б, ГАЗ 5307, 
ЗІЛ-133Г40, ЗІЛ-131, ЗІЛ-130, ЗІЛ-433360, МАЗ-500А, Урал-377, Урал-375Д

	1.2. Автомобілі – самоскиди
	КрАЗ-256, КамАЗ-55102, ЗІЛ-ММЗ-462632, ЗІЛ-ММЗ-555, ГАЗ-САЗ-330701, ГАЗ-САЗ-25041, ГАЗ-САЗ-53Б, САЗ-3502

	1.3. Автомобілі зі змінними тракторними причепами
	Краз-256 + 3-ПТС-12

	1.4. Автомобілі зі змінними кузовами
	КамАЗ-5320, КамАЗ-53222, КамАЗ-55113 з системою «Мультиліфт»

	1.5. Автомобілі-тягачі
	Урал-5557-10/31

	1.6. Сідельні тягачі
	КамАЗ-65116, ЗІЛ-541700


Продовж. табл. 2.20

	Тип транспортних засобів
	Моделі транспортних засобів

	Зовнішньогосподарські перевезення

	Великотонажні автомобілі та автопоїзди
	Автомобілі

КамАЗ-5320, КамАЗ 53205, КАМАЗ 5511, КамАЗ-55102, КамАЗ-53222, КамАЗ-55113, КамАЗ-65116
Причепи

СЗАП 8357-02, СЗАП 8305, СЗАП 83053, СЗАП 8551-02, СЗАП 93271, СЗАП 93272-01, СЗАП 93282, СЗАП 9515, НЕФАЗ 8560-06, НЕФАЗ 8560-02


Джерело: опрацьовано за даними [6; 22; 58].
В табл. 2.21 наведені дані про наявність вантажних автомобілів, тракторів та зернозбиральних комбайнів у сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. 

Таблиця 2.21

Динаміка парку вантажних автомобілів та зернозбиральних комбайнів сільськогосподарських підприємств Полтавської області (на кінець року), шт.
	Вид техніки
	Роки
	2009 р. у % до 2005 р.

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	

	Вантажні автомобілі
	8 451
	8 034
	6 916
	6 716
	6 479
	76,7

	Зернозбиральні комбайни
	2 370
	2 299
	2 129
	2 104
	2 049
	86,5


Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193, с. 93], власні розрахунки.
Дані табл. 2.21 свідчать, що протягом аналізованого періоду у сільськогосподарських підприємствах Полтавської обл. спостері​гається тенденція поступового скорочення парку вантажних автомо​білів та зернозбиральних комбайнів. Якщо у 2005 році кількість вантажних автомобілів складала 8 451 одиниць, то у 2009 році від​булося їх зменшення відповідно до 6 479 одиниць (на 23,3 %). 
Лише за 2009 р. парк вантажних автомобілів скоротився на 237 одиниць. Ще однією негативною тенденцією є зменшення кіль​кості техніки в розрахунку на 1 000 га посівних площ. Так, за ана​лізований період кількість вантажних автомобілів, що припадає на 1 000 га скоротилася на 29,6 % і складала у 2009 році 3,8 одиниць (рис. 2.10).

У табл. 2.22 наведено інформацію про наявність автомобілів, що використовуються на перевезеннях зерна у досліджуваних підпри​ємствах. Аналіз даних додатку свідчить, що типаж автомобілів, які використовуються у досліджуваних підприємствах на перевезеннях зерна, є практично однаковим. Як правило, це бортові автомобілі 
ЗІЛ-130, КамАЗ 5320, ГАЗ-52, ГАЗ-53, а також самоскиди ЗІЛ-ММЗ-450, ГАЗ-САЗ-3507, КамАЗ-5511.

Табл. 2.23 дає характеристику щодо наявності транспортних засо​бів для перевезень зерна у досліджуваних сільськогосподарських підприємствах Полтавської області. 

Таблиця 2.22

Наявність вантажних автомобілів в досліджуваних господарствах Полтавської області (станом на 1.01.2010 р.)

	Підприємство
	Автомобілі
	Вантажопідйомність автомобіля, т.
	Кількість, од.

	ПАФ «Подоляка» Диканського району
	ГАЗ-3309
	4,5
	3

	
	ГАЗ-САЗ 3507
	4,5
	9

	
	КамАЗ-5320
	8
	2

	
	КамАЗ-55102
	7
	3

	
	КамАЗ-5511
	10
	1

	
	КамАЗ-5410
	10
	2

	
	ЗІЛ ММЗ-45021
	5,5
	2

	ПАФ «Агротехно​логія» Новосанжар​ського району
	ЗІЛ ММЗ-554
	5,5
	1

	
	КамАЗ-5320
	8
	1

	
	КамАЗ-55102
	7
	1

	
	КамАЗ-5511
	10
	1

	СТОВ імені Калаш​ника Полтавського району
	ЗІЛ-ММЗ-554
	5,5
	5

	
	ЗІЛ-ММЗ-450
	5,5
	1

	
	КамАЗ-53205
	8,9
	1

	
	КамАЗ-5511
	10
	2

	
	ГАЗ-САЗ-3507
	4,5
	5

	ДП НДГ «Ювілей​ний» Полтавського району
	ЗІЛ-130
	6
	4

	
	ГАЗ-52
	2,5
	2

	
	ГАЗ-5204
	2,5
	1

	
	ГАЗ-5205
	2,5
	1

	
	ГАЗ-53
	4
	1

	
	ГАЗ-САЗ-3507
	4,5
	6

	
	ГАЗ-САЗ-3508
	4,5
	1


Продовж. табл. 2.22

	Підприємство
	Автомобілі
	Вантажопідйомність автомобіля, т.
	Кількість, од.

	СВК «Батьківщина» Котелевського району
	ЗІЛ-130
	6
	1

	
	ЗІЛ-ММЗ-554
	5,5
	2

	
	ЗІЛ-ММЗ-450
	5,5
	3

	
	КамАЗ-53213
	11
	1

	
	КамАЗ-5511
	10
	2

	
	КамАЗ-55111
	10
	1

	
	КамАЗ-55102
	7
	4

	
	ГАЗ-САЗ-3507
	4,5
	2

	
	ГАЗ-САЗ-3508
	4,5
	2

	
	ГАЗ-52
	2,5
	1

	
	ГАЗ-5204
	2,5
	1

	
	ГАЗ-5227
	2,5
	1

	
	ГАЗ-523901
	2,5
	1

	
	ГАЗ-53
	4
	1


Джерело: складено за даними підприємств.
Аналіз наявності вантажних автомобілів для перевезень зерна та їх вантажопідйомності в розрахунку на 1 000 га ріллі по аналізованих підприємствах показав, що як по фактичній наявності автомобілів, так і по сукупній їх вантажопідйомності в розрахунку на 1 000 га найкра​ще забезпечене ДП «НДГ «Ювілейний» (відповідно, 7,8 одиниць авто​мобілів та 33,7 т вантажопідйомності на 1 000 га орної землі). Проте ця перевага не дає позитивного ефекту, оскільки автопарк даного підприємства є морально та фізично застарілим.
Таблиця 2.23
Рівень забезпечення транспортними засобами досліджуваних сільськогосподарських підприємств Полтавської області (в середньому за 2007–2009 рр.)

	Показники
	ДП «НДГ «Ювілей​ний»
	ПАФ «Подо​ляка»
	ПАФ «Агро​техно​логія»
	СВК «Бать​ківщина»
	СТОВ імені Ка​лашника

	Наявність вантаж​них автомобілів з розрахунку на 1 000 га ріллі, од.
	7,8
	2,7
	2,7
	4,6
	3,1

	Вантажопідйом​ність автомобілів з розрахунку на 1 000 га ріллі, т
	33,7
	15,9
	20,3
	27,2
	18,7


Джерело: складено за даними підприємств.
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Рис. 2.10. Динаміка наявності вантажних автомобілів та зернозбиральних комбайнів у сільськогосподарських підприємствах Полтавської області з розрахунку на 1 000 га посівних площ

Джерело: дані Головного управління статистики у Полтавській області [193], власні розрахунки.
Табл. 2.24 та рис. 2.11 ілюструють структуру парку вантажних автомобілів в досліджуваних підприємствах за роками їх випуску.

Таблиця 2.24
Структура парку вантажних автомобілів в досліджуваних підприємствах Полтавської області за роками їх випуску, %

	Роки випуску 
	ДП «НДГ «Ювілей​ний»
	ПАФ «Подо​ляка»
	ПАФ «Агро-техно-логія»
	СВК «Бать-ківщина»
	СТОВ імені Ка​лашника

	1980–1985
	18,8
	–
	–
	4,3
	–

	1986–1989
	43,8
	7,4
	50,0
	30,4
	45,4

	1990–1995
	37,5
	66,7
	50,0
	26,2
	33,8

	1996–1999
	–
	3,7
	–
	21,7
	20,8

	2000–2005
	–
	22,2
	–
	17,4
	–

	Всього
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0


Джерело: складено за даними підприємств.
У ДП «Навчально-дослідне господарство «Ювілейний» більшість вантажних автомобілів є морально та фізично зношеними. Так, у структурі парку вантажні автомобілі випуску до 1985 р. становлять 18,8 % транспортних засобів, 1986–1989 рр. відповідно 43,8 %, 
1990–1995 рр. відповідно 37,5 %. За останні 15 років господарство не придбало жодного вантажного автомобіля. Дані транспортні засоби вже давно відпрацювали свій амортизаційний строк і не повністю відповідають сучасним вимогам. Однак інвестувати в нову техніку підприємство неспроможне через відсутність необхідних фінансових ресурсів. Нестача автомобілів негативно позначається на якості та кількості зібраного урожаю, а отже, і на показниках діяльності господарства.
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Рис. 2.11. Структура парку вантажних автомобілів в 
досліджуваних підприємствах за роками їх випуску, %

Джерело: складено за даними підприємств.
Не набагато краща ситуація і в ПАФ «Агротехнологія»: вантажні автомобілі, що агрофірма використовує для перевезень зерна, випу​щені у період із 1986 р. по 1995 р. Найновішим, порівняно із аналі​зованими підприємствами, є транспортний парк ПАФ «Подоляка» Диканського району, 22,2 % вантажних автомобілів, що використо​вуються підприємством на перевезеннях зерна, випущені у період 2000–2005 рр. Отже, проблема оновлення транспортного парку є особливо гострою для підприємств – виробників зерна.

У табл. 2.25 наведено дані про типаж і структуру парку авто​мобілів, які використовуються на перевезенні зерна в ДП «НДГ «Юві​лейний». 

Як свідчать дані таблиці, підприємство для перевезення зерна використовує автомобілі-самоскиди вантажопідйомністю від 2,1 т до 5,0 т (7 одиниць), а також бортові автомобілі вантажопідйомністю від 2,1 т до 8 т (9 одиниць). Сідельні тягачі та автомобілі зі змінними кузовами на підприємстві відсутні. Вцілому структура автопарку ДП «НДГ «Ювілейний» залишається практично незмінною з дорин​кових часів і є типовою для сільськогосподарських підприємств Полтавської області. 
Табл. 2.26 відображає типаж і структуру парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в ПАФ «Подоляка». 

Таблиця 2.25
Типаж і структура парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в ДП «НДГ «Ювілейний» Полтавського району Полтавської області (2009 р.)
	Тип транспортних засобів
	Наявна кількість автомобілів, одиниць
	Фактична структура парку, % 
	Нормативна структура парку, % [88]
	Відхилення фактичної структури від нормативної структури, п.п.

	Автомобіль-самоскид вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	7,0
	–7,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	7
	100,0
	34,0
	+66,0

	– від 5,1 до 8,0 т
	–
	–
	53,0
	–53,0

	– понад 8,0 т
	–
	–
	6,0
	–6,0

	Автомобіль бортовий вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	13,0
	–13,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	5
	55,5
	40,0
	+15,5

	– від 5,1 до 8,0 т
	4
	44,5
	45,0
	–0,5

	– понад 8,0 т
	–
	–
	2,0
	–2,0

	Автомобіль зі змін​ними кузовами ванта​жопідйомністю
	
	
	
	

	– до 5,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	– до 8,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	Тягач сідельний вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– від 10,0 до 12,6 т
	–
	–
	33,0
	–33,0

	– від 12,1 до 16,0 т
	–
	–
	67,0
	–33,0

	Всього
	16
	×
	×
	×


Джерело: складено за даними підприємства.
На відміну від ДП «НДГ «Ювілейний», дане підприємство створе​не в умовах реформування аграрного сектора, має краще фінансове становище, тому структура його автопарку, що використовується на перевезенні зерна, включає ширший спектр типів автомобілів. Зокрема, для перевезення зерна використовуються автомобілі-само​скиди вантажопідйомністю від 2,1 т до 5,0 т (9 од.), від 5,1 т до 8,0 т (5 од.), понад 8,0 т (1 од.), а також бортові автомобілі вантажопід​йомністю від 2,1 т до 8 т (5 од.). На підприємстві використовується також два сідельних тягачі вантажопідйомністю від 10,0 т до 12,6 т.

Таблиця 2.26
Типаж і структура парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в ПАФ «Подоляка» Диканського району Полтавської області (2009 р.)
	Тип транспортних засобів
	Наявна кількість автомобілів, одиниць
	Фактична структура парку, % 
	Нормативна структура парку, 
% [88]
	Відхилення фактичної структури 
від нормативної структури, п.п.

	Автомобіль-самоскид вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	7,0
	–7,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	9
	60,0
	34,0
	+26,0

	– від 5,1 до 8,0 т
	5
	33,3
	53,0
	–19,7

	– понад 8,0 т
	1
	6,6
	6,0
	+0,6

	Автомобіль бортовий вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	13,0
	–13,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	3
	60,0
	40,0
	+20,0

	– від 5,1 до 8,0 т
	2
	40,0
	45,0
	–5,0

	– понад 8,0 т
	–
	–
	2,0
	–2,0

	Автомобіль зі змін​ними кузовами ванта​жопідйомністю
	
	
	
	

	– до 5,0 т
	–
	–
	50,0
	–50

	– до 8,0 т
	–
	–
	50,0
	–50

	Тягач сідельний вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– від 10,0 до 12,6 т
	2
	100,0
	33,0
	+67

	– від 12,1 до 16,0 т
	–
	–
	67,0
	–67

	Всього
	22
	×
	×
	×


Джерело: складено за даними підприємства.
У табл. 2.27 наведено дані про типаж і структуру парку автомо​білів, які використовуються на перевезенні зерна в ПАФ «Агро​технологія». Підприємство для перевезення зерна використовує автомобілі-самоскиди вантажопідйомністю від 2,1 т до 8,0 т (3 оди​ниці), а також бортові автомобілі вантажопідйомністю від 5,1 т до 8 т (1 одиниця). Це пояснюється тим, що ПАФ «Агротехнологія» є найменшим із досліджуваних підприємств за розміром.

Таблиця 2.27
Типаж і структура парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в ПАФ «Агротехнологія» Новосанжарського району Полтавської області (2009 р.) 
	Тип транспортних засобів
	Наявна кількість автомобілів, одиниць
	Фактична структура парку, % 
	Нормативна структура парку, % [88]
	Відхилення фактичної структури від нормативної структури, 
п.п.

	Автомобіль-самоскид вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	7,0
	–7,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	2
	66,6
	34,0
	+32,6

	– від 5,1 до 8,0 т
	1
	33,4
	53,0
	–19,6

	– понад 8,0 т
	–
	–
	6,0
	–6,0

	Автомобіль бортовий вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	13,0
	–13,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	–
	–
	40,0
	–40,0

	– від 5,1 до 8,0 т
	1
	100,0
	45,0
	+55,0

	– понад 8,0 т
	–
	–
	2,0
	–2,0

	Автомобіль зі змінними кузовами вантажопід​йомністю
	
	
	
	

	– до 5,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	– до 8,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	Тягач сідельний вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– від 10,0 до 12,6 т
	–
	–
	33,0
	–33,0

	– від 12,1 до 16,0 т
	–
	–
	67,0
	–67,0

	Всього
	4
	×
	×
	×


Джерело: складено за даними підприємства.
Табл. 2.28 відображає типаж і структуру парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в СВК «Батьківщина». Підприємство має найбільший серед досліджуваних суб’єктів госпо​дарювання автомобільний парк для перевезень зерна, який представ​лений автомобілями-самоскидами вантажопідйомністю від 2,1 т до 8,0 т (16 од.) та бортовими автомобілями аналогічної вантажопід​йомності (7 од.).

Таблиця 2.28
Типаж і структура парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в СВК «Батьківщина» Котелевського району
Полтавської області (2009 р.)
	Тип транспортних засобів
	Наявна кількість автомобілів, одиниць
	Фактична структура парку % 
	Нормативна структура парку % [88]
	Відхилення фактичної структури від нормативної структури, п.п.

