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УДОСКОНАЛЕННЯ ІСНУЮЧОЇ МЕТОДИКИ ОРГАНІЗАЦІЇ 
ПЕРЕВЕЗЕННЯ ШТУЧНИХ ДРІБНОПАРТІЙНИХ ВАНТАЖІВ 

АВТОМОБІЛЬНИМ ТРАНСПОРТОМ З УРАХУВАННЯМ ЗМІН ПОТРЕБИ 
ВАНТАЖУ У ЗАМОВНИКІВ ПРОДОВЖ ДОБИ 

Розглядається наукова проблема організації перевезення штучних дрібнопартійних ва-
нтажів у межах окремої задачі щодо врахування змін потреби вантажу у замовників. Розроб-
лені загальні підходи щодо вирішення вказаної задачі, запропонована відповідна методика про-
ведення розрахунків з прикладом її застосування на практиці. 

Постановка наукової проблеми та задачі, що вирішується 
На сьогодні в Україні наявний певний рівень розвитку малого та середнього бізнесу, 

який орієнтований переважно на випуск товарів першої необхідності. Кризовий стан світової 
економіки та економіки України останнім часом призводить до суттєвих зменшень обсягів 
виробництва та відповідним чином впливає на процеси товарообігу, який забезпечується 
процесом перевезення. Відповідно до державної статистики значну долю перевезень в Укра-
їні забезпечує автомобільний транспорт [1]. Виникає практична проблема щодо вдоскона-
лення перевезення товарів першої необхідності автомобільним транспортом у кризових умо-
вах. Наявність кризових умов спричиняє створення нових умов виконання транспортного 
процесу, що спричиняє розвиток вказаної проблеми до рівня наукової проблеми. Серед знач-
ного кола задач, які складають зауважену наукову проблему, однією з головних є розробка 
заходів з урахування змін потреби вантажу у замовників.  

Сучасні результати досліджень з організації вантажних перевезень сконцентровані в 
роботах [2-5]. Результатами цих робіт є методи, які дозволяють організувати вантажні пере-
везення шляхом розв’язання транспортної задачі, яка спрямована на мінімізацію транспорт-
ної роботи. 

Основним недоліком загальноприйнятих методів є те, що вони передбачають постійність 
обсягів вантажу та незмінність переліку пунктів відправлення й отримання вантажів за часом. 

Під час перевезення товарів першої необхідності, як дрібнопартійних вантажів, спо-
стерігається необхідність врахування не тільки змінності переліку пунктів відправлення і 
отримання вантажів, обсягу перевезень, а ще й часу існування замовлення на відповідний об-
сяг вантажу продовж доби. 

Існуючий метод організації перевезення дрібнопартійних вантажів [2-5] за розробле-
ними методиками не дозволяє врахувати зазначені вище особливості, що розкриває відповід-
ну наукову задачу та мету роботи. 

Мета роботи 
Метою роботи є удосконалення існуючої методики організації перевезення штучних 

дрібнопартійних вантажів щодо врахування змін потреби вантажу у замовників за часом доби. 

Основний розділ 
Зараз найбільш ефективною методикою з організації перевезень дрібнопартійних ван-

тажів за розвізно-збиральними маршрутами є методика формування найкоротшої зв’язуваль-
ної мережі [2]. Вказана методика буде прийнята за основу для уточнення шляхом можливості 
врахування змін переліку та обсягів вантажу у замовників. 
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рут. Цифри у таблиці вказують ві-
дстані між пунктами. До останньої 
строки вносять суми по кожному 
стовпцю. Далі будують початко-
вий маршрут із трьох пунктів, які 
мають максимальну суму у своєму 
стовпці. Для того, щоб визначити 
між якими пунктами слід вставити 
наступний, необхідно його почер-
гово включати між кожною сусід-
ньою парою пунктів. Для кожної 
пари цих пунктів знаходять вели-
чини приросту пробігу автомобіля 
на маршруті при включенні до по-
чаткового маршруту нового пунк-
ту. Величину цього приросту ∆ 
знаходять за формулою [2] 

 ,kp ki ip kpl l lΔ = + −   (1) 

де l  — відстань; 
k  — перший сусідній 

пункт; 
p — другий сусідній пункт; 
i  — пункт, що включається. 
Із усіх отриманих значень 

обирають мінімальне, поміж відпо-
відних пунктів вставляють даний 
пункт. Такі розрахунки здійснюють 
до того, поки всі пункти не будуть 
сформовані у маршрут. Отримана 
послідовність об’їзду пунктів мар-
шруту дає досить близький до най-
меншого шлях руху [2]. 

Пропонується до розгляну-
тих етапів методики додати етап 
дослідження потреби вантажу за замовниками продовж доби. Вказані заходи виконаємо на 
реальному прикладі процесу перевезення хлібобулочних виробів Горлівським хлібозаводом 
(позначаємо А), за п’ятьма замовниками вантажів: 

− приватне підприємство „Ільченко” позначаємо Б; 
− приватне підприємство „Кононова” позначаємо В; 
− приватне підприємство „Горіна” позначаємо Г; 
− приватне підприємство „Тараненко” позначаємо Д; 
− приватне підприємство „Котлярова” позначаємо Е. 
Відповідно до першого етапу існуючої методики формуємо зв’язану мережу за найко-

ротшими відстанями ланцюгів. У результаті отримаємо один ланцюг з п’ятьма замовниками 
вантажу, що зображений на рис. 3. 

