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Вступ 
Сучасні процеси глобалізації, що відбува-

ються у світової спільноті, істотно впливають 

на роль транспорту в забезпеченні стабільно-

сті всіх галузей економіки держави. Розши-

рення меж Європейського союзу та активіза-

ція процесів європейської транспортної інте-

грації безумовно вимагає нової орієнтації 

транспортних потоків і розвитку транспорт-

ної мережі. Основою інфраструктурної полі-

тики ЄС стане перетворення національних 

транспортних систем в єдину транс'європей-

ську транспортну мережу (Trans-European 

Transport Network, TEN-T). Однією з голов-

них тенденцій розвитку міжнародної транс-

портної системи є зростання контейнерних 

перевезень. Вони стають невід'ємною части-

ною міжнародних транспортних систем та 

забезпечують надійну та безперебійну доста-

вку вантажів різними видами транспорту. 

Аналіз світових тенденцій розвитку контей-

нерних перевезень свідчить про їх ефектив-

ність не лише в плані вартості доставки ван-

тажу, а також у швидкості за рахунок мобіль-

ності транспортних одиниць та екологічній 

безпеці довкілля. 

Постанова проблеми 

Основним завданням залізничного транс-

порту є задоволення потреби в перевезеннях 

вантажів. Достатньо сказати, що ПАТ Укрза-

лізниця об'єднує шість регіональних заліз-

ниць і близько 140 інших структурних підп-

риємств. В управлінні Укрзалізниці перебу-

ває 21,6 тис. км залізничних колій, близько 4 

тис. локомотивів і 123 тис. вагонів. На частку 

УЗ припадає близько 60% обсягу вантажних і 

38% пасажирських перевезень в Україні. Од-

на з найважливіших проблем, що виникає при 

перевезенні вантажів визначається необхідні-

стю комплексної модернізації і нової струк-

туризації транспортних мереж і інфраструк-

тури транспорту шляхом формування і розви-

тку сучасної контейнерної системи на заліз-

ницях України на базі логістичних принци-

пів, що забезпечують найбільш ефективну 

взаємодію усіх елементів транспортної сис-

теми.  

Аналіз досліджень і публікацій 
Виконані наукові дослідження в області 

функціонування залізничних контейнерних 

систем та умов надання логістичних послуг 

свідчать, що використання контейнерів до-

зволяє економити на упаковку, вантажно-

розвантажувальних і складських операціях, 

підвищує схоронність вантажів [1, 2]. Кон-

тейнерні перевезення є одним з найбільш 

безпечних та зручних способів доставки ван-

тажів різної номенклатури. Розвиток контей-

нерних перевезень дозволяє економити як на 

прямих, так і на супутніх транспортних ви-

тратах [8], реалізовувати високоефективну 

технологію роботи при застосуванні інтелек-

туальних інформаційних систем [4] та на ав-

томатизованих контейнерних терміналах (на-

приклад Automated Guided Vehicles - AGVs тa 

Automated Stacking Cranes –ASCs, [5]). Стати-

стичні дослідження на основі кореляційного 

аналізу ключових факторів показують, що 

світові темпи зростання міжнародних кон-

тейнерних перевезень помітно випереджають 

середні темпи зростання загальної кількості 

перевезених вантажів і складають в серед-

ньому від 8 до 10% на рік [3].  

Мультимодальний транспорт стає все 

більш важливим в економічному сенсі - при 

використанні контейнерів витрати на тонну 

перевезеного вантажу знижуються на 

20…40%, а простої під вантажними операці-

ями скорочуються в 2 - 3 рази. Контейнерні 

мультимодальні перевезення стають однією з 

основних форм організації комбінованих пе-

ревезень [1, 9]. Оптимізація організації взає-

модії різних видів транспорту в контейнерних 

системах змішаних перевезень безпосередньо 

стосується часу, транспортних витрат і якості 

вантажних перевезень. Зокрема, для вирі-

шення задачі оптимальної організації роботи 

контейнерних терміналів використовують 

моделі на основі динамічного програмування 

з реальними обмеженнями [6] або моделю-
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вання потужності контейнерного термінала 

на основі визначення необхідного рівня інди-

каторів, що характеризують задоволення клі-

єнтури від перевезень [7]. Таким чином, не-

обхідно продовжувати дослідження з удоско-

налення технології роботи залізниць при кон-

тейнерних перевезеннях, оскільки виконання 

планів перевезень залежить від повного задо-

волення вантажовласників в транспортуванні 

вантажів. 

Постановка завдання 

Для вітчизняної транспортної галузі харак-

терним є досить низька якість логістичних 

послуг при задоволення потреби в перевезен-

нях. В той же час частка витрат на «логісти-

ку» у кінцевій вартості товарів може сягати 

70%. Метою дослідження є визначення умов 

розвитку сучасної контейнерної системи на 

залізницях України для збільшення обсягів 

саме контейнерних перевезень. Це можливо 

за умови використання логістичних техноло-

гій та ринкових критеріїв при обслуговуванні 

вантажовласників.  

Основна частина. Контейнерна транспор-

тна система [9] - комплекс технічних засобів, 

технологічних процесів і організаційних за-

ходів, економічних і правових нормативів, що 

забезпечують ефективну перевезення ванта-

жів. Технічна база системи включає парк 

уніфікованих універсальних і спеціалізованих 

контейнерів вантажних, засобів їх перевезен-

ня на різних видах транспорту, мережа кон-

тейнерних пунктів і терміналів, оснащених 

перевантажувальними засобами.  