	Автомобіль-самоскид вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	7,0
	–7,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	4
	25,0
	34,0
	–9,0

	– від 5,1 до 8,0 т
	9
	56,3
	53,0
	+3,3

	– понад 8,0 т
	3
	18,7
	6,0
	+12,7

	Автомобіль бортовий вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	13,0
	–13,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	5
	71,4
	40,0
	+31,4

	– від 5,1 до 8,0 т
	1
	14,3
	45,0
	–30,7

	– понад 8,0 т
	1
	14,3
	2,0
	+12,3

	Автомобіль зі змін​ними кузовами ванта​жопідйомністю
	
	
	
	

	– до 5,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	– до 8,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	Тягач сідельний вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– від 10,0 до 12,6 т
	–
	–
	33,0
	–33,0

	– від 12,1 до 16,0 т
	–
	–
	67,0
	–67,0

	Всього
	23
	×
	×
	×


Джерело: складено за даними підприємства.
У табл. 2.29 наведено дані про типаж і структуру парку автомо​білів, які використовуються на перевезенні зерна в СТОВ імені Ка​лашника. Автомобільний парк підприємства представлений в основ​ному автомобілями-самоскидами вантажопідйомністю від 2,1 т до понад 8,0 т (13 одиниць) та одним автомобілем зі змінними кузовами.

Таким чином, на перевезенні зерна у досліджуваних господарствах найбільше представлені автомобілі-самоскиди вантажопідйомністю від 2,2 до 5,0 т та від 5,1 т до 8,0 т, а також бортові автомобілі ана​логічної вантажопідйомності. Лише в СТОВ імені Калашника вико​ристовується один автомобіль зі змінними кузовами (КамАЗ-53205). Тягачі сідельні є лише у ПАФ «Подоляка» (КамАЗ-5410).

Таблиця 2.29
Типаж і структура парку автомобілів, які використовуються на перевезенні зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області (2009 р.)
	Тип транспортних засобів
	Наявна кількість автомобілів, одиниць
	Фактична структура 
парку % 
	Нормативна структура 
парку % [88]
	Відхилення фактичної структури від нормативної структури, п.п.

	Автомобіль-самоскид вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	7,0
	–7,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	5
	38,5
	34,0
	+4,5

	– від 5,1 до 8,0 т
	6
	46,2
	53,0
	–6,8

	– понад 8,0 т
	2
	15,4
	6,0
	+9,4

	Автомобіль бортовий ванта-жопідйомністю
	
	
	
	

	– до 2 т
	–
	–
	13,0
	–13,0

	– від 2,1 до 5,0 т
	–
	–
	40,0
	–40,0

	– від 5,1 до 8,0 т
	–
	–
	45,0
	–45,0

	– понад 8,0 т
	–
	–
	2,0
	–2,0

	Автомобіль зі змінними кузо​вами вантажопідйомністю
	
	
	
	

	– до 5,0 т
	–
	–
	50,0
	–50,0

	– до 8,0 т
	1
	100,0
	50,0
	+50,0

	Тягач сідельний вантажопід​йомністю
	
	
	
	

	– від 10,0 до 12,6 т
	–
	–
	33,0
	–33,0

	– від 12,1 до 16,0 т
	–
	–
	67,0
	–67,0

	Всього
	14
	×
	×
	×


Джерело: складено за даними підприємства.
Отже, аналізовані підприємства в різній мірі забезпечені вантаж​ними автомобілями, які, проте, мають значні терміни експлуатації, а структура автомобільного парку є морально застарілою. Головним заходом з усунення зазначених недоліків може бути комплексне оновлення транспортного парку даних підприємств не лише шляхом закупівлі нової техніки, але і шляхом формування докорінно нового їх складу. 
2.3. Ефективність використання транспорту
У табл. 2.30 наведено загальну характеристику роботи автомобіль​ного транспорту в СТОВ імені Калашника протягом 2007–2009 рр. 
Протягом останніх трьох років у підприємстві кількість вантажних автомобілів збільшилася на 1 од. (14,3 %). Відбулося незначне збіль​шення кількості годин в наряді (на 11,9 % у 2009 р. порівняно з 2007 р.) та у роботі (на 3 %). Як негативне явище слід відзначити зменшення коефіцієнта використання автопарку з 0,64 до 0,59, що свідчить про зниження рівня використання вантажних автомобілів протягом року. Проте значення коефіцієнта протягом аналізованого періоду знаходилося на прийнятному рівні (60-70 % із загального часу у наряді займав час роботи).

Таблиця 2.30
Використання автомобільного транспорту на перевезенні 
зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

	Показники
	Роки
	2009 р. у % до 2007 р.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Кількість вантажних автомобілів, шт.
	7
	7
	8
	114,3

	Годин в наряді, всього: 
	9 835
	8 649
	11 003
	111,9

	в тому числі в роботі
	6 303
	6 413
	6 491
	103,0

	Коефіцієнт використання автопарку
	0,64
	0,74
	0,59
	92,2

	Загальний пробіг автомобілів, тис. км
	139,4
	140,9
	165,0
	119,1

	у тому числі з вантажем
	51,6
	58,8
	82,3
	159,5

	Коефіцієнт використання пробігу
	0,37
	0,42
	0,50
	135,1

	Середня відстань перевезень 1 т вантажу, км
	10,4
	10,9
	11,2
	107,7

	Перевезено вантажів, тис. т
	37,2
	35,5
	48,9
	131,5


Продовж. табл. 2.30

	Показники
	Роки
	2009 р. у % до 2007 р.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Вантажооборот, тис. т-км
	231,6
	271,0
	374,7
	161,8

	у тому числі на 1 автомобіль
	33,1
	38,7
	46,8
	141,4

	Коефіцієнт використання вантажопідйомності
	0,81
	0,72
	0,71
	85,2

	Собівартість 1 т-км, грн
	1,59
	1,53
	1,66
	104,4


Джерело: розраховано за даними підприємства.
У 2009 р. порівняно із 2007 р. збільшився загальний пробіг авто​мобілів (на 19,1 %), а також пробіг із вантажем (на 59,5 %). Але, не зважаючи на це, доля непродуктивного пробігу є занадто високою, що ілюструє коефіцієнт використання пробігу, який у 2007 р. складав лише 0,37 (тобто лише 37 % перевезень були продуктивними), у 2008 р. зріс до 0,42 і у 2009 р. склав 0,50. Це свідчить про зменшення частки порожніх пробігів у загальному їх обсязі. 

У зв’язку із цим варто окремо розглянути значення коефіцієнта використання пробігу по окремих марках автомобілів, що викорис​товуються в СТОВ імені Калашника (рис. 2.12). 
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Рис. 2.12. Динаміка коефіцієнта використання пробігу автомобілів у СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

Джерело: розраховано за даними підприємства.
За аналізований період значення коефіцієнта збільшилося по кож​ній марці автомобіля і наблизилося до 0,50 у 2009 р., що є позитивною тенденцією. Найбільш ефективно використовувалися автомобілі ЗІЛ-ММЗ-554, значення коефіцієнта коливалися від 0,45 у 2007 р. до 0,50 у 2009 році. У 2007 р. найменш ефективно використовувалися автомо​білі ГАЗ-САЗ-3507 (значення коефіцієнта 0,29), у 2008 р. – Камаз-5511 (значення коефіцієнта становило 0,34). Це дозволяє зробити висновки щодо низької ефективності використання зазначених транспортних засобів – фактично лише 30 % їх переміщень були продуктивними. Виходячи з зазначеного, можна зробити висновок про недостатньо ефективну організацію перевезень на підприємстві, завантаження автомобілів лише у одному напрямку, використання їх не за прямим призначенням.

Вантажооборот в СТОВ імені Калашника за аналізований період збільшився на 61,8 % і склав у 2009 році 374,7 тис. т-км. Зростання вантажообороту відбулося також і в розрахунку на один автомобіль (на 41,4 %). Проте коефіцієнт використання вантажопідйомності мав негативну динаміку. Проте коефіцієнт використання вантажопідйом​ності мав негативну динаміку. Якщо у 2007 р. він був 0,81, то у 2009 р. – 0,71, або на 14,8 % менше. 

Собівартість перевезень відображає сукупні витрати у вартісній формі і формується за рахунок таких їх видів, як оплата праці персоналу, витрат на пально-мастильні матеріали, витрат на ремонт, амортизації та деяких інших. Вихідними даними для визначення витрат на оплату праці водіїв в СТОВ імені Калашника є табл. 2.31.

Таблиця 2.31
Оплата праці водіїв на перевезенні зерна в СТОВ 
імені Калашника Полтавського району 
Полтавської області (2009 р.), грн/т
	Відстань перевезення
	Марка автомобіля

	
	ГАЗ-САЗ-3507
	ЗІЛ-ММЗ-554
	Камаз-5511

	1–3 км
	0,83
	0,80
	0,71

	4–5 км
	0,96
	0,93
	0,82

	6–7 км
	1,31
	1,27
	1,12

	8–10 км
	1,40
	1,36
	1,19

	10–15 км
	1,56
	1,47
	1,29

	Понад 15 км
	1,88
	1,70
	1,50


Джерело: дані підприємства.
На перевезенні зерна в СТОВ імені Калашника використовують лише вантажні автомобілі ГАЗ-САЗ-3507, ЗІЛ-ММЗ-554 та Камаз-5511. Відповідно до даних таблиці, найвищою є розцінка за 1 т. пере​везеного вантажу автомобілями ГАЗ-САЗ-3507, найнижчою – Камаз-5511, що пов’язано із різною вантажопідйомністю даних транспорт​них засобів.

У табл. 2.32 наведено дані щодо ефективності використання паль​ного під час транспортування зерна в СТОВ імені Калашника Полтав​ського району.

Таблиця 2.32
Ефективність використання пального на транспортуванні 
зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

	Показники
	Марка автомобіля

	
	ГАЗ-САЗ-3507
	ЗІЛ-ММЗ-554
	Камаз-5511

	
	Роки
	Роки
	Роки

	
	2007
	2008
	2009
	2007
	2008
	2009
	2007
	2008
	2009

	Використання пального всього, л:
	10 861
	21 776
	21 434
	33 195
	27 848
	36 381
	7 180
	7 046
	9 620

	на 100 км пробігу
	21,3
	33,1
	35,4
	48,4
	48,9
	46,6
	36,1
	39,1
	35,0

	на 100 т-км
	39,2
	28,9
	24,8
	20,2
	19,4
	15,7
	18,2
	13,5
	17,0

	Відношення фактичних витрат пального до планових
	0,99
	1,01
	1,00
	1,00
	1,01
	1,00
	1,00
	1,01
	1,00

	Економія (+), перевитрати (–) пального у порівнянні із плановими, л
	+28,0
	–62,0
	–32,0
	–64,0
	–295,0
	–108,0
	–8,0
	-69,0
	–15,0

	Нормативні витрати пального на 100 км пробігу, грн
	28,0
	28,0
	28,0
	37,0
	37,0
	37,0
	34,0
	34,0
	34,0

	Економія (+), перевитрати (–) пального у порівнянні із нормативними, л
	+6,7
	–5,1
	–7,4
	–11,4
	–11,9
	–9,6
	–2,1
	–5,1
	–1,0

	Вартість зекономленого (перевитраченого) паль​ного у порівнянні із нормативним значенням на 100 км пробігу, грн
	36,9
	30,6
	55,5
	62,7
	71,4
	72,0
	10,5
	28,1
	8,0


Джерело: дані підприємства, власні розрахунки.
Як показують дані табл. 2.32, пальне на перевезенні зерна в СТОВ імені Калашника протягом аналізованого періоду та в залежності від марки автомобіля витрачалося нерівномірно. Встановлено, що найбільша витрата пального в розрахунку на 100 км пробігу в автомобілів ЗІЛ-ММЗ-554, а в розрахунку на 100 т-км – автомобілі ГАЗ-САЗ-3507. Практично по усіх марках автомобілів за аналізований період спостерігається перевитрата пального у порівнянні як із норм​ативними, так і плановими показниками.

На рис. 2.13 показана динаміка витрати бензину автомобілями ГАЗ-САЗ-3507 (вантажопідйомність 3,5 т, потужність двигуна 84,5 кВт) на транспортуванні зерна: відбулося збільшення витрати пального в розрахунку на 100 км пробігу (на 14,1 л у 2009 р. в порівнянні з 2007 р.) та зменшення – на 100 т-км (на 14,4 л у 2009 р. в порівнянні з 2007 р.).
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Рис. 2.13. Витрата пального автомобілями ГАЗ-САЗ-3507 на транспортуванні зерна в СТОВ імені Калашника 
Полтавського району Полтавської області
Джерело: дані підприємства.
На рис. 2.14 подані витрати бензину автомобілями ЗІЛ-ММЗ-554 (вантажопідйомність 5 т, потужність двигуна 110 кВт) на транспор​туванні зерна – спостерігається зменшення витрат пального як в розрахунку на 100 км пробігу (на 1,8 л у 2009 р. в порівнянні з 2007 р.), так і на 100 т-км (на 4,5 л у 2009 р. в порівнянні з 2007 р.).
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Рис. 2.14. Витрати пального автомобілями ЗІЛ-ММЗ-554 на транспортуванні зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського 
району Полтавської області
Джерело: дані підприємства.
Рис. 2.15 показує динаміку витрат дизельного пального автомобі​лями Камаз-5511 (вантажопідйомність 8 т, потужність двигуна 154 кВт) на транспортуванні зерна: відбулося зменшення витрат пального як в розрахунку на 100 км пробігу (на 1,1 л у 2009 р. в по​рівнянні з 2007 р.), так і на 100 т-км (на 1,2 л у 2009 р. в порівнянні з 2007 р.).
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Рис. 2.15. Витрати пального автомобілями Камаз-5511 на транспортуванні зерна в СТОВ імені Калашника 
Полтавського району Полтавської області
Джерело: дані підприємства.
Таким чином, можна констатувати, що використання на транс​портних роботах автомобілів більшої вантажопідйомності з дизель​ними двигунами дозволяє зменшувати витрати пального і, відповідно знижувати собівартість перевезень. Як позитивний момент слід від​значити переважаючу тенденцію до зменшення витрат пального в розрахунку на 100 км пробігу, а також на 100 т-км за період 2007–2009 рр. на транспортуванні зерна практично по всіх марках авто​мобілів. 

Структура собівартості 1 т-км при перевезенні зерна вантажними автомобілями під час проведення збиральних робіт на СТОВ імені Калашника Полтавського району наведена в табл. 2.33 та рис. 2.16. 

Таблиця 2.33
Динаміка складових собівартості 1 т-км перевезення зерна автомобілями в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області, грн
	Статті витрат
	Роки
	2009 р. у % до 2007 р.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Оплата праці з нарахуваннями
	0,17
	0,14
	0,18
	105,9

	Пально-мастильні матеріали
	1,11
	1,15
	1,23
	110,8

	Витрати на ремонт
	0,19
	0,14
	0,15
	78,9

	Амортизація
	0,09
	0,08
	0,08
	88,9

	Інші витрати
	0,03
	0,02
	0,02
	66,7

	Всього витрат
	1,59
	1,53
	1,66
	104,4


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Результати проведеного аналізу показують, що собівартість 1 т-км при виконанні транспортних робіт на перевезеннях зерна в СТОВ імені Калашника протягом аналізованого періоду зросла на 4,4 % і склала у 2009 р. 1,66 грн.
Найбільшу питому вагу у структурі витрат займають витрати на придбання пального (табл. 2.34, рис. 2.17). Так, зокрема, у 2007 р. вони становили 69,8 % загального обсягу витрат на здійснення транспортного процесу, у 2008 р. – 75,2 %, у 2009 році – 74,1 %. Таким чином, питома вага витрат на пально-мастильні матеріали в структурі собівартості транспортних робіт має тенденцію до зростання, що пов’язано із процесом подорожчання пального.
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Рис. 2.16. Структура собівартості 1 т-км перевезення зерна вантажними автомобілями в СТОВ імені Калашника
Джерело: розраховано за даними підприємства.
Таблиця 2.34

Структура собівартості 1 т-км перевезення зерна 
автомобілями в СТОВ імені Калашника Полтавського 
району Полтавської області, %

	Статті витрат
	Роки
	2009 р. до 2007 р., п.п.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Оплата праці з нарахуваннями
	10,7
	9,2
	10,8
	+0,1

	Пально-мастильні матеріали
	69,8
	75,2
	74,1
	+4,3

	Витрати на ремонт
	11,9
	9,2
	9,0
	–2,9

	Амортизація
	5,7
	5,2
	4,8
	–0,9

	Інші витрати
	1,9
	1,2
	1,3
	–0,6

	Всього витрат
	100,0
	100,0
	100,0
	×


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Слід також звернути увагу на такі статті витрат, як оплата праці з нарахуваннями (питома вага яких у 2007 р. складала 10,7 %, а у 2009 р. зросла до 10,8 %), а також витрати на ремонт і технічне обслуговування (питома вага яких подекуди навіть перевищувала частку витрат на оплату праці – 11,9 % у 2007 р.).
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Рис. 2.17. Питома вага витрат в структурі собівартості перевезення зерна вантажними автомобілями в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області (2009 р.), %

Джерело: розраховано за даними підприємства.
Нами проаналізована структура собівартості 1 т-км транспортуван​ня зерна автомобілями різних марок. Так, табл. 2.35 дає уявлення щодо структури собівартості 1 т-км роботи автомобілів ЗІЛ-ММЗ-554. 