 
Рис. 2. Приклад формування найкоротшої зв’язної 

мережі [2] 
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Рис. 4. Результати спостереження за обсягами вантажу Q у замовників впродовж доби з ви-
значенням пікових періодів для розробки схем постачання вантажів 

0
10
20
30
40
50
60
70

9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00

0
10
20
30
40
50
60
70

9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00

0
10
20
30
40
50
60
70

9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00

0
10
20
30
40
50
60
70

9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00

0
10
20
30
40
50
60
70

9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00

Б, В, Г, Д, Е Б, В, Е Б, Г, Д Б, В, Г, Д, Е 

Час, год.

Час, год

Час, год

Час, год

Час, год

БQ , 
 од  

ВQ , 
 од  

ГQ , 
 од  

ДQ , 
 од.  

ЕQ , 
 од  



 

Вісті Автомобільно-дорожнього інституту, 2009, № 2(9) 

86 

 
а)  б)  в)  г) 

Рис. 5. Схеми для вирішення транспортних задач відповідно до переліків замовників та часу 
постачання, що визначені на рис. 4: 

 позначення траєкторії маршруту між пунктами під час руху із вантажем; 
  позначення наявності транспортного з’єднання між пунктами; 

  позначення траєкторії маршруту між пунктами під час холостого пробігу 

Відповідно до зібраних даних, що зображені на рис. 4, формуємо обсяг вантажу, який 
буде потрібен замовникам у відповідний час виконання постачання. Для виконання вказаних 
заходів за кривими графіків необхідно провести інтегрування обсягу вантажу за часом, який 
залишається до наступного постачання (рис. 5). 
 схема а) схема б) схема в) схема г)  

БQ =44 од. (з 900 до 1300); БQ =19 од. (з 1300 до 1500); БQ =32 од. (з 1500 до 1800); БQ =45 од. (з 1800 до 2000); 

ВQ =57 од. (з 900 до 1300); ВQ =66 од. (з 1300 до 1800); ГQ =27 од. (з 1500 до 1800); ВQ =47 од. (з 1800 до 2000);  

ГQ =51 од. (з 900 до 1500); ЕQ =50 од. (з 1300 до 1800); ДQ =83 од. (з 1500 до 1800); ГQ =27 од. (з 1800 до 2000).  

ДQ =162 од. (з 900 до 1500);  ДQ =70 од. (з 1800 до 2000);  

ЕQ =92 од. (з 900 до 1300);   ЕQ =58 од. (з 1800 до 1900);  

Вказані на рис. 5 транспортні задачі будемо послідовно вирішувати за існуючою ме-
тодикою. Після розв’язання необхідно провести перевірку на співвідношення часу постачан-
ня вантажів із мінімальним інтервалом, який є закладеним у графіку. У разі перевищення ча-
су доставки вантажів мінімального інтервалу виникає ситуація, коли за час постачання 
з’являється нова схема транспортної задачі. Тоді від розв’язання попередньої задачі необхід-
но відмовитися та перейти до розв’язання об’єднаної задачі, яка передбачає врахування за-
мовника, що з’являється у період постачання вантажу. 

Проводяться повторні розрахунки та відповідні перевірки на появу додаткових замов-
ників у період нового часу постачання вантажів за оновленою транспортною задачею.  
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Таким чином, запропонована методика організації перевезення штучних дрібнопар-
тійних вантажів автомобільним транспортом з урахуванням несталості потреби вантажу за-
мовниками має наступні етапи: 

− формування загального переліку замовників вантажів з відповідними постачальниками; 
− проведення дослідження зміни обсягів потреби вантажу продовж доби за всіма замов-

никами; 
− виявлення максимумів у коливаннях обсягів потреби вантажу продовж доби за усіма 

замовниками для визначення кількості постачань та відповідних моментів часу їх виконання; 
− узагальнення кількості постачань за усіма замовниками та корегування моментів часу 

постачань до формування відповідних груп замовників; 
− формулювання транспортних задач відповідно до сформованих груп за моментами 

часу постачання з розрахунками обсягів постачання; 
− складання схем найкоротших транспортних мереж для вирішення транспортних задач; 
− розв’язання транспортних задач з розрахунком часу руху на відповідних маршрутах; 
− перевірка часу руху на маршрутах відносно інтервалів часу між поставками на пред-

мет перевищення ним вказаних інтервалів. У разі виявлення перевищення необхідно скоре-
гувати транспортні задачі та провести повторне їх розв’язання з відповідними перевірками.  

Висновки 
У роботі удосконалено існуючий метод організації перевезення штучних дрібнопар-

тійних вантажів у вигляді нової методики, яка враховує зміни обсягів потреби вантажу у за-
мовників за часом доби. Розроблено нову методику проведення організації перевезень штуч-
них дрібнопартійних вантажів. 

У перспективі запропоноване уточнення існуючого методу потребує детальної експе-
риментальної перевірки. 
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