Для формування ефективної контейнерної 

системи на залізницях України на базі логіс-

тичних принципів зазначеної мети перед тра-

нспортною галуззю постають наступні задачі:  

 ідентифікація основних факторів та 

ідентифікація основних факторів та визна-

чення структури сучасного ринку контейнер-

них транспортних послуг; 

 встановлення тенденції розвитку контей-

нерних перевезень як в країні, так і за її ме-

жами; 

 використання світового досвіду створен-

ня, розвитку і функціонування логістичних 

центрів як основи сучасної системи контей-

нерних перевезень; 

 аналіз та виявлення особливостей розви-

тку вітчизняної контейнерної транспортної 

системи; 

 створення системи оцінки технологічного 

та технічного потенціалу транспортно-

логістичних можливостей галузі, в тому числі 

– у межах міжнародних транспортних кори-

дорів; 

 визначення основних критеріїв та пара-

метрів оцінки ефективності функціонування 

контейнерних логістичних центрів, як органі-

заційної основи розвитку контейнерних пере-

везень; 

 теоретичне обґрунтування доцільності 

формування вітчизняної системи контейнер-

них логістичних центрів на основі ринкових 

критеріїв; 

 визначення основних шляхів удоскона-

лення технології контейнерних перевезень, 

можливостей використання нових типів кон-

тейнерів на транспортних підприємствах. 

При створенні технічних засобів системи 

експлуатації контейнерів основні принципом 

є їх уніфікація, стандартизація і взаємна ув'я-

зка параметрів. Для залізниць технологічні 

процеси повинні забезпечувати єдині для всіх 

видів транспорту підходи до планування пе-

ревезень вантажів в контейнерах, управління 

перевезеннями на всіх рівнях, використання 

рухомого складу, розподіл порожніх контей-

нерів під навантаження, а також визначають 

технологію роботи контейнерних пунктів і 

терміналів. Економічними і правовими нор-

мативами встановлено тарифи, відповідаль-

ність за доставку вантажів та порядок обміну 

контейнерами між їх власниками.  

За даними ПАТ Укрзалізниця характер ва-

нтажних перевезень в межах держави визна-

чається високою інтенсивністю контактів із 

вантажовідправниками із відносно невелики-

ми обсягами перевезень на великої кількості 

станцій. В цьому виду перевезень найбільш 

ефективними можуть стати контейнерні пе-

ревезення. До основних проблем в цьому ви-

падку можна віднести відносно невисоку ма-

ршрутну швидкість, слабку тарифну конку-

рентоспроможність перевезень контейнерів 

на малих і середніх відстанях, недостатній 

асортимент і якість сервісу логістичних пос-

луг.  

Так, упродовж 2014 та 2015 років залізни-

цями України перевезено 342 014 контейне-

рів, основну частину яких складають експор-
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тно-імпортні перевезення (близько 62%). По-

рівнюючи об’єми перевезення по роках спо-

стерігається спад у 2015 році на 34646 кон-

тейнерів по відношенню до 2014 року, що 

зумовлено загальними негативними тенден-

ціями до зменшення транзитного контейне-

ропотоку. Частка перевезених контейнерів, 

що здійснює філія "Центр  

транспортного сервісу "Ліски" ПАТ Укр-

залізниця становить 83,2% від загальної кіль-

кості перевезених контейнерів всіма залізни-

цями України. Якісні показники використан-

ня контейнерів по залізницях наведено у 

табл. 1, при цьому середній простій вагонів з 

контейнерами під однією вантажною опера-

цію склав 74,3 год. З коефіцієнтом варіації 

0,279 (дані [10]). 
Таблиця 1 

Загальний обіг контейнерів по залізницях (діб) 
 

Рік/залізниці ПЗах Льв Од Півд Прид Дон ПАТ УЗ 

2013 9,04 4,14 6,68 16,3 12,00 12,39 19,84 

2014 7,31 4,33 7,31 13,6 9,77 13,87 18,13 

 

Попит на залізничні контейнерні переве-

зення з боку всіх учасників виробничого про-

цесу вимагає здійснювати пошук ефективних 

технічних та технологічних рішень, дослі-

джувати та впроваджувати закордонний дос-

від використання контейнерних логістичних 

систем, реалізовувати схеми доставки ванта-

жів з підвищеною якістю послуг в умовах 

скорочення термінів доставки та зменшення 

транспортних витрат.  

У зв'язку з нерівномірністю розподілу ван-

тажопотоків по транспортної мережі країни 

формується система з різною ефективністю 

виконання логістичних операцій. Це пов'язано 

з різним станом та ступенем розвитку того чи 

іншого виду транспорту по регіонах, дифере-

нціацією рівня конкурентоспроможності ви-

робників, споживачів та їх систем доставки 

продукції, наявністю розвинутої інфраструк-

тури (особливо у транспортних коридорах). В 

цих умовах особливу увагу необхідно приді-

ляти широкому використанню сучасних логі-

стичних технологій доставки вантажів. Серед 

них важливе значення набувають контейнерні 

перевезення в універсальних та спеціалізова-

них контейнерах, необхідність  

створення та розвитку відповідної інфрастру-

ктури у вигляді системи контей-нерних тер-

міналів, транспортно-логістичних центрів. 

Виникає необхідність більш широкого ви-

користання як традиційних для вітчиз-няних 

залізниць типів контейнерів, так і достатньо 

нових технічних рішень. У світової практиці 

застосовують наступні основні типи контей-

нерів: 

 Covered (Dry) Container - критий (сухий) 

контейнер. Найбільш популярний тип універ-

сального контейнера, зручний для механізо-

ваного завантаження; 

 Insulated And