Таблиця 2.35
Динаміка складових собівартості 1 т-км перевезення зерна автомобілями ЗІЛ-ММЗ-554 в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області, грн

	Статті витрат
	Роки
	2009 р. у % до 2007 р.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Оплата праці з нарахуваннями
	0,16
	0,13
	0,19
	118,8

	Пально-мастильні матеріали
	1,01
	1,16
	1,18
	116,8

	Витрати на ремонт
	0,18
	0,15
	0,16
	88,9

	Амортизація
	0,08
	0,08
	0,09
	112,5

	Інші витрати
	0,02
	0,03
	0,03
	150,0

	Всього витрат
	1,35
	1,58
	1,65
	122,2


Джерело: розраховано за даними підприємства.
За аналізований період собівартість 1 т-км перевезень автомо​білями ЗІЛ-ММЗ-554 зросла на 22,2 % і становила у 2009 р. 1,65 грн. Це пояснюється в першу чергу збільшенням витрат на оплату праці (на 18,8 %) та витрат на пально-мастильні матеріали (на 16,8 %). Останні займають найбільшу питому вагу серед витрат і у 2009 р. становили 1,18 грн.

У табл. 2.36 наведена структура собівартості 1 т-км перевезень автомобілями ГАЗ-САЗ-3507. 

Таблиця 2.36
Динаміка складових собівартості 1 т-км перевезень зерна автомобілями ГАЗ-САЗ-3507 в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області, грн

	Статті витрат
	Роки
	2009 р. у % 
до 2007 р.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Оплата праці з нарахуваннями
	0,48
	0,32
	0,44
	91,7

	Пально-мастильні матеріали
	1,96
	1,73
	1,86
	94,9

	Витрати на ремонт
	0,17
	0,16
	0,16
	94,1

	Амортизація
	0,09
	0,09
	0,10
	111,1

	Інші витрати
	0,03
	0,04
	0,04
	133,3

	Всього витрат
	2,73
	2,34
	2,60
	95,2


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Так, з одного боку, для використання автомобілів даної марки спостерігається найвища собівартість 1 т-км у порівнянні з іншими (2,60 грн у 2009 р.), з іншого боку, вона знижується (на 4,8 % у 2009 р. порівняно із 2007 р.).

Табл. 2.37 відтворює структуру собівартості 1 т-км використання автомобілів Камаз-5511. 

Таблиця 2.37
Динаміка складових собівартості 1 т-км перевезень зерна автомобілями КамАЗ-5511 в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області, грн

	Статті витрат
	Роки
	2009 р. у % до 2007 р.

	
	2007
	2008
	2009
	

	Оплата праці з нарахуваннями
	0,20
	0,15
	0,13
	65,0

	Пально-мастильні матеріали
	0,91
	1,01
	1,36
	149,5

	Витрати на ремонт
	0,19
	0,18
	0,19
	100,0

	Амортизація
	0,10
	0,10
	0,11
	110,0

	Інші витрати
	0,04
	0,05
	0,05
	125,0

	Всього витрат
	1,44
	1,49
	1,84
	127,8


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Проведені нами дослідження свідчать про суттєве збільшення собівартості 1 т-км за аналізований період (на 27,8 % у 2009 р. порівняно із 2007 р.) в основному за рахунок зростання витрат на пальне (на 49,5 % у 2009 р. порівняно із 2007 р.). 
Проведеними дослідженнями встановлена залежність рентабель​ності вирощування зернових культур від відстані перевезення продук​ції у СТОВ імені Калашника. За допомогою електронних таблиць Microsoft Excel нами було здійснено аналіз впливу відстаней пере​везення зерна на рентабельність виробництва окремих зернових куль​тур (додатки А, Б, В). При цьому значна увага приділялася оперативн​ому розрахунку собівартості та орієнтовної реалізаційної ціни про​дукції на конкретну дату за методикою, наведеною в [216]. 
Одним із завдань таких розрахунків є порівняння витрат вироб​ництва за умови різних варіантів продуктивності, тобто оцінка доціль​ності тих чи інших технологій. Оперативне визначення виробничої собівартості продукції рослинництва здійснюється шляхом підрахунку статей витрат (в натуральних показниках і грошовому виразі): оплата праці; відрахування на соціальні заходи; витрати на насіння; мінеральні, органічні добрива; засоби захисту рослин; витрати на пально-мастильні матеріали; витрати наелектроенергію; амортизацію; поточний ремонт; оренду землі; інші матеріальні витрати; платежі (страхові, за кредити банку) [216].

Наступним важливим параметром виступає валовий прибуток, який являє собою різницю між вартістю валової продукції (добуток валового виходу в тоннах і ціни реалізації 1 т) і вартістю усіх витрат на виробництво продукції. В розрахунках середня ціна реалізації 1 т пшениці прийнята в розмірі 820 грн, ячменю – 800 грн, кукурудзи – 700 грн (станом на 1.08.2009 р.). 

Результати розрахунків, які подано в табл. 2.38–2.40, ілюструють тенденцію зниження рівня рентабельності вирощування основних зернових культур. Це пов’язано із зростанням витрат на пальне при транспортуванні зерна, що, в свою чергу, викликане збільшенням відстаней перевезення зерна до зернового току.
Так, при збільшенні відстані транспортування зерна озимої пше​ниці до току на 7 км, рентабельність її вирощування зменшиться на 3,1 %; зерна ячменю – на 4,1 %; кукурудзи на зерно – на 3,4 %.

Таким чином, досить вагомими факторами впливу на ефективність виробництва та реалізації зерна є розмір, розташування підприємств – виробників, а також транспортні умови (конфігурація полів, терито​ріальна віддаленість від місць вирощування зерна до місць зберігання або переробки та ринків збуту, наявність і стан доріг і т. п.). Названі фактори визначають розмір витрат, пов’язаних із транспортуванням зерна, що в кінцевому підсумку впливає на собівартість і рента​бельність його виробництва.

Таблиця 2.38
Вплив відстані перевезення зерна автомобілями ЗІЛ-ММЗ-554 
на рентабельність вирощування озимої пшениці в СТОВ 
імені Калашника Полтавського району Полтавської області (площа 100 га, валовий збір 450 т)
	Відстань до зернового 
току, км
	Витрати на пальне при транспорту​ванні зерна, всього, грн
	Витрати на заробітну плату при транспорту​ванні зерна, всього, грн
	Вартість затрат всього за увесь обсяг робіт, 
тис. грн
	Валовий прибуток, 
тис. грн
	Рентабель​ність, %

	1
	1 903
	2 124
	1 392,6
	784,5
	56,3

	2
	3 806
	4 248
	1 396,6
	780,5
	55,9

	3
	5 709
	6 372
	1 400,7
	776,4
	55,4

	4
	7 612
	8 496
	1 404,7
	772,4
	55,0

	5
	9 515
	10 620
	1 408,7
	768,4
	54,6

	6
	11 418
	12 744
	1 412,7
	764,4
	54,1

	7
	13 321
	14 868
	1 416,8
	760,3
	53,7

	8
	15 224
	16 992
	1 420,8
	756,3
	53,2


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Таблиця 2.39
Вплив відстані перевезення зерна автомобілями ЗІЛ-ММЗ-554 
на рентабельність вирощування ячменю в СТОВ 
імені Калашника Полтавського району Полтавської 
області (площа 396 га, валовий збір 1385 т)
	Відстань до зернового 
току, км
	Витрати на 
пальне при транспор-туванні зерна, всього, грн
	Витрати на заробітну плату при транспор​туванні зерна, всього, грн
	Вартість 
затрат всього за увесь обсяг робіт, 
тис. грн
	Валовий прибуток, 
тис. грн
	Рентабель​ність, %

	1
	993
	1 108
	622,9
	485,9
	78,0

	2
	1 986
	2 217
	625,0
	483,8
	77,4

	3
	2 980
	3 326
	627,1
	481,7
	76,8

	4
	3 973
	4 435
	629,2
	479,6
	76,2

	5
	4 967
	5 544
	631,3
	477,5
	75,6

	6
	5 960
	6 652
	633,4
	475,4
	75,1

	7
	6 954
	7 761
	635,5
	473,3
	74,5

	8
	7 947
	8 870
	637,6
	471,2
	73,9


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Таблиця 2.40
Вплив відстаней перевезення зерна автомобілями ГАЗ-САЗ-3507 на рентабельність вирощування кукурудзи на зерно в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області 
(площа 60 га, валовий збір 360 т)
	Відстань до зернового току, км
	Витрати на пальне при транспорту-ванні зерна, всього, грн
	Витрати на заробітну плату при транспорту-ванні зерна, всього, грн
	Вартість затрат всього за увесь обсяг робіт, 
тис. грн
	Валовий прибуток, тис. грн
	Рентабель-ність, %

	1
	896
	134
	178,4
	73,6
	41,3

	2
	1 792
	268
	179,0
	73,0
	40,8

	3
	2 688
	403
	179,6
	72,4
	40,3

	4
	3 584
	537
	180,2
	71,8
	39,8

	5
	4 480
	672
	180,8
	71,2
	39,3

	6
	5 376
	806
	181,5
	70,5
	38,9

	7
	6 272
	940
	182,1
	69,9
	38,4

	8
	7 168
	1 075
	182,7
	69,3
	37,9


Джерело: розраховано за даними підприємства.
РОЗДІЛ 3. УДОСКОНАЛЕННЯ ТРАНСПОРТНОГО обслуговування як фактор забезпечення конкурентоспроможності продукції 
3.1. Формування передумов транспортного 
забезпечення конкурентоспроможності продукції
Для визначення основних чинників транспортного обслуговування виробництва зерна нами [165] використано SWOT-аналіз, за допо​могою якого досліджують загрози та можливості зовнішнього сере​довища, а також аналізує слабкі та сильні сторони організації. Цей метод базується на знаннях про стан та тенденції оточуючого середо​вища підприємства та про його внутрішні ресурси [61; 62; 231].

Метою SWOT-аналізу, що виходить із завдань дослідження, є:

· виявити можливості середовища, які відповідають транспорт​ним ресурсам підприємств, визначити зовнішні загрози та розробити заходи щодо знешкодження їхнього впливу; 

· виявити сильні і слабкі сторони транспортного обслуговування підприємств, що аналізуються;

· з’ясувати конкурентні переваги підприємств, сформувати їх стратегічні пріоритети з точки зору транспортного обслуговування.

Для визначення системи факторів транспортного обслуговування, розділу їх на зовнішні та внутрішні та встановлення їх вагомості, було використано основні положення методу експертних оцінок «Дельфі» [53] та методу визначення профілю середовища [231]. Анкетне опиту​вання експертів проводилось у два тури. Експертна група включала 30 експертів, серед яких спеціалісти сільськогосподарських та перероб​них підприємств, викладачі вищих навчальних закладів. У першому турі опитування за допомогою анкети експерти визначили систему факторів транспортного обслуговування зерновиробництва, розділив​ши їх на зовнішні та внутрішні (табл. 3.1). У другому турі експертами по кожному з досліджуваних факторів давалася експертна оцінка за наступною шкалою:

· важливість чинника для транспортного обслуговування вироб​ництва зерна (3 – сильна; 2 – помірна; 1 – слабка);

· вплив на діяльність підприємства (3 – сильний; 2 – помірний; 
1 – слабкий; 0 – вплив відсутній);

· напрямок впливу (+1 – позитивний; –1 – негативний).

Добуток трьох перелічених експертних оцінок є інтегрованим показником, який показує ступінь його важливості для підприємства [231]. При цьому враховувався рівень компетентності експертів, який визначався за методикою С. Д. Бешелєва і Ф. Г. Гуревича [18]. 
Таблиця 3.1
Фактори транспортного обслуговування виробництва і збуту зерна

	Фактороутворюючі чинники
	Фактори зовнішнього середовища
	Фактори внутрішнього середовища

	Територіальна віддаленість об’єктів
	Просторова збалансованість між районами виробництва, переробки та споживання продукції
	Просторове розміщення об’єктів на території господарства

	Стан шляхової мережі (група доріг)
	Наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі на основ​них маршрутах поза межами госпо​дарства
	Наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі в межах господарства

	Працездатність транспортного засобу
	Надійність (постійність характерис​тик транспортного засобу під час його використання)
	Термін експлуатації транспортного засобу в господарстві

	Відповідність транспортних за​собів видам робіт, групам ван​тажів та їх фізичним влас​тивостям
	Відповідність конструкції транспорт​них засобів умовам роботи та видам вантажів, їх вантажопідйомність
	Підбір оптимального складу транс​портного парку за вантажопідйомніс​тю, видами робіт та класом вантажів у господарстві

	Забезпеченість транспортних засобів вантажно-розванта​жувальними засобами
	Пропозиція вантажно-розвантажу​вальних засобів у продажу
	Структура транспортного парку за способами розвантажування, меха​нізація вантажно-розвантажувальних робіт, наявність у господарствах ван​тажно-розвантажувальних засобів та вагового знаряддя

	Рівень управління транспорт​ним процесом
	Рівень організації транспортних про​цесів за межами господарства (заван​таженість автошляхів, що визначає швидкість руху транспорту, органі​зація робіт з прийому, зважування, вантажно-розвантажувальних робіт на переробних підприємствах)
	Управління узгодженою роботою зби​ральних агрегатів, рухомого складу і вантажно-розвантажувальної техніки на території господарства


Продовж. табл. 3.1

	Фактороутворюючі чинники
	Фактори зовнішнього середовища
	Фактори внутрішнього середовища

	Забезпечення транспортних процесів сировинними ресур​сами та енергоносіями
	Рівень цін на сировинні ресурси та енергоносії у світі та в державі
	Управління раціональним використа​нням ресурсів та енергоносіїв в господарстві

	Матеріально-технічне забез​печення транспортного парку 
	Конструктивні особливості транс​портних засобів, наявність постачаль​ників запчастин
	Організація своєчасного і якісного ремонту та технічного обслуговуван​ня транспортних засобів в господар​стві, використання обмінного фонду вузлів і агрегатів

	Оновлення транспортного пар​ку
	Поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за раху​нок комерційних кредитів, фінансо​вого лізингу, державних дотацій (че​рез механізм часткової компенсації вартості придбаної техніки)
	Поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок власних коштів підприємств, переобладнання наявних транспорт​них засобів у відповідності до су​часних вимог

	Ефективність використання трудових ресурсів
	Можливості підвищення кваліфікації персоналу, зайнятого на транспортних роботах у навчальних закладах
	Чисельність працівників, зайнятих на транспортних роботах та обслуго​вуючого персоналу на 1 транспортний засіб, їх кваліфікація, організація ма​теріального та морального стимулю​вання їх праці, побутове обслугову​вання

	Своєчасність виконання транс​портних робіт (часовий фактор)
	Своєчасність доставки зерна на пере​робні підприємства та заготівельні пункти
	Своєчасність перевезення зерна від збиральних агрегатів на тік в потріб​ному обсязі, необхідність перевезення урожаю у якомога коротші строки для забезпечення його збереженості


Джерело: власна розробка на підставі [61; 62; 231] та опитувань експертів.
Таблиця 3.2

Експертна оцінка зовнішніх факторів впливу транспортного обслуговування виробництва зерна на конкурентоспроможність сільськогосподарських підприємств

	Фактори зовнішнього середовища
	Важливість для обслугову​вання вироб​ництва та збуту зерна 
	Вплив на діяльність підприємства
	Напрям впливу
	Ступінь впливу

	1. Просторова збалансованість між районами виробництва, переробки та споживання продукції
	2,5
	2,4
	+1
	6

	2. Наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі на основних маршрутах поза межами господарства
	1,95
	1,96
	+1/–1
	3,8/–3,8

	3. Надійність (постійність характеристик транспортного засобу під час його використання)
	2,4
	2,75
	+1/–1
	6,6/–6,6

	4. Відповідність конструкції транспортних засобів умовам роботи та видам вантажів, їх вантажопідйомність
	1,85
	2,05
	+1/–1
	3,79/–3,79

	5. Пропозиція вантажно-розвантажувальних засобів у продажу
	1,25
	1,34
	+1
	1,68

	6. Рівень організації транспортних процесів за межами господарства (завантаженість автошляхів, що визначає швидкість руху транспорту, організа​ція робіт з прийому, зважування, вантажно-розван​тажувальних робіт на переробних підприємствах)
	1,3
	1,82
	+1/–1
	2,4/–2,4

	7. Рівень цін на сировинні ресурси та енергоносії у світі та в державі
	2,6
	2,75
	–1
	–7,15

	8. Конструктивні особливості транспортних засо​бів, наявність постачальників запчастин
	1,7
	1,85
	+1/–1
	3,1/–3,1


Продвож. табл. 3.2

	Фактори зовнішнього середовища
	Важливість для обслугову​вання вироб​ництва та збуту зерна 
	Вплив на діяльність підприємства
	Напрям впливу
	Ступінь впливу

	9. Поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок комерційних кредитів, фінансового лізингу, державних дотацій (через механізм часткової компенсації вартості придбаної техніки)
	2,0
	2,4
	+1
	4,8

	10. Можливості підвищення кваліфікації персо​налу, зайнятого на транспортних роботах у навчальних закладах
	1,22
	1,56
	+1
	1,9

	11. Своєчасність доставки зерна на переробні підприємства та заготівельні пункти
	1,1
	1,4
	+1/–1
	1,54/–1,54


Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні розрахунки.
В табл. 3.2 подано результат експертної оцінки основних зовнішніх факторів впливу транспортного обслуговування на стан конкурен​тоспроможності підприємств-виробників зерна. 

Встановлено, що найвагомішими факторами зовнішнього середо​вища, які впливають на транспортне обслуговування, виступають: 

· просторова збалансованість між районами виробництва, пере​робки та споживання продукції (6 балів, позитивний напрямок впливу); 

· надійність транспортних засобів (6,6 балів, вплив може бути як позитивним, так і негативним);

· рівень цін на сировинні ресурси та енергоносії у світі та в державі (7,15 балів, виражений негативний характер); 

· можливість поповнення транспортного парку на основі заку​півлі нової техніки за рахунок комерційних кредитів, фінансового лізингу, державних дотацій (4,8 балів, вплив позитивний).
Більш помірний вплив спричиняють такі фактори, як: 

· наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі на основних маршрутах поза межами господарства (3,8 балів, різно​спрямований вплив); 

· відповідність конструкції транспортних засобів умовам роботи та видам вантажів;

· вантажопідйомність (3,79 балів, різноспрямований вплив) та інші (рис. 3.1).
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Фактори зовнішнього середовища

Рис. 3.1. Ступінь зовнішніх факторів впливу транспортного обслуговування виробництва зерна на конкурентоспроможність сільськогосподарських підприємств
Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні розрахунки.
В табл. 3.3 наведено результати експертної оцінки основних внутрішніх факторів впливу транспортного обслуговування на 
стан конкурентоспроможності підприємств-виробників зерна. Ці 
фактори заслуговують особливої уваги оскільки вони здебільшого 
підлягають контролю, а їх вплив – коригуванню з боку керівництва 
підприємств.

Найбільшої вагомості набувають такі внутрішні фактори, як:

· управління узгодженою роботою збиральних агрегатів, рухо​мого складу і вантажно-розвантажувальної техніки на території господарства (7,2 балів, позитивний напрямок впливу);

· управління раціональним використанням ресурсів та енергоно​сіїв в господарстві (7,28 балів, позитивний напрямок впливу).

Значний вплив також мають такі фактори, як:

· своєчасний і якісний ремонт та технічне обслуговування транс​портних засобів в господарстві, використання обмінного фонду вузлів і агрегатів (6,65 балів, різноспрямований вплив);

· термін експлуатації транспортного засобу в господарстві (5,5 балів, негативний напрямок впливу);

· поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок власних коштів підприємств, переобладнання наявних транспортних засобів у відповідності до сучасних вимог (5,64 балів, позитивний напрямок впливу);

· своєчасність перевезення зерна від збиральних агрегатів на тік в потрібному обсязі, необхідність перевезення урожаю у якомога коротші строки для забезпечення його збереженості (5,87 балів, різноспрямований вплив) (рис. 3.2).

Отже, ці чинники необхідно брати до уваги при розробці опера​ційної стратегії транспортного обслуговування підприємств-вироб​ників зерна.

Експертами були працівники досліджуваних сільськогосподар​ських підприємств, якими визначені основні характеристики сильних і слабких сторін в транспортному обслуговуванні діяльності даних підприємств (з використанням даних про внутрішні фактори впливу, що розглянуті в табл. 3.3). Після цього їм було запропоновано за спеціальною шкалою (від –2 до 2 балів) оцінити рейтинг кожної характеристики для досліджуваного підприємства і основних його конкурентів в регіоні.
Таблиця 3.3
Експертна оцінка внутрішніх факторів впливу транспортного обслуговування 
виробництва зерна на конкурентоспроможність сільськогосподарських підприємств

	Фактори внутрішнього середовища
	Важливість для обслуговування виробництва та збуту зерна
	Вплив на діяльність підприєм-ства
	Напрям впливу
	Ступінь впливу

	1. Просторове розміщення об’єктів на території господарства
	1,2
	1,3
	+1; –1
	1,56; 
–1,56

	2. Наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі в межах господарства
	1,8
	1,9
	+1; –1
	3,42; 
–3,42

	3. Термін експлуатації транспортного засобу в господарстві
	2,2
	2,5
	–1
	–5,5

	4. Підбір оптимального складу транспортного парку за вантажопідйомністю, видами робіт та класом вантажів у господарстві
	1,9
	2,2
	+1; –1
	4,18;
–4,18

	5. Структура транспортного парку за способами розвантажування, механізація вантажно-розвантажуваль​них робіт, наявність у господарствах вантажно-розванта​жувальних засобів та вагового знаряддя
	1,5
	1,8
	+1; –1
	2,7; –2,7

	6. Управління узгодженою роботою збиральних агрегатів, рухомого складу і вантажно-розвантажувальної техніки на території господарства
	2,25
	3,2
	+1
	7,2

	7. Управління раціональним використанням ресурсів та енергоносіїв в господарстві
	2,6
	2,8
	+1
	7,28

	8. Організація своєчасного і якісного ремонту та техніч​ного обслуговування транспортних засобів в господар​стві, використання обмінного фонду вузлів і агрегатів
	2,42
	2,75
	+1; –1
	6,65; 
–6,65


Продовж. табл. 3.3

	Фактори внутрішнього середовища
	Важливість для обслуговування виробництва та збуту зерна
	Вплив на діяльність підприєм-ства
	Напрям впливу
	Ступінь впливу

	9. Поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок власних коштів підприємств, переобладнання наявних транспортних засобів у відповідності до сучасних вимог
	2,3
	2,45
	+1
	5,64

	10. Чисельність працівників, зайнятих на транспортних роботах та обслуговуючого персоналу на 1 транспортний засіб, їх кваліфікація, організація матеріального та морального стимулювання їх праці, побутове обслуговування
	2,25
	2,3
	+1; –1
	5,18; 
–5,18

	11. Своєчасність перевезення зерна від збиральних агрегатів на тік в потрібному обсязі
	2,3
	2,55
	+1; –1
	5,87; 
–5,87


Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні розрахунки.
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Фактори внутрішнього середовища

Рис. 3.2. Ступінь внутрішніх факторів впливу транспортного обслуговування виробництва зерна на конкурентоспроможність сільськогосподарських підприємств
Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні розрахунки.
У табл. 3.4 наведені результати оцінки сильних і слабких сторін транспортного обслуговування діяльності підприємств-виробників зерна Полтавської області. Серед обраних характеристик найбільшого рейтингу для аналізованих підприємств набрав такий показник, як чисельність працівників, зайнятих на транспортних роботах та обслуговуючого персоналу на один транспортний засіб, їх квалі​фікація, організація матеріального та морального стимулювання їх праці (1,68 балів). 

Такі характеристики, як наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі в межах господарства, термін експлуатації транспортних засобів, підбір оптимального складу транспортного парку за вантажопідйомністю, видами робіт та класом вантажів, поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок власних коштів підприємств, своєчасність перевезення зерна від збиральних агрегатів на тік в потрібному обсязі у більшості аналізованих підприємств отримали низькі бальні оцінки (відповідно, 0,25, 0,72, 0,63, 0,37 та 0,58 балів). Відповідно, ці характеристики можна розглядати як слабкі сторони. 

Результати дослідження загроз і можливостей щодо транспортного обслуговування діяльності аналізованих підприємств з боку зовніш​нього середовища узагальнюються в табл. 3.5.
Таблиця 3.4
Експертна оцінка сильних і слабких сторін транспортного обслуговування діяльності підприємств-виробників зерна Полтавської області 

	Показники
	Підприємство
	Середнє значення

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	

	1. Просторове розміщення об’єктів на території господарства
	1,3
	1,2
	1,0
	1,1
	0,9
	1,0
	1,08

	2. Наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі в межах господарства
	0,3
	0,3
	0,2
	0,3
	0,2
	0,2
	0,25

	3. Термін експлуатації транспортного засобу в господарстві
	–1,2
	1,7
	1,1
	1,1
	0,8
	0,8
	0,72

	4. Підбір оптимального складу транспортного парку за вантажопідйомністю, видами робіт та класом вантажів у господарстві
	0,2
	0,9
	0,8
	0,8
	0,5
	0,6
	0,63

	5. Структура транспортного парку за способами розвантажу​вання, механізація вантажно-розвантажувальних робіт, наяв​ність у господарствах вантажно-розвантажувальних засобів та вагового знаряддя
	0,1
	1,3
	1,0
	0,8
	0,6
	0,6
	0,73

	6. Управління узгодженою роботою збиральних агрегатів, рухомого складу і вантажно-розвантажувальної техніки на території господарства
	1,3
	1,7
	1,2
	1,3
	1,5
	1,3
	1,38

	7. Управління раціональним використанням ресурсів та енергоносіїв в господарстві
	0,8
	1,2
	1,1
	1,1
	0,9
	0,9
	1,00

	8. Організація своєчасного і якісного ремонту та технічного обслуговування транспортних засобів в господарстві, викорис​тання обмінного фонду вузлів і агрегатів
	0,3
	1,1
	1,0
	0,9
	0,9
	1,0
	0,87


Продовж. табл. 3.4

	Показники
	Підприємство
	Середнє значення

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	

	9. Поповнення транспортного парку на основі закупівлі но​вої техніки за рахунок власних коштів підприємств, переоб​ладнання наявних транспортних засобів у відповідності до сучасних вимог
	0,1
	0,6
	0,5
	0,5
	0,3
	0,2
	0,37

	10. Чисельність працівників, зайнятих на транспортних роботах та обслуговуючого персоналу на 1 транспортний засіб, їх кваліфікація, організація матеріального та морального стимулювання їх праці, побутове обслуговування
	1,6
	1,8
	1,7
	1,7
	1,6
	1,7
	1,68

	11. Своєчасність перевезення зерна від збиральних агрегатів на тік в потрібному обсязі
	0,5
	0,9
	0,8
	0,6
	0,3
	0,4
	0,58


Примітка: 1 – ДП «НДГ «Ювілейний»; 2 – ПАФ «Подоляка»; 3 – ПАФ «Агротехнологія»; 4 – СВК «Батьківщина»; 
5 – СТОВ імені Калашника; 6 – ТОВ імені Воровського.
Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні розрахунки.
Таблиця 3.5
Експертна оцінка загроз і можливостей щодо транспортного обслуговування 
підприємств-виробників зерна Полтавської області 

	Показники
	Підприємство
	Середнє значення

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	

	1. Просторова збалансованість між районами виробництва, переробки та споживання продукції
	1,2
	1,2
	1,0
	1,0
	1,1
	1,1
	1,08

	2. Наявність, розгалуженість, щільність та якість шляхової мережі на основних маршрутах поза межами господарства
	0,9
	0,8
	0,5
	0,6
	0,6
	0,6
	0,25

	3. Надійність (постійність характеристик транс​портного засобу під час його використання)
	0,6
	1,2
	1,0
	0,9
	0,7
	0,6
	0,72

	4. Відповідність конструкції транспортних засобів умовам роботи та видам вантажів, їх вантажопідйомність
	0,4
	1,3
	1,1
	1,0
	0,5
	0,5
	0,63

	5. Пропозиція вантажно-розвантажувальних засобів у продажу
	0,1
	1,1
	0,9
	0,8
	0,2
	0,3
	0,73

	6. Рівень організації транспортних процесів за межами господарства (завантаженість автошляхів, що визначає швидкість руху транспорту, організа​ція робіт з прийому, зважування, вантажно-розван​тажувальних робіт на переробних підприємствах)
	0,8
	1,4
	0,9
	0,9
	0,8
	0,8
	1,38

	7. Рівень цін на сировинні ресурси та енергоносії у світі та в державі
	–1,5
	–0,8
	–1,1
	–1,2
	–1,1
	–1,2
	1,00

	8. Конструктивні особливості транспортних засобів, наявність постачальників запчастин
	0,5
	1,2
	0,9
	0,8
	0,6
	0,7
	0,87


Продовж. табл. 3.5

	Показники
	Підприємство
	Середнє значення

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	

	9. Поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок комерційних кредитів, фінансового лізингу, державних дотацій (через механізм часткової компенсації вартості придбаної техніки)
	0,7
	1,3
	1,1
	0,9
	0,8
	0,8
	0,37

	10. Можливості підвищення кваліфікації персоналу, зайнятого на транспортних роботах у навчальних закладах
	1,4
	1,4
	1,1
	1,5
	1,1
	1,2
	1,68

	11. Своєчасність доставки зерна на переробні підприємства та заготівельні пункти
	0,7
	1,6
	1,2
	1,2
	0,8
	0,8
	0,58


Примітка: 1 – ДП «НДГ «Ювілейний»; 2 – ПАФ «Подоляка»; 3 – ПАФ «Агротехнологія»; 4 – СВК «Батьківщина»; 
5 – СТОВ імені Калашника; 6 – ТОВ імені Воровського.
Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні розрахунки.


	
	СИЛЬНІ СТОРОНИ (S)
	СЛАБКІ СТОРОНИ (W)

	
	1. Кількість працівників, зайнятих на транспортних роботах та обслуговую​чого персоналу на один транспортний засіб, їх кваліфікація, організація мате​ріального та морального стимулювання їх праці.
2. Управління узгодженою роботою збиральних агрегатів, рухомого складу і вантажно-розвантажувальної техніки на території господарства.
3. Просторове розміщення об’єктів на території господарства
	1. Наявність, розгалуженість, щіль​ність та якість шляхової мережі в межах господарства.
2. Термін експлуатації транспортних засобів.
3. Підбір оптимального складу транс​портного парку за вантажопідйомніс​тю, видами робіт та класом вантажів.
4. Поповнення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок власних коштів підприємств.
5. Своєчасність перевезення зерна від збиральних агрегатів на тік в потрібному обсязі

	МОЖЛИВОСТІ (O)

1. Можливість підвищення кваліфікації персоналу, зайнятого на транспортних роботах у навчальних закладах.
2. Просторова збалансованість між районами виробництва, переробки та споживання продукції.
3. Можливість поповнення або онов​лення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок ко​мерційних кредитів, фінансового лі​зингу, державних дотацій.
4. Своєчасність доставки зерна на переробні підприємства та заготівельні пункти
	SO-ПРОГРАМИ

1. Покращення якості персоналу, за​діяного у транспортних та виробничих процесах за рахунок постійного під​вищення рівня його кваліфікації.

2. Впровадження нових технологій у виробничі та транспортні процеси за рахунок наявних та залучених фінан​сових ресурсів.

3. Придбання нової техніки за рахунок комерційних кредитів, фінансового лізингу, державних дотацій
	WO-ПРОГРАМИ
1. Оновлення транспортного парку з урахуванням властивостей вантажів та видів робіт або приведення наявних транспортних засобів у відповідність вимогам (наприклад, за рахунок на​рощування бортів, використання змін​них кузовів і т. д.).

2. Покращення технічного стану та підвищення надійності транспортних засобів за рахунок оновлення парку та покращення системи технічного обслу​говування і ремонту, налагодження поставок необхідних запчастин.

3. Зменшення витрат пально-мастиль​них матеріалів та збільшення еколо​гічної безпеки за рахунок переведення транспортних засобів на газове паливо в якості альтернативного.

4. Збільшення своєчасності переве​зень і, відповідно, зменшення втрат урожаю за рахунок використання нової техніки та правильної організації робіт


	ЗАГРОЗИ (T)

1. Недостатньо якісна шляхова мережа на основних маршрутах поза межами господарств.
2. Зростання цін на сировинні ресурси та енергоресурси 
	SТ-ПРОГРАМИ
1. Зниження впливу зростання цін на сировинні ресурси та енергоносії за рахунок підвищення продуктивності праці, зменшення кількості простоїв, непродуктивних витрат пального та часу, порожніх пробігів та викорис​тання нових ресурсозберігаючих технологій.

2. Зниження залежності від природних та погодно-кліматичних умов за раху​нок використання нових технологій.

3. Покращення якості доріг, зменшен​ня використання транспорту в умовах бездоріжжя
	WТ-ПРОГРАМИ

1. Підвищувати якість транспортних робіт, що зменшить втрати часу та пально-мастильних матеріалів.

2. Впровадження на підприємствах системи бюджетів для забезпечення виконання запрограмованих заходів


Рис. 3.3. Матриця SWOT-аналізу факторів впливу транспортного обслуговування на конкурентоспроможність досліджуваних підприємств-виробників зерна

Джерело: результати анкетного опитування експертів, власні узагальнення.
Серед обраних характеристик найбільшого рейтингу для всіх аналізованих підприємств набрали такі показники, як:

· можливість підвищення кваліфікації персоналу, зайнятого на транспортних роботах у навчальних закладах (1,28 балів);

· просторова збалансованість між районами виробництва, пере​робки та споживання продукції (1,1 балів);

· своєчасність доставки зерна на переробні підприємства і заготівельні пункти (1,05 балів); 

· можливість поповнення або оновлення транспортного парку на основі закупівлі нової техніки за рахунок комерційних кредитів, фінансового лізингу, державних дотацій (0,93).

Найбільшою загрозою з боку зовнішнього середовища виступає зростання цін на сировинні ресурси та енергоресурси (1,15 балів). 

Узагальнення результатів проведеного аналізу показано у матриці SWOT, яка побудована у двох векторах: стан зовнішнього середовища (горизонтальна вісь) і стан внутрішнього середовища (вертикальна вісь). Кожен вектор розбитий на два рівні. У зовнішньому середовищі розмежовують можливості і загрози, а у внутрішньому середовищі – силу і слабкість транспортного обслуговування. У матрицю вписані найбільш значущі елементи SWOT, що були виявлені в процесі позиціювання. На перетині окремих складових груп факторів сформо​вані чотири квадранти, для кожного з яких формуються стратегічні вказівки, що приймаються до уваги при розробці операційних стратегій транспортного обслуговування (рис. 3.3). 

Поле «Сила – Загрози» орієнтує на боротьбу з небезпеками за рахунок використання внутрішніх резервів, тобто рівень кваліфікації персоналу, стимулювання якості робіт, рівень розподілу праці, орга​нізація узгодженої роботи рухомого складу і вантажно-розванта​жувальної техніки у майбутньому можуть знизити несприятливий вплив факторів зовнішнього середовища (ST-програми).

Поле «Слабкість – Можливості» націлює дії керівництва підпри​ємств на подолання слабких сторін транспортного забезпечення за рахунок використання можливостей. До основних заходів в даному випадку відносяться: 
· оновлення транспортного парку з урахуванням властивостей вантажів та видів робіт або приведення наявних транспортних засобів у відповідність вимогам; 
· покращення технічного стану та підвищення надійності транс​портних засобів за рахунок оновлення парку та покращення системи технічного обслуговування і ремонту, налагодження поставок необхідних запчастин;
· зменшення затрат паливно-мастильних матеріалів та збільшення екологічної безпеки за рахунок переведення транспортних засобів на газове паливо в якості альтернативного;
· збільшення своєчасності перевезень і, відповідно, зменшення втрат урожаю за рахунок використання нової техніки та правильної організації робіт (WO-програми).

Поле «Слабкість – Загрози» задає необхідність вироблення таких стратегій, які б дозволили підприємствам відвернути загрози для транспортного забезпечення, що можуть виникнути з боку зовніш​нього середовища, зокрема підвищувати якість транспортних робіт та впроваджувати на підприємствах системи бюджетів для забезпечення виконання запрограмованих заходів (WT-програми).

Отже, використання сучасних методів оцінки для оцінки стану транспортного обслуговування підприємств-виробників зерна є мож​ливим і необхідним для підвищення їх конкурентного статусу. Одними із таких методів є метод визначення профілю середовища та SWOT-аналіз. Проведене дослідження дало змогу визначити основні напрями для розробки операційної стратегії транспортного забез​печення підприємств-виробників зерна. Вони пов’язані в першу чергу із зниженням транспортних витрат, удосконаленням управління транспортними процесами та підвищенням якості транспортних робіт.

3.2. Операційні стратегії транспортного обслуговування

Загальним, всебічним планом досягнення цілей організації, засобом формулювання основних довгострокових цілей та задач підприємства, прийняття курсу дій i розподілу ресурсів, необхідних для виконання поставлених цілей є корпоративна стратегія. Вона показує, як підпри​ємство планує використовувати свої ресурси та функції (маркетинг, фінанси, виробництво) з метою забезпечення конкурентної переваги. Корпоративна стратегія містить ряд функціональних підсистем, однією із найважливіших серед яких є операційна стратегія, що представлена у вигляді довгострокової програми конкретних дій зі створення і реалізації продукту організації [141].

На наш погляд, операційна стратегія транспортного обслуговуван​ня виробництва зерна – це підсистема корпоративної стратегії підприємств – виробників зерна, представлена у вигляді довгостро​кової програми конкретних дій, пов’язаних із плануванням та виконанням сукупності операцій з перевезення зерна у ході процесів його виробництва, що передбачає оптимальне використання транс​портних ресурсів з метою забезпечення високої якості та ефективності транспортного обслуговування виробництва зерна та досягнення за рахунок цього конкурентної переваги.
На основі проведеного SWOT-аналізу сформовані основні опера​ційні стратегії транспортного обслуговування підприємств-виробників зерна: стратегія зменшення транспортних витрат; стратегія удоско​налення управління транспортними процесами; стратегія підвищення якості транспортних робіт (рис. 3.4). 


Рис. 3.4. Основні операційні стратегії транспортного 
обслуговування підприємств-виробників зерна

Джерело: власна розробка.
Пропоновані операційні стратегії в більшості випадків відпові​дають корпоративній стратегії, завданням та цілям підприємства в цілому, є взаємодоповнюючими, не суперечать одна одній, є універ​сальними для більшості підприємств.

Стратегія зменшення транспортних витрат є одним із видів опера​ційної стратегії транспортного обслуговування. Важливим напрямом реалізації даної стратегії може бути зменшення відстаней перевезення зерна. Реалізація стратегії зменшення транспортних витрат здійс​нюється шляхом формування плану перевезень зерна з пунктів виробництва в пункти споживання. 

При цьому виникає величезна кількість можливих варіантів переве​зень, які доцільно аналізувати за допомогою математичних методів, зокрема методу декомпозиції для вирішення транспортних задач [125, с. 200].

В таблиці 3.6 наведено інформацію про витрати на перевезення зерна озимої пшениці в СТОВ імені Калашника від комбайнів. Дане підприємство вирощує озиму пшеницю на 15 полях, має п’ять комор для зберігання зерна, а також склад в с. Браїлки та центральний тік. Обсяги зберігання зерна наступні: центральний тік (комора № 5) – 1600 т продукції, комора № 1 – 1 000 т, комора № 2 – 800 т, комора № 3 – 700 т, комора № 7 – 800 т, комора № 8 – 800 т, склад с. Браїлки – 3 200 т. Крім того, зерно перевозиться на Полтавський комбінат хлібопродуктів (КХП) та Решетилівський хлібоприймальний пункт (ХПП).

Таблиця 3.6

Витрати на перевезення зерна озимої пшениці автомобілями 
ЗІЛ-ММЗ-554 в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області (2009 р.), грн/т
	Поля
	Комори
	Склади с. Браїлки 
	Центральний тік – комора № 5
	Полтавський КХП
	Решетилів​ський ХПП

	
	№ 1
	№ 2
	№ 3
	№ 7
	№ 8
	
	
	
	

	Поле 

№ 7
	6,23
	17,48
	6,84
	7,90
	19,0
	8,97
	7,90
	39,82
	49,40

	Поле 

№ 8
	0,76
	16,42
	7,30
	6,23
	17,94
	1,22
	6,23
	41,20
	46,20

	Поле 

№ 11
	1,22
	12,92
	6,08
	5,93
	15,80
	9,27
	5,93
	40,70
	48,50

	Поле 

№ 23
	7,60
	7,14
	3,04
	3,50
	15,96
	14,30
	3,50
	33,30
	48,80


Продовж. табл. 3.6

	Поля
	Комори
	Склади с. Браїлки 
	Центральний тік – комора № 5
	Полтавський КХП
	Решетилів​ський ХПП

	
	№ 1
	№ 2
	№ 3
	№ 7
	№ 8
	
	
	
	

	Поле 

№ 29
	5,93
	1,06
	3,80
	3,20
	7,75
	9,40
	3,20
	36,20
	40,30

	Поле 

№ 31
	9,40
	3,34
	7,30
	6,23
	6,38
	4,86
	6,23
	41,30
	40,60

	Поле 

№ 33
	10,20
	2,74
	7,14
	5,78
	3,70
	5,47
	5,78
	40,90
	38,20

	Поле 

№ 34
	10,64
	3,50
	6,54
	6,08
	3,80
	6,23
	6,08
	41,20
	38,50

	Поле 

№ 36
	10,80
	3,04
	6,84
	5,90
	4,10
	10,90
	5,93
	41,04
	39,20

	Поле 

№ 60
	21,74
	13,98
	19,60
	18,70
	4,86
	6,08
	18,70
	53,70
	38,00

	Поле 

№ 62
	22,50
	14,70
	18,40
	17,20
	4,30
	8,38
	17,20
	52,14
	34,70

	Поле 

№ 63
	22,30
	14,40
	16,60
	15,70
	3,04
	8,97
	15,70
	50,60
	41,34

	Поле 

№ 64
	22,80
	15,40
	19,80
	18,50
	6,70
	9,12
	18,54
	53,50
	37,85

	Поле 

№ 70
	23,30
	6,40
	18,40
	17,20
	5,02
	11,25
	17,20
	52,14
	26,30

	Поле 

№ 78
	20,98
	14,10
	20,10
	19,00
	7,75
	6,23
	19,00
	53,96
	38,90


Джерело: розраховано за даними підприємства.
В таблиці 3.7 подано інформацію про валовий збір зерна на полях озимої пшениці в СТОВ імені Калашника в 2009 р.

Загальна постановка транспортної задачі полягає у визначенні оптимального плану перевезень однорідного вантажу (в даному випадку зерна озимої пшениці) із т пунктів відправлення 
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 (комори № 1, 2, 3, 7, 8, склад с. Браїлки, центральний тік, Полтавський КХП та Решетилів​ський ХПП). В якості критерію оптимізації було обрано мінімальну вартість перевезень всього урожаю озимої пшениці до місць зберігання (3 671,5 т).
Позначимо через Cij вартість перевезення одиниці вантажу (в даному випадку 1 т зерна) з i-го пункту відправлення (поля) в j-й пункт призначення, через ai – обсяги вантажу в i-му пункті відправ​лення (урожай озимої пшениці з i-го поля), через bj – потреби у вантажі в j-му пункті призначення (можливі обсяги зерна, що він може прийняти), а через xij – кількість одиниць вантажу (вага зерна, т), що транспортується із i-го пункту відправлення в j-й пункт призначення.

Таблиця 3.7
Урожай озимої пшениці, що підлягав перевезенню в СТОВ імені Калашника Полтавського району 
Полтавської області (2009 р.)

	Поле
	Урожай, т
	Поле
	Урожай, т

	№ 7
	297,5
	№ 36
	227,5

	№ 8
	455,0
	№ 60
	178,5

	№ 11
	196,0
	№ 62
	199,5

	№ 23
	234,5
	№ 63
	479,5

	№ 29
	311,5
	№ 64
	175,0

	№ 31
	150,5
	№ 70
	112,0

	№ 33
	427,0
	№ 78
	101,5

	№ 34
	126,0
	Всього
	3671,5


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Математична постановка задачі полягає у визначенні мінімального значення функції [125]:
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Оскільки змінні 
[image: image104.wmf](

)

011

³==

ij

xi,m;j,n

 задовольняють системи лінійних рівнянь (3.2) і (3.3) та умову невід’ємності (3.4), забезпе​чується доставка необхідної кількості вантажу в кожен із пунктів призначення, вивезення вантажу з усіх пунктів відправлення, а також виключаються зворотні перевезення. 

Результати розрахунку даної задачі з використанням MS Excel подано в таблиці 3.8.

Таблиця 3.8
Оптимальні обсяги перевезень зерна озимої пшениці автомобілями ЗІЛ-ММЗ-554 в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області, т 

	Поля
	Комори
	Склади с. Браїлки 
	Центральний тік – комора 

№ 5
	Полтавський КХП
	Решетилів​ський

ХПП

	
	№ 1
	№ 2
	№ 3
	№ 7
	№ 8
	
	
	
	

	Поле № 7
	0
	0
	0
	3,9
	0
	0
	0
	25,9
	0

	Поле № 8
	25,3
	0
	0
	2,8
	0
	8,7
	5,2
	0
	3,4

	Поле № 11
	4,7
	0
	3,5
	1,9
	0
	1,7
	2,6
	2,5
	2,7

	Поле № 23
	0
	0
	10,6
	2,4
	0
	1,3
	3,0
	3,5
	2,8

	Поле № 29
	0
	18,3
	0
	0
	0
	0
	4,1
	4,1
	4,7

	Поле № 31
	0
	4,3
	1,0
	1,1
	1,1
	1,4
	1,8
	1,7
	2,8

	Поле № 33
	0
	5,2
	4,5
	4,7
	6,3
	4,8
	5,3
	5,2
	6,6

	Поле № 34
	0
	2,1
	0,8
	0,8
	2,5
	0,9
	1,5
	1,3
	2,7

	Поле № 36
	0
	3,5
	2,1
	2,2
	3,8
	1,7
	2,8
	2,7
	4,0

	Поле № 60
	0
	0,2
	1,1
	1,3
	4,2
	2,8
	1,9
	1,8
	4,6

	Поле № 62
	0
	0
	0,5
	1,8
	4,6
	2,9
	2,5
	2,4
	5,3

	Поле № 63
	0
	2,8
	5,3
	5,4
	8,2
	6,2
	6,0
	5,9
	8,0

	Поле № 64
	0
	0
	0,6
	1,4
	4,1
	2,6
	2,1
	2,0
	4,8

	Поле № 70
	0
	3,4
	0
	0
	2,5
	0,5
	0,4
	0,3
	4,2

	Поле № 78
	0
	0
	0,1
	0,2
	2,9
	1,8
	0,9
	0,8
	3,5


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Відповідно до цього, нами визначено оптимальні обсяги поставок зерна озимої пшениці на внутрішньогосподарських та зовнішньо​господарських перевезеннях в СТОВ імені Калашника, які дозволять перевезти урожай озимої пшениці з полів у пункти призначення з мінімальними транспортними витратами (6 368,09 грн).

Усунути нераціональні переміщення у процесі виробництва зерна в найбільш напружений період – збору урожаю можна за рахунок вибору кращих технологій збирання та транспортування зерна. В табл. 3.9 наведені технології перевезень зерна від комбайнів. 

Таблиця 3.9
Технології перевезення зерна від зернозбиральних комбайнів

	Технологія
	Основний зміст
	Переваги
	Недоліки

	Прямі перевезення 
з індивідуальним за​кріпленням автомо​білів за комбайнами
	За кожним комбайном індивідуально закріплюється один бортовий авто​мобіль
	Конкретний розподіл транспортних засобів між збиральною тех​нікою
	Простій транспорту в чеканні завантаження складає 25–30 %, простої комбайнів у чеканні вивантажен​ня – 10–15 % часу зміни

	Прямі перевезення із груповим закріплен​ням автомобілів за комбайнами
	За кожним комбайном закріплюється група автомобілів
	Відсутні простої ком​байнів 
	Залучення до процесу значної кількості автомобілів

	Комбітрейлерні пере​везення з використан​ням обмінних приче​пів і напівпричепів
	За кожним автомобілем-тягачем КрАЗ-256 закріплюють трактор і три тракторні причепи 3-ПТС-12. Заван​тажені зерном причепи доставляють на край поля і залишають на розван​тажувальній магістралі. Потім заван​тажений на полі автомобіль-тягач під​чіплює тракторний причеп із зерном і транспортує його на тік. У цей час інші причепи подаються трактором під завантаження до комбайнів і потім зерно доставляють на край поля
	Ланка з двох авто​мобілів-тягачів КрАЗ-256 і трьох причепів 
3-ПСТ-12 дозволяє ви​вільнити сім бортових автомобілів вантажо​підйомністю до 5 т
	Собівартість вико​ристання на транс​портних роботах тракторів вища, ніж автомобілів


Продовж. табл. 3.9

	Технологія
	Основний зміст
	Переваги
	Недоліки

	Перевезення з викорис​танням міжоперацій​них мобільних компен​саторів
	В якості компенсатора застосовується пересувний бункер-нагромаджувач на базі напівпричепа МАЗ-5205А, який агрегатують із трактором. Перед початком збирання поле розбивають на загони з облаштуванням розванта​жувальних магістралей для руху бункера-нагромаджувача і самозваль​них автопоїздів. Зерно від бункера-нагромаджувача відвозять два авто​поїзди в складі автомобіля-самоскида КамАЗ-5511 із причепом вантажо​підйомністю 16 т
	При відстані переве​зення 8 км годинна продуктивність авто​поїзда складає не менше 20 т, що цілком достатньо для обслуго​вування групи з 8–10 комбайнів. Відсутні простоїв комбайнів та автомобілів. За зби​ральним загоном з 8 комбайнів закріплю​ється лише два авто​мобілі замість 8–10
	Необхідність високої кваліфікації персона​лу, придбання пере​сувного бункера-нагромаджувача

	Перевезення вантаж​ними автомобілями зі змінними кузовами
	Використання системи навантаження-розвантаження «Мультіліфт» з тро​совим механізмом на базі шасі авто​мобілів КамАЗ-5320, КамАЗ-53222, КрАЗ-65053-407-02, що дозволяє ви​користовувати змінні, швидкознімні кузови різного призначення, зокрема кузови для перевезення зернових
	Простої збиральної техніки і транспорту знижуються на 30–40 %, продуктивність в порівнянні з автомобі​лями, які застосовува​лися раніше, збільшу​ється в 1,5–2 рази
	Складність відбору проб зерна на хлібо​приймальних або переробних підпри​ємствах, оскільки вони здійснюються із кузова автомобіля


Джерело: опрацьовано на підставі [6, с. 7; 107, с. 53–54; 213].

Найбільш характерними для досліджуваних підприємств є прямі перевезення із груповим закріпленням автомобілів за комбайнами. Перевагою є те, що наявність групи автомобілів, закріплених за одним комбайном практично виключає його простої, недоліком є залучення до процесу значної кількості автомобілів, яких підприємству може бракувати у розпалі жнив. Крім того, вантажні автомобілі, які вико​ристовуються на таких перевезеннях, як правило, є різнотипними, з різною вантажопідйомністю, часом розвантаження, що робить проце​си нерівномірними та неритмічними. Більш прийнятними для дослі​джуваних підприємств можуть бути комбітрейлерні перевезення з використанням обмінних причепів і напівпричепів, а також переве​зення вантажними автомобілями зі змінними кузовами.

В умовах перманентного здорожчання енергоресурсів все більшої ваги набуває економія пального. Одним із шляхів реалізації стратегії зниження транспортних витрат є використання природного газу як альтернативного виду палива для транспортних засобів.

Два можливі варіанти технології заправки стисненим природним газом сільськогосподарської техніки наводить В. М. Потапов [173]: стаціонарна заправка техніки за допомогою АГНКС і використання причіпного газозаправника для заправки техніки в польових умовах. Перший варіант, звичайно, є більш привабливим, але значні затрати на побудову власної АГНКС та підведення до неї газопроводу унемож​ливлюють його для більшості сільськогосподарських підприємств.
Тому найбільш реальним є використання вже існуючих АГНКС м. Полтави для заправки пересувних причіпних тракторних (ПТГЗ) або автомобільних (ПАГЗ) газових заправників і подальшої заправки транспортних засобів підприємства у польових умовах безкомпресор​ним способом (рис. 3.5). Технічними засобами, що можуть бути вико​ристані для виконання даної програми, є автомобільна газонаповню​вальна компресорна станція АГНКС БІ-40 і причіпний тракторний газозаправник 1Ш 3-2000-32. 


Рис. 3.5. Пропонована схема заправки стисненим природним газом сільськогосподарської техніки для СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області
Джерело: опрацьовано на підставі [42; 173].
Для забезпечення природним газом мобільної техніки на ринку України пропонуються пересувні автомобільні газові заправники (ПАГЗ), що призначені для транспортування стисненого природного газу і заправки ним автотракторної техніки безкомпресорним спосо​бом. Зокрема можуть бути застосовані заправники ПАГЗ-3700-25 і ПАГЗ-2500-25 з об’ємом газу, що перевозиться (приведеного до нор​мальних умов) 3 700 м3 і 2 500 м3 відповідно. Вони транспортуються сідельними тягачами КамАЗ-54115, МАЗ-64229, КрАЗ-6443 та ін. Їх альтернативою можуть бути газові заправники на базі напівпричепів МАЗ-938920 (ПАГЗ-2700-220, ПАГЗ-3000-220, ПАГЗ-3300-220, ПАГЗ-3700-220, ПАГЗ-4000-220) [42, с. 164; 278]. Також можна вико​ристовувати пересувні тракторні газові заправники, зокрема, заправ​ники ПТГЗ 3-2000-32 з об’ємом газу, що перевозиться, 2 000 м3 [173].

В табл. 3.10, 3.11 наведена інформація щодо потреби в моторному пальному для сільськогосподарської техніки, яку пропонується пере​вести на газомоторне пальне в СТОВ імені Калашника Полтавського району. 

Таблиця 3.10
Потреба в моторному пальному для вантажних автомобілів, які пропонується перевести на газомоторне паливо в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області
	Марка автомобіля
	Кількість автомобілів
	Витрати палива, л на 100 км
	Пробіг одного автомобіля, 
тис. км
	Річні витрати пального на 1 автомобіль, л
	Необхідний обсяг заміщення світлих нафто​продуктів газоподібним пальним, тис. л

	ЗІЛ ММЗ 554
	5
	30
	30 
	9 000
	45,0

	ГАЗ 5307
	4
	28
	30 
	8 400
	33,6

	КамАЗ 5511
	2
	35
	30 
	10 500
	20,4

	КамАЗ 53205
	1
	35
	30 
	10 500
	10,0

	ГАЗ-САЗ 3507
	5
	28
	30 
	8 400
	42,0

	Всього
	17
	×
	×
	×
	151,0


Джерело: розраховано на підставі [42; 173] та даних підприємства.
Таблиця 3.11
Потреба в моторному пальному для тракторів, які пропонується перевести на газомоторне паливо в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області
	Марка трактора
	Кількість 
тракторів 
	Витрати 
пального, л 
(за 1 год роботи)
	Річне заванта-ження, год
	Річні витрати пального 
на 1 трактор, л
	Необхідний обсяг заміщення світлих нафтопродуктів газоподібним пальним, тис. л

	Т-150К
	7
	27,7
	1 600
	44 320
	248,0

	МТЗ-80,

МТЗ-82
	10
	13.5
	1 600
	21 600
	172,8

	К-700
	4
	51,8
	1 500
	77 700
	248,0

	Всього
	21
	×
	×
	×
	668,8


Джерело: розраховано на підставі [42; 151; 173] та даних підприємства.
Річне завантаження техніки в цілому відповідає середньорічним показникам СТОВ імені Калашника. Необхідні обсяги заміщення по вантажних автомобілях складають 151 тис. л, по тракторах – 668,8 тис. л. Це пояснюється тим, що трактори споживають більші обсяги палива, ніж автомобілі, тобто вони більш енергоємні. Загаль​ний запланований обсяг заміщення світлих нафтопродуктів газопо​дібним паливом складе 819,8 тис. л на рік.

В табл. 3.12 та 3.13 подано розрахункові дані щодо прогнозованих витрат на закупівлю, установку та регулювання газобалонного облад​нання для вантажних автомобілів та тракторів, що використовуються на транспортуванні зерна в СТОВ імені Калашника. Загальні прогнозовані витрати становитимуть 1 331,4 тис. грн, в тому числі по вантажних автомобілях – 362 тис. грн, по тракторах – 969,4 тис. грн.

В табл. 3.14 представлено розрахункове співвідношення питомих витрат на закупівлю та установку газобалонного обладнання в роз​рахунку на 1 л світлих нафтопродуктів, які можуть бути заміщеними газоподібним пальним, по марках техніки в СТОВ імені Калашника. 
Таблиця 3.12
Розрахункові витрати для переведення вантажних автомобілів на газомоторне паливо в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області
	Марка автомобіля
	Кіль​кість
	Витрати, тис. грн
	Загальні витрати,

тис. грн

	
	
	на купівлю 
1 комплекту газобалонного устаткування
	на установку і регулювання 

1 комплекту газобалонного устаткування
	

	ЗІЛ-ММЗ-554
	5
	14,8
	4,8
	98,0

	ГАЗ 5307
	4
	12,9
	4,3
	68,8

	КамАЗ 5511
	2
	31,5
	4,9
	72,8

	КамАЗ 53205
	1
	31,5
	4,9
	36,4

	ГАЗ-САЗ-3507
	5
	12,9
	4,3
	86,0

	Всього
	17
	×
	×
	362,0


Джерело: власні розрахунки на основі даних підприємства.
Таблиця 3.13
Розрахункові витрати для переведення тракторів на 
газомоторне паливо в СТОВ імені Калашника 
Полтавського району Полтавської області
	Марка трактора
	Кіль​кість
	Витрати, тис. грн
	Загальні витрати, 

тис. грн

	
	
	на купівлю 
1 комплекту газобалонного устаткування
	на установку і регулювання 
1 комплекту газобалонного устаткування
	

	Т-150К
	7
	42,0
	5,0
	329,0

	МТЗ-80, МТЗ-82
	10
	36,6
	4,4
	410,0

	К-700
	4
	50,4
	7,2
	230,4

	Всього
	21
	–
	–
	969,4


Джерело: власні розрахунки на основі даних підприємства.
Розрахунки показують, що найнижчі витрати на газобалонне обладнання в розрахунку на 1 л палива, що заміщується, очіку​ватимуться при переведенні на газоподібне паливо тракторів, зокрема Т-150К та К-700. Це пояснюється тим, що трактори витрачають біль​ше палива, ніж автомобілі. В той же час по тракторах МТЗ-80 і 
МТЗ-82 спостерігаються найбільші серед тракторів витрати, що пояс​нюються більшою вартістю установки обладнання із використанням полегшених металопластикових балонів [173]. По вантажних автомо​білях витрати складають 2,4 грн в розрахунку на 1 л палива, що заміщується, це на 39,6 % більше, ніж по тракторах. Проте на вантажних автомобілях значно простіше здійснювати установку та обслуговування газобалонного обладнання.

Використання природного газу як моторного палива дозволить СТОВ імені Калашника майже повністю (819,8 тис. л/рік) замістити світлі нафтопродукти і скоротити витрати на паливо на 3 086,8 тис. грн, або на 64,2 %. Зокрема, об’єм заміщення бензину А-76 складе 181,2 тис. л/рік, дизельного пального – 638,6 тис. л/рік. Вартість рідкого моторного пального, що заміщується, складе 4 808,4 тис. грн, зокрема бензину А-76 – 1 232,2 тис. грн, дизельного пального – 3 576,2 тис. грн. 

Таблиця 3.14
Розрахункове співвідношення витрат на газобалонне устаткування по марках техніки в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

	Найменування і марка техніки
	Кіль​кість
	Витрати на придбання і установку газобалонного устаткування
	Обсяги за​міщення світ​лих нафто​продуктів
	Витрати на газобалонне устаткування в розрахунку на 1 л палива, що замі​щується, грн

	
	
	тис. грн
	%
	тис. л
	%
	

	Автомобілі вантажні
	17
	362,0
	27,2
	151,0
	18,4
	2,40

	В тому числі: 

ЗІЛ ММЗ 554
	5
	98,0
	7,4
	45,0
	5,5
	2,18

	ГАЗ 5307
	4
	68,8
	5,2
	33,6
	4,1
	2,05

	КАМАЗ 5511
	2
	72,8
	5,5
	20,4
	2,5
	3,57

	КАМАЗ 53205
	1
	36,4
	2,7
	10,0
	1.2
	3,64

	САЗ 3507
	5
	86,0
	6,5
	42,0
	5,1
	2,05

	Трактори
	21
	969,4
	72,8
	668,8
	81,6
	1,45

	В тому числі:

Т-150К
	7
	329,0
	24,7
	248,0
	30,3
	1,33

	МТЗ-80,

МТЗ-82
	10
	410,0
	30,8
	172,8
	21,1
	2,37

	К-700
	4
	230,4
	17,3
	248,0
	30,3
	0,93

	Всього
	38
	1331,4
	100
	819,8
	100
	1,62


Джерело: власні розрахунки на основі [42; 173] та даних підприємства.
Витрати на переведення техніки на газомоторне паливо всього складуть 3 131,4 тис. грн, зокрема, на переобладнання техніки газоба​лонним устаткуванням 1 331,4 тис. грн, на придбання причіпного автозаправника на базі напівпричепів МАЗ-938920 – 1 800 тис. грн. Термін окупності капітальних вкладень на переведення техніки підприємства на газомоторне паливо очікується один рік. 

Одним із шляхів реалізації стратегії зниження витрат та створення ефективної системи управління перевезеннями може бути установка моніторингових систем на базі GPS-приймачів, адже контроль реаль​ного місцезнаходження, наявності несправностей, витрат палива, дотримання маршрутів, нецільового використання автопарку усклад​нений, а в багатьох випадках неможливий.

Впровадження системи GPS-моніторингу транспорту дозволить зменшити витрати на утримання парку транспортних засобів, підви​щити безпеку перевезення і продуктивність праці, зменшити вплив людського фактору та унеможливити зловживання. Система супут​никового моніторингу та диспетчеризації дозволяє в режимі реального часу отримувати оперативні та достовірні дані про рух автотранс​порту. Це досягається шляхом відображення на моніторі персональ​ного комп’ютера місцезнаходження рухомих об’єктів з точністю до п’яти метрів в режимі «on-line» або «off-line». 
Принцип роботи системи GPS-моніторингу та диспетчеризації транспорту полягає у тому, що на автомобіль монтується абонентське бортове обладнання, інформація з якого передається через мережі GSM/GPRS та Інтернет на комп’ютер диспетчера, відображається на електронних картах місцевості, формуються звіти у вигляді графіків та у таблицях. При цьому фіксуються місцезнаходження, пройдений шлях, швидкість і напрям руху, час і місце зупинок, витрати палива, спрацьовування датчиків, перетин контрольних зон [15].

Економічна ефективність впровадження систем GPS-моніторингу транспорту, що використовується на перевезеннях зерна в СТОВ імені Калашника, наведена в табл. 3.15. 

Впровадження даних систем на прикладі СТОВ імені Калашника Полтавського району може мати перспективи навіть за умов міні​мальної очікуваної щорічної економії коштів (51,1 тис. грн). А за умов максимальної економії (127,6 тис. грн) вже за перший рік повністю окупляться витрати як на установку систем GPS моніторингу, так і сервісні витрати на їх утримання. Система дасть можливість роз​робити оптимальні маршрути і шляхові завдання та здійснювати оперативне управління ними.

Таблиця 3.15
Прогнозовані показники ефективності впровадження систем 
GPS-моніторингу автомобільного транспорту на перевезенні 
зерна в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області, тис. грн (2011 р.)
	Марка автомобіля
	Кількість автомо​білів, шт
	Витрати на установку систем GPS-моні​торингу
	Щорічні сервісні витрати на утримання систем GPS-мо​ніторингу
	Очікувана щорічна економія коштів за рахунок впрова​дження систем 
GPS-моніторингу

	
	
	
	
	міні​мальна
	макси​мальна

	КамАЗ-5511
	2
	10,0
	2,4
	7,7
	19,2

	ЗІЛ-ММЗ-554
	5
	25,0
	6,0
	27,3
	68,2

	ГАЗ-САЗ-3507
	5
	25,0
	6,0
	16,1
	40,2

	Всього
	12
	60,0
	14,4
	51,1
	127,6


Джерело: розраховано за даними підприємства на підставі [174].
Отже, до основних операційних стратегій транспортного обслуго​вування підприємств-виробників зерна належать стратегія зменшення транспортних витрат, стратегія удосконалення управління транспорт​ними процесами та стратегія підвищення якості транспортних робіт.

3.3. Управління якістю перевезення продукції
Конкурентоспроможність будь-якого підприємства, незалежно від форми його власності і розміру, залежить від якості [41]. Якість являє собою дуже широке й узагальнене поняття, що визначається сукуп​ністю властивостей, якими воно виражається і вимірюється [28]. 
Шість основних визначень якості наводить Л. Гелловей, з яких найбільш актуальними по відношенню до транспортних процесів є наступні:
· якість – це відповідність специфікаціям, тобто товар чи послуга (в даному випадку процес) задовольняють свої технічні специфікації (вимоги, технічні умови);
· якість – це відсутність помилок, тобто задоволення специфі​кацій або скорочення витрат;
· якість – це перевищення очікувань (в даному випадку від транспортного процесу) [47].
В колишньому СРСР якості не приділялась належна увага з двох основних причин. По-перше, історично склалося так, що на перше місце ставилася кількісна оцінка господарської діяльності. По-друге, була відсутня належна теоретична база економічної оцінки якості, що викликано тривким ігноруванням споживчої вартості як економічної категорії [155]. Варто погодитися із твердженням В. О. Василенка та Т. І. Ткаченко з приводу того, що якість не можна ототожнювати лише із фізичними властивостями виробу, як це зазвичай роблять чисто з товарознавчої точки зору, це більш широке, насамперед, соціально-економічне поняття [28].

Відповідно до сучасних поглядів на управління якістю одним із важливих об’єктів якості є процеси [41]. З точки зору операційного менеджменту процес означає діяльність з перетворення наборів входів (різноманітних видів ресурсів) у набори виходів (результати) [141]. В свою чергу якість процесу характеризується його результативністю, ефективністю та гнучкістю (адаптивністю) [41]. Для операцій більш важлива якість відповідності і якість виробництва. Перше означає задоволення очікувань покупців і підтримка конкурентної переваги, друге пов’язане з ефективним (з погляду витрат) виготовленням продукту [28].

На наш погляд, варто розглядати транспортне обслуговування виробництва і збуту зерна як систему, що має вхід, процесор та вихід, причому кожен із її елементів може характеризуватися за якісними критеріями (рис. 3.6).

Рис. 3.6. Система транспортного обслуговування

Джерело: власна розробка.
Вхід в даній системі представлений різноманітними видами транс​портних ресурсів, при цьому має значення, наскільки підприємство, галузь виробництва, певний вид робіт або транспортний процес забезпечений якісним транспортом (якісним за кількістю, типажем, марками, вантажопідйомністю, терміном експлуатації), паливно-мастильними матеріалами, кваліфікованим персоналом, використаним на транспортних роботах та має відповідні умови для здійснення транспортних процесів (якісне шляхове покриття, розгалуженість шляхів). 
До транспортних ресурсів (входів), на наш погляд, відносяться:

· шляхова мережа (її розгалуженість, клас доріг, якість покриття);

· транспортні засоби (їх наявність, типаж, моделі, вантажопід​йомність, термін експлуатації, технічний стан);

· пально-мастильні матеріали (їх наявність та якість);

· персонал (його наявність та рівень кваліфікації);

· капітал (його витрати на проведення транспортних робіт);

· час (його витрати на проведення транспортних робіт);

· інформація (всі види інформації, що стосується транспортного обслуговування).

Процесор названої системи дає уявлення про те, наскільки якісно та ефективно організовані транспортні процеси на підприємстві, в галузі виробництва, при певних видах робіт і включає в себе якість організації безпосередньо транспортних операцій та допоміжних операцій (вантажно-розвантажувальних робіт і т. ін.). 

Вихід даної операційної системи знаходить своє втілення у резуль​татах, їх якість визначається шляхом аналізу того, наскільки резуль​тати транспортних робіт відповідають очікуванням або перевершують їх. До виходів, на наш погляд, відносяться:

· доставка вантажів у відповідні терміни і без втрат з міні​мальними витратами;

· збереження якості продукції, що транспортується;

· зменшення втрат продукції, що транспортується;

· зменшення втрат паливно-мастильних матеріалів, часу, інших ресурсів;

· соціальний ефект.

Вважаємо, що зазначені критерії якості взаємопов’язані і здійс​нюють прямий чи опосередкований вплив на кінцеві результати діяль​ності зернової галузі підприємства, сільськогосподарського підпри​ємства в цілому та зернопродуктового підкомплексу країни. 

Науковці [105; 155; 157; 175] схиляються до думки, що основним показником якості транспортного обслуговування є доставка вантажів у відповідні терміни і без втрат. Це особливо актуально для процесів виробництва і збуту зерна, де втрати продукції під час транспор​тування подекуди сягають від 5 до 25 % [91, с. 39]. Як заува​жують В. І. Котелянець та О. І. Пилипченко [98], витрати на транс​портування деяких видів сільськогосподарської продукції, що швидко псується, значно нижчі, ніж її втрати при транспортуванні.
Тому при оцінці ефективності транспорту, виборі найбільш ефек​тивних форм і методів транспортного обслуговування необхідно враховувати якість виконання транспортних робіт. Фактори, що визначають величину втрат зерна під час вантажно-розванта​жувальних та транспортних робіт, наведено на рис. 3.7.

Рис. 3.7. Чинники втрат зерна під час вантажно-розвантажувальних 
та транспортних робіт та взаємозв’язок між ними

Джерело: опрацьовано на підставі [98; 105; 155; 157; 175; 224].
До таких груп факторів варто віднести перш за все передумови, тобто пристосованість транспортних засобів для перевезення зерна (техніко-технологічні фактори) та відповідність персоналу, що за​діяний на перевезеннях та вантажно-розвантажувальних роботах. Крім того, значний вплив здійснюють шляхові та погодно-кліматичні умови перевезень а також біологічні фактори. Далі варто виділити групу факторів, які безпосередньо підлягають впливу з боку керівників та персоналу підприємства – організаційно-управлінські фактори. Голов​ною метою керівників для забезпечення якості транспортних робіт має бути створення (по можливості) відповідних передумов (якісних транспортних засобів та персоналу відповідної кваліфікації), а також зменшення вплуву шляхових, погодно-кліматичних умов та біологіч​них факторів шляхом ефективної організації всіх процесів та управ​ління ними (використання організаційно-управлінських факторів). Це досягається виконанням дій, направлених на підготовку, організацію і виконання перевезень для встановлення, забезпечення і підтримки необхідного рівня їхньої якості, а це, за визначенням Л. Ф. Кормакова [99] і являє собою управління якістю транспортного забезпечення.

Нами обґрунтована причинно-наслідкова діаграма якості переве​зень зерна (рис. 3.8), побудова якої дозволяє спланувати діяльність з вирішення проблем забезпечення якості перевезень зерна, створюючи декілька пластів категорій (груп), які можуть бути факторами, що викликають проблеми.

Зазначена діаграма показує причинно-наслідкові зв’язки між фак​торами, що впливають на якість перевезень та кінцевими результатами.

Позитивними результатами якісного процесу транспортування зерна слід вважати наступні:

· економію часу (відсутність простоїв, затримок між одержанням продукції та вивезенням її до місця збереження чи переробки, вчасне проведення всіх видів робіт);

· економію коштів та ресурсів (внаслідок перевезення вантажів у встановлені терміни, за рахунок зменшення втрат урожаю, за рахунок зменшення нераціональних переміщень та ефективної організації робіт);

· доставку зерна без втрат (збереження зерна у фізичній масі, збереження його якісних характеристик у процесі транспортування);

· залучення оптимальної чисельності працівників на транспортні та вантажно-розвантажувальні роботи, зниження неефективних витрат праці.
Одним із аспектів підвищення якості транспортних робіт виступає недопущення втрат зерна під час перевезення. Зерно як об’єкт пере​везень має певну специфіку, яка знаходить вираження у можливих видах його втрат (рис. 3.9).

Рис. 3.8. Причинно-наслідкова діаграма факторів якості перевезень зерна

Джерело: власна розробка.

Рис. 3.9. Основні види втрат зерна в процесі вантажно-розвантажувальних робіт та транспортування врожаю

Джерело: опрацьовано на підставі [91].
У більшості випадків втрати, наведені на рис. 3.9 є неминучими. До таких втрат варто віднести дихання, самозігрівання зерна, травми, розпил, що виникають під час переміщення. Головним завданням є зниження дії згубних для зерна факторів до мінімуму. Такі ж види втрат, як просипання, знищення птахами та ін. можуть бути усуну​тими за умов правильної організації робіт та належного стану транс​портних засобів, тобто дані фактори піддаються контролю.

Оцінка якості діяльності завжди є досить складною проблемою. Не є виключенням і такий специфічний вид діяльності, як транспортне обслуговування виробництва і реалізації продукції. Одним із сучасних інструментів управління якістю є модель досконалості Європейського фонду управління якістю (EFQM) [25; 92].

Ця модель ґрунтується на європейському баченні досконалого підприємства, організації його роботи і складається із дев’яти критеріїв: п’ять з яких описують діяльність підприємства, підходи, які воно використовує для досягнення результатів; чотири критерії – результати, яких досягає підприємство за рахунок використання цих підходів. Модель направлена на досягнення стабільної досконалості в усіх аспектах діяльності і ґрунтується на твердженні, що досконалі результати з погляду ефективності, споживачів, персоналу і суспіль​ства досягаються через очолювані лідерами політику і стратегію, належне управління персоналом, партнерськими стосунками, ресур​сами і процесами [141].

Нами обґрунтовано застосування моделі досконалості Європей​ського фонду управління якістю для транспортного обслуговування виробництва продукції (рис. 3.10). Стрілки на рисунку підкреслюють динамічний характер моделі та демонструють, що нововведення та навчання допомагають вдосконалювати підходи, які, в свою чергу, призводять до покращення результатів діяльності у сфері транспорт​ного обслуговування. 


Рис. 3.10. Структурно-логічна схема моделі досконалості Європейського фонду управління якістю, 
адаптована для транспортного обслуговування виробництва продукції
Джерело: опрацьовано на підставі [25; 92].
Критерій 1 (керівництво) полягає у тому, що керівники транс​портних підрозділів підприємств мають персонально розробляти або брати участь у розробці, впровадженні та постійному удосконаленні системи транспортного обслуговування виробництва продукції. Вони заохочують, підтримують та відзначають персонал, що викорис​товується у сфері транспортного обслуговування. Вони мають розроб​ляти стратегію розвитку транспортного підрозділу, планувати та прог​нозувати його діяльність. Керівники формують напрямки вантажопо​токів. Крім того, керівники повинні здійснювати планування мате​ріально-технічної бази транспортного обслуговування, а також пот​реби у транспортних ресурсах. (до керівництва в даному випадку відносимо загальне керівництво підприємства, керівника транспорт​ного підрозділу підприємства завідувача гаражем і т. п.).
Критерій 2 (транспортна політика та стратегія) являє собою полі​тику сільськогосподарського підприємства щодо транспортного обслуговування та основні транспортні стратегії. Транспортна полі​тика і стратегія мають базуватися на нинішніх та майбутніх потребах й очікуваннях зацікавлених сторін у сфері транспортного обслу​говування виробництва і збуту продукції, зокрема на основі аналізу потреби в транспортних ресурсах та джерел їх забезпечення, а також інформації, отриманій в наслідок оцінки ефективності, досліджень, навчання та творчої діяльності. Вони повинні розроблятися, перегля​датися та оновлюватися. Зокрема, для оптимізації транспортного обслуговування підприємств-виробників зерна нами запропоновано три основних стратегії: зниження транспортних витрат, створення ефективної системи управління транспортними процесами а також підвищення якості транспортних робіт.

Критерій 3 (персонал) передбачає планування, управління та удос​коналення людських ресурсів, залучених до транспортного обслуго​вування (водіїв, механізаторів), підвищення кваліфікації транспорт​ного персоналу, надання йому певних повноважень, заохочення, визнання та піклування про персонал.

Критерій 4 (транспортні ресурси) передбачає удосконалення та підтримку у належному стані шляхової мережі, парку транспортних засобів підприємств-виробників зерна, управління фінансами, облад​нанням, матеріалами та технологіями, задіяними у сфері транспорт​ного обслуговування, управління усіма видами транспортних ресурсів.

Критерій 5 (транспортні процеси) полягає у тому, що усі транс​портні процеси, що відбуваються у царині транспортного обслуго​вування виробництва продукції, мають систематично розроблятися і управлятися. Транспортні процеси повинні удосконалюватися з вико​ристанням інновацій, з орієнтуванням на досягнення поставленої мети із найменшими витратами. До таких процесів відносяться: підготовка транспортних засобів до руху; навантажування; зважування; контроль якості продукції; перевезення; розвантажування продукції та ін.

Критерій 6 (результати для споживачів) передбачає забезпечення конкурентоспроможності продукції як товару.

Критерій 7 (результати для суспільства) полягає у тому, що транс​портне обслуговування виробництва продукції має значний вплив на суспільство в цілому, певний соціальний ефект (сприяння зайнятості, зростання добробуту населення, кінцевим забезпечення транспортно-економічних зв’язків галузей народного господарства і регіонів (районів) виробництва, екологічна безпека та ін.). 

Критерій 8 (результати для персоналу) передбачає, що в результаті діяльності у сфері транспортного обслуговування персонал отримує адекватну винагороду у вигляді заробітної плати, преміювання, без​пеки праці. 

Критерій 9 (основні результати транспортного обслуговування) полягає у тому, що транспортне обслуговування виробництва продук​ції забезпечують кількісні, вартісні та якісні результати, що стосу​ються як безпосередньо транспортних процесів (доставка зерна без втрат, економія часу, собівартість транспортних робіт), так і вироб​ництва та реалізації продукції в цілому (прибуток, виробнича собівар​тість, рівень рентабельності виробництва продукції), а також діяль​ності підприємства загалом (прибутковість та рентабельність підприємства).

На основі праць ряду науковців [99; 155; 162; 175] варто сфор​мулювати основні групи заходів щодо підвищення ефективності управління якістю перевезень зерна. По-перше, покращення умов здійснення транспортних робіт (покращення якості шляхової мережі та стану доріг, оптимізація відстаней перевезень). 

По-друге, врахування техніко-технологічних факторів (системне оновлення матеріально-технічної бази; приведення транспортних засо​бів у відповідність вимогам за рахунок нарощування бортів, викорис​тання змінних кузовів; використання газового палива в мобільній техніці в якості альтернативного). По-третє, зниження негативного впливу природних (біологічних) факторів (зменшення тривалості ван​тажно-розвантажувальних та транспортних робіт, скорочення термінів перебування зерна в полі; надійне укриття зернових мас під час перевезень з метою уникнення знищення зерна птахами).

По-четверте, підвищення ефективності організаційно-управлін​ських факторів:

· організація узгодженої роботи рухомого складу і вантажно-розвантажувальної техніки (організація збирально-транспортних комплексів з ієрархічним технологічним контролем);

· організація своєчасного ремонту та технічного обслуговування транспортних засобів;

· оптимізація роботи диспетчерської служби (розробка електрон​них карт полів та територій, закупівля та установка моніторингових систем на базі GPS-приймачів);

· забезпечення виконання транспортних та вантажно-розвантажу​вальних робіт висококваліфікованим персоналом;

· підвищення рівня трудової дисципліни;

· матеріальне та моральне стимулювання якості робіт;

· розробка системи контролю якості при здійсненні транспортних процесів.

По-п’яте, використання адаптованої моделі досконалості Євро​пейського фонду управління якістю для оцінки управління якістю транспортного обслуговування виробництва зерна.

Отже, вплив факторів якості на транспортне обслуговування про​цесів виробництва зерна та кінцеві результати даних процесів є досить значним. Використання сучасних методів управління якістю та основ​них положень Моделі досконалості Європейського фонду управління якістю по відношенню до транспортного обслуговування дозволить підвищити його ефективність та усунути вплив негативних чинників.

ДОДАТКИ

Додаток А 

Розрахунок впливу відстаней перевезення зерна на рентабельність виробництва зерна озимої пшениці в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

	Попередник
	Пар
	
	
	Вартість продукції, грн
	369000,00

	Озима пшениця
	Площа, га
	100,00
	
	Валовий прибуток, грн
	130235,04

	Урожайність, ц/га
	Основної продукції
	45,00
	
	Рентабельність %
	54,55

	
	Побічної продукції
	67,50
	
	Відстань до елеватора, км
	5

	
	Валовий вихід тон
	450,00
	
	


	№ 
з/п
	Вид робіт
	Агротехнічні 
вимоги
	Одиниця виміру
	Об’єм робіт
	Склад агрегату
	Норма 
виробітку
	Кількість нормо-змін

	
	
	
	
	
	Найменування та марка
	Персонал
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших

	
	
	
	
	
	трактор, автомобіль
	с.-г. 
машина
	механізатор
	інші роб.
	
	
	
	

	1
	Лущення стерні
	глибин 5–6 см
	га
	100,00
	Т-150
	БДП-6,8
	1
	0
	20,00
	0,00
	5,00
	0,00

	3
	Оранка
	глибина 18–20 см
	га
	100,00
	Т-150
	ПЛН-5-35
	1
	0
	5,40
	0,00
	18,52
	0,00

	4
	Культивація
	глибина 6–8 см
	га
	100,00
	Т-150
	КПС-4(2)
	1
	0
	28,00
	0,0
	3,57
	0,00

	5
	Культивація
	глибина 6–8 см
	га
	100,00
	Т-150
	КПС-4(2)
	1
	0
	28,00
	0,0
	3,57
	0,00

	6
	Культивація
	глибина 6–8 см
	га
	100,00
	Т-150
	КПС-4(2)
	1
	0
	28,00
	0,0
	3,57
	0,00

	7
	Культивація
	глибина 6–8 см
	га
	100,00
	Т-150
	КПС-4(2)
	1
	0
	28,00
	0,0
	3,57
	0,00

	8
	Транспортування та завантаження сівалок
	
	км
	22,00
	ГАЗ-53
	мех
	1
	1
	24,00
	24,00
	0,92
	0,92

	9
	Посів
	глибина 5–6 см
	га
	100,00
	МТЗ-80
	СЗТ-3,6
	1
	1
	12,00
	12,00
	8,33
	8,33

	10
	Мінеральні добрива
	азофоска
	т
	1,36
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	11
	Посівний матеріал
	Ніконія
	т
	22,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	12
	Коткування
	
	га
	100,00
	Т-70
	СП11-КВК-3
	1
	0
	49,80
	0,00
	2,01
	0,00

	13
	Всього незавершиних
	
	
	
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00


Продовж. дод. А

	№ 
з/п
	Вид робіт
	Агротехнічні 
вимоги
	Одиниця виміру
	Об’єм робіт
	Склад агрегату
	Норма 
виробітку
	Кількість нормо-змін

	
	
	
	
	
	Найменування та марка
	Персонал
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших

	
	
	
	
	
	трактор, автомо​біль
	с.-г. 
машина
	механі​затор
	інші роб.
	
	
	
	

	14
	Ранньовесняне підживлення
	поверхнево
	га
	100,00
	МТЗ-80
	МВУ-9
	1
	0
	40,00
	0,00
	2,50
	0,00

	15
	Транспортування та завантаження сівалок
	
	т
	5,00
	ГАЗ-53
	в ручну
	1
	2
	40,00
	40,00
	0,13
	0,13

	16
	Мінеральні добрива
	аміачна селітра
	т
	5,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	17
	Гербіцид 
	естерон
	л
	100,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	18
	Транспортування води для розчину
	доза 300л/га
	т
	30,00
	ЗІЛ-130
	
	1
	0
	9,60
	0,00
	3,13
	0,00

	19
	Внесення гербіциду
	кущення-вихід в трубку
	га
	100,00
	
	
	1
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	20
	Мінеральні добрива
	карбамід
	т
	5,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	21
	Фунгіцид
	альто супер
	л
	40,00
	80,00
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	22
	Транспортування води для розчину
	доза 300л/га
	т
	30,00
	ГАЗ-53
	
	1
	0
	9,60
	0,00
	3,13
	0,00

	23
	Внесення пестицидів
	флаговий лист
	га
	100,00
	МТЗ-80
	ОП-2000
	1
	2
	32,00
	32,00
	3,13
	2,00

	24
	Пряме комбайнування
	вологість не більше 15 %
	га
	100,00
	Кейс 5080
	
	1
	1
	30,00
	30,00
	3,33
	3,33

	25
	Транспортування зерна
	
	км
	900,00
	ЗІЛ-ММЗ-554
	
	1
	0
	75,00
	0,00
	12,00
	0,00

	26
	Очистка зерна
	
	т
	450,00
	
	ЗАВ-20
	0
	2
	0,00
	60,00
	0,00
	7,50

	
	Нарахування на зарплату
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Орендна плата
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Фіксований податок
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Амортизація і ремонт
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Всього
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Продовж. дод. А
	Витрати 
людино-годин
	Розцінка 
за норму. грн
	Зарплата за весь обсяг 
робіт, грн
	Пальне
	Вартість 
ТМЦ, 
за од. грн
	Вартість 
затрат 
всього

	механі​затор
	інших
	механі​затор
	інших
	механі​затор
	інших
	разом
	витрати 
на 
одиницю
	витрати
на весь 
об’єм
	вартість 
одиниці пального
	вартість 
всього
	
	

	35,00
	0,00
	30,42
	0,00
	152,10
	0,00
	152,10
	5,60
	560,00
	5,60
	3 136,00
	0,00
	3 288,10

	19,90
	0,00
	35,32
	0,00
	654,07
	0,00
	654,07
	19,90
	1 990,00
	5,60
	11 144,00
	0,00
	11 798,07

	25,00
	0,00
	30,42
	0,00
	108,64
	0,00
	108,64
	3,70
	370,00
	5,60
	2 072,00
	0,00
	2 180,64

	25,00
	0,00
	30,42
	0,00
	108,64
	0,00
	108,64
	3,70
	370,00
	5,60
	2 072,00
	0,00
	2 180,64

	25,00
	0,00
	30,42
	0,00
	108,64
	0,00
	108,64
	3,70
	370,00
	5,60
	2 072,00
	0,00
	2 180,64

	25,00
	0,00
	30,42
	0,00
	108,64
	0,00
	108,64
	3,70
	370,00
	5,60
	2 072,00
	0,00
	2 180,64

	6,42
	6,42
	21,30
	10,65
	19,53
	9,76
	29,29
	36,00
	15,84
	5,60
	88,70
	0,00
	117,99

	58,33
	58,33
	30,42
	10,65
	253,50
	88,75
	342,25
	2,80
	280,00
	5,60
	1 568,00
	0,00
	1 910,25

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	2 500,00
	3 388,75

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	2 000,00
	44 000,00

	14,06
	0,00
	23,56
	0,00
	47,31
	0,00
	47,31
	1,40
	140,00
	5,60
	784,00
	0,00
	831,31

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	5,60
	
	0,00
	74 057,05

	17,50
	0,00
	30,42
	0,00
	76,05
	0,00
	76,05
	2,70
	270,00
	5,60
	1 512,00
	0,00
	1 588,05

	0,88
	0,88
	6,63
	6,63
	0,83
	0,83
	1,66
	36,00
	3,60
	5,60
	20,16
	0,00
	21,82

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	1 837,00
	9 185,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	530,00
	53 000,00

	21,88
	0,00
	25,60
	0,00
	80,00
	0,00
	80,00
	25,00
	15,00
	5,60
	84,00
	0,00
	164,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	5,60
	0,00
	50,00
	5 000,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	2 760,00
	13 800,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	530,00
	21 200,00

	21,88
	0,00
	25,60
	0,00
	80,00
	0,00
	80,00
	25,00
	15,00
	5,60
	84,00
	0,00
	164,00

	21,88
	14,00
	96,00
	25,60
	300,00
	51,20
	351,20
	1,10
	110,00
	5,60
	616,00
	130,00
	13 000,00

	23,33
	23,33
	900,00
	450,00
	3000,00
	1500,00
	4500,00
	0,00
	0,00
	5,60
	0,00
	230,00
	23 000,00

	84,00
	0,00
	150,00
	0,00
	1800,00
	0,00
	1800,00
	32,00
	288,00
	5,60
	1 612,80
	0,00
	3 412,80

	0,00
	52,50
	0,00
	20,70
	0,00
	155,25
	155,25
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	155,25

	
	
	
	
	3 242,04
	848,72
	4 090,76
	
	4 607,44
	
	25 801,66
	
	217 747,96

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	128,81
	12 881,00

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	33,90
	3 390,00

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	47,46
	4 746,00

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	238 764,96


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Додаток Б
Розрахунок впливу відстаней перевезення зерна на рентабельність виробництва 
зерна ячменю в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

	Попередник
	Пар
	
	Вартість продукції, грн
	1 108 800,00

	Ячмінь на зерно
	Площа, га
	396,00
	Валовий прибуток, грн
	477 477,68

	Урожайність, ц/га
	Основної продукції
	35,00
	Рентабельність, %
	75,63

	
	Побічної продукції
	52,50
	Відстань до елеватора, км
	5

	
	Валовий вихід тон
	1 386,00
	


	№
з/п
	Вид 
робіт
	Агротехнічні 
вимоги
	Одиниця 
виміру
	Об’єм 
робіт
	Склад агрегату
	Норма 
виробітку
	Кількість нормо-змін

	
	
	
	
	
	Найменування та марка
	Персонал
	механі​затор
	інших
	механі​затор
	інших

	
	
	
	
	
	трактор, автомобіль
	с.-г. машина
	механі​затор
	інші роб.
	
	
	
	

	1
	Лущення стерні
	глибина 5–6 см
	га
	396,00
	Т-150
	БДП-6,8
	1
	0
	20,00
	0,00
	19,80
	0,00

	3
	Оранка
	глибина 18–20 см
	га
	396,00
	Т-150
	ПЛН-5-35
	1
	0
	5,40
	0,00
	73,33
	0,00

	7
	Культивація
	глибина 6–8 см
	га
	792,00
	Т-150
	КПС-4(2)
	1
	0
	28,00
	0,0
	28,29
	0,00

	8
	Транспортування та завантаження сівалок
	
	км
	87,12
	ГАЗ-53
	мех
	1
	1
	24,00
	24,00
	3,63
	3,63

	9
	Посів
	глибина 5–6 см
	га
	396,00
	МТЗ-80
	СЗТ-3,6
	1
	1
	12,00
	12,00
	33,00
	33,00

	10
	Мінеральні добрива
	нітроамофоска
	т
	39,60
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	11
	Посівний матеріал
	скарлет
	га
	396,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	12
	Коткування
	
	га
	396,00
	Т-70
	СП11-КВК-3
	1
	0
	49,80
	0,00
	7,95
	0,00

	17
	Гербіцид 
	ларен
	га
	396,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	18
	Транспортування води для розчину
	доза 300 л/га
	т
	118,80
	ЗІЛ-130
	
	1
	0
	9,60
	0,00
	12,38
	0,00

	19
	Внесення гербіциду
	кущення – вихід 
в трубку
	га
	396,00
	
	
	1
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	24
	Пряме комбайнування
	вологість не більше 15 %
	га
	396,00
	Кейс 5080
	
	1
	1
	30,00
	30,00
	13,20
	13,20


Продовж. дод. Б

	№
з/п
	Вид 
робіт
	Агротехнічні 
вимоги
	Одиниця 
виміру
	Об’єм 
робіт
	Склад агрегату
	Норма 
виробітку
	Кількість нормо-змін

	
	
	
	
	
	Найменування та марка
	Персонал
	механі​затор
	інших
	механі​затор
	інших

	
	
	
	
	
	трактор, автомобіль
	с.-г. машина
	механі​затор
	інші роб.
	
	
	
	

	25
	Транспортування зерна
	
	км
	2 772,00
	ЗІЛ-ММЗ-554
	
	1
	0
	75,00
	0,00
	36,96
	0,00

	26
	Очистка зерна
	
	т
	1 386,00
	
	ЗАВ-20
	0
	2
	0,00
	60,00
	0,00
	23,10

	
	Нарахування на зарплату
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Орендна плата
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Фіксований податок
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Амортизація і ремонт
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Всього
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	




Продовж. дод. Б
	Витрати 
людино-годин
	Розцінка за 
норму. грн
	Зарплата за весь 
обсяг робіт, грн
	Пальне
	Вартість ТМЦ, за од. грн
	Вартість затрат всього

	механізатор
	інших
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших
	разом
	витрати на одиницю
	витрати на весь об’єм
	вартість одиниці пального
	вартість всього
	
	

	138,60
	0,00
	30,42
	0,00
	602,32
	0,00
	602,32
	5,60
	2 217,60
	5,60
	12 418,56
	0,00
	13 020,88

	19,90
	0,00
	35,32
	0,00
	2 590,13
	0,00
	2 590,13
	19,90
	7 880,40
	5,60
	44 130,24
	0,00
	46 720,37

	198,00
	0,00
	30,42
	0,00
	860,45
	0,00
	860,45
	3,70
	2 930,40
	5,60
	16 410,24
	0,00
	17 270,69

	25,41
	25,41
	21,30
	10,65
	77,32
	38,66
	115,98
	36,00
	62,73
	5,60
	351,27
	0,00
	467,25

	231,00
	231,00
	30,42
	10,65
	1 003,86
	351,45
	1 355,31
	2,80
	1 108,80
	5,60
	6 209,28
	0,00
	7 564,59

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	3 255,00
	128 898,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	500,00
	198 000,00

	55,66
	0,00
	23,56
	0,00
	187,34
	0,00
	187,34
	1,40
	554,40
	5,60
	3 104,64
	0,00
	3 291,98

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	26,70
	10 573,20

	86,63
	0,00
	25,60
	0,00
	316,80
	0,00
	316,80
	25,00
	59,40
	5,60
	332,64
	0,00
	649,44

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	5,60
	0,00
	50,00
	19 800,00

	92,40
	92,40
	900,00
	450,00
	11 880,00
	5 940,00
	17 820,00
	0,00
	0,00
	5,60
	0,00
	230,00
	91 080,00

	258,72
	0,00
	150,00
	0,00
	5 544,00
	0,00
	5 544,00
	32,00
	887,04
	5,60
	4 967,42
	0,00
	10 511,42

	0,00
	161,70
	0,00
	10,70
	0,00
	247,17
	247,17
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	247,17

	
	
	
	
	10 839,25
	3 091,32
	13 930,57
	
	13 483,17
	
	75 505,73
	
	548 095,00

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	128,81
	51 008,76

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	33,90
	13 424,40

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	47,46
	18 794,16

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	631 322,32


Джерело: розраховано за даними підприємства.
Додаток В
Розрахунок впливу відстаней перевезення зерна на рентабельність виробництва зерна кукурудзи в СТОВ імені Калашника Полтавського району Полтавської області

	Площа, га
	60,00
	
	Вартість продукції, грн
	252 000,00

	Урожайність, ц/га
	
	
	Валовий прибуток, грн
	71 151,55

	Основної продукції
	60,00
	
	Рентабельність, %
	39,34

	Побічної продукції
	0,00
	
	Відстань до елеватора, км
	5

	Валовий вихід тон
	360,00
	
	
	


	№
з/п
	Вид 
робіт
	Агротехнічні вимоги
	Одиниця виміру
	Об’єм робіт
	Склад агрегату
	Пер​сонал
	Норма 
виробітку
	Кількість нормо-змін
	Витрати людино-годин
	Розцінка за норму, грн

	
	
	
	
	
	Найменування та марка
	механізатор
	інші роб.
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших

	
	
	
	
	
	трактор, автомобіль
	с.-г.машина
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	Лущення стерні
	глибин 
5–6 см
	га
	120,00
	Т-150
	БДП-6,8
	1
	0
	20,00
	0,00
	6,00
	0,00
	42,00
	0,00
	30,42
	0,00

	2
	Оранка
	глибина 25–27см
	га
	60,00
	ХТЗ-170
	ПН-5-35
	1
	0
	6,00
	0,0
	10,00
	0,00
	70,00
	0,00
	58,60
	0,00

	3
	Вирівнювання
	
	га
	120,00
	ХТЗ-170
	АГ-6
	1
	0
	30,00
	0,0
	4,00
	0,00
	28,00
	0,00
	1 350,00
	0,00

	4
	Предпосівний обробіток
	глибина 
3–4 см
	га
	60,00
	Т-150
	ВНІС-Р
	1
	0
	36,00
	0,00
	1,67
	0,00
	11,67
	0,00
	30,42
	0,00

	5
	Посів
	глибина 
3–4 см
	га
	60,00
	МТЗ-80
	мульті​корн
	1
	1
	30,00
	30,0
	2,00
	2,00
	14,00
	14,00
	3 600,00
	10,00

	6
	Посівний матеріал
	Кларіка
	п. о.
	60,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	7
	Гербіцид Харнес
	
	га
	60,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	8
	Внесення гербіциду
	
	га
	60,00
	МТЗ-80
	Бранд
	1
	2
	100,00
	50,0
	0,60
	1,20
	4,20
	8,40
	11 000,00
	10,23


Продовж. дод. В

	№
з/п
	Вид 
робіт
	Агротехнічні вимоги
	Одиниця виміру
	Об’єм робіт
	Склад агрегату
	Пер​сонал
	Норма 
виробітку
	Кількість нормо-змін
	Витрати людино-годин
	Розцінка за норму, грн

	
	
	
	
	
	Найменування та марка
	механізатор
	інші роб.
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших
	механізатор
	інших

	
	
	
	
	
	трактор, автомобіль
	с.-г.машина
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9
	Гербіцид Тітус
	
	га
	60,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	10
	Внесення гербіциду
	
	га
	60,00
	МТЗ-80
	Бранд
	1
	2
	100,00
	50,0
	0,60
	1,20
	4,20
	8,40
	11 000,00
	10,23

	11
	Підживлення
	
	га
	60,00
	МТЗ-80
	КРН-5,6
	1
	2
	13,60
	13,60
	4,41
	4,41
	30,88
	30,88
	30,42
	7,46

	12
	Нітроамофос
	
	т
	6,00
	
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	13
	Збирання кукурудзи
	
	га
	60,00
	Кейс 
5080
	
	0
	0
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	14
	Транспорту​вання кукурудзи
	
	км
	800,00
	ГАЗ-
САЗ-3507
	
	1
	0
	50,00
	0,00
	16,00
	0,00
	112,00
	0,00
	42,00
	0,00

	
	Нарахування на зарплату
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Орендна плата
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Фіксований
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Ремонти та амортизація
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Всього
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	




Продовж. дод. В
	Зарплата за весь обсяг робіт, грн
	Пальне
	Вартість ТМЦ, за од. грн
	Вартість затрат всього

	механізатор
	інших
	разом
	витрати 
на одиницю
	витрати
на весь об’єм
	вартість 
одиниці пального
	вартість 
всього
	
	

	182,52
	0,00
	182,52
	5,60
	672,00
	1,50
	1 008,00
	0,00
	1 190,52

	586,00
	0,00
	586,00
	20,40
	1 224,00
	1,50
	1 836,00
	50,00
	4 836,00

	5 400,00
	0,00
	5 400,00
	7,00
	840,00
	1,50
	1 260,00
	0,00
	6 660,00

	50,70
	0,00
	50,70
	1,90
	114,00
	1,50
	171,00
	0,00
	221,70

	7 200,00
	20,00
	7 220,00
	3,60
	216,00
	1,50
	324,00
	0,00
	7 544,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	1 081,00
	64 860,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	250,00
	15 000,00

	6 600,00
	12,28
	6 612,28
	0,00
	0,00
	1,50
	0,00
	0,00
	6 612,28

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	315,00
	18 900,00

	6 600,00
	12,28
	6 612,28
	0,00
	0,00
	1,50
	0,00
	0,00
	6 612,28

	134,21
	32,91
	167,12
	4,20
	252,00
	1,50
	378,00
	0,00
	545,12

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	3 255,00
	19 530,00

	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	100,00
	0,00

	672,00
	0,00
	672,00
	5,60
	4 480,00
	1,50
	6 720,00
	3,50
	2 800,00

	12 889,95
	36,41
	12 926,36
	 
	 
	 
	 
	 
	12 926,36

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	128,81
	7 728,60

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	33,90
	2 034,00

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	47,46
	2 847,60

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	180 848,45


Джерело: розраховано за даними підприємства.
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Примітка: 1999-2010 рр. – фактичні дані; 2011-2013 рр. – прогнозні дані
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Стаціонарна заправка причіпного трактор�ного (ПТГЗ) або автозаправника (ПАГЗ)





Заправка техніки в польових умовах





Газопровід





Транспортні ресурси (вхід)





Транспортні процеси


(процесор)





Транспортна продукція (вихід)





Чинники втрат зерна під час вантажно-розвантажувальних та транспортних робіт





Технічні чинники





Людський чинник





Шляховий чинник





Управлінські чинники





Тип транспортного засобу





Площа та об’єм кузова, висота �бортів транспортного засобу





Щільність кузова �транспортного засобу





Тягово-швидкісні властивості транспортного засобу





Технічний стан транспортного засобу





Кваліфікація персоналу





Чисельність персоналу





Порядність, відповідальне �ставлення до роботи





Стимулювання якості транспортних та вантажно-розвантажувальних робіт





Відстані перевезень





Тип і стан покриття доріг





Стан поверхні поля





Узгодженість, ритмічність та синхронність транспортних та �вантажно-розвантажу-вальних процесів





Рівень механізації вантажно-розвантажувальних процесів





Наявність або відсутність простоїв транспортних засобів та комбайнів





Біологічні процеси, що �відбуваються у зерновій масі �(дихання, самозігрівання і т. п.)





Природні (біологічні) чинники





Знищення зерна птахами під час зупинок, зважування та вантажно-розвантажувальних робіт





Якість переве-зень зерна





Організаційно-управлінські фактори





Умови транс�портування зерна





Надійність транспортних засобів





Біологічні про�цеси, що відбу�ваються у зерно�вій масі (дихан�ня, самозігрі�вання і т. п.)





Контроль перевезень





Управління персоналом





Організація робіт





Розподіл праці





Організація роботи рухомого складу і вантажно-розванта�жувальної техніки





Стимулювання якості робіт





Кваліфікація персоналу





Трудова дисципліна





Підбір кадрів 





Контроль якості транспортних процесів





Термін експлуатації та технічний стан транспортних засобів





Організація ремонту та технічного обслуговування





Розгалуже-ність шля�хової мережі





Забезпеченість рухомим складом та вантажно-розвантажувальною технікою, пальним





Тип і стан покриття доріг





Природні (біологічні) фактори





Типаж транспорт-них


засобів





Знищення зерна птахами під час транспортних та вантажно-роз�вантажувальних робіт





Техніко-технологічні фактори





Відстані перевезень





Відповідність транспортних засобів власти-востям вантажів





Погодно-клі�матичні умови, напрям вітру





Основні втрати зерна





Біологічні





Механічні





- дихання;


- знищення птахами;


- самозігрівання





- травми;


- розпил;


- просипання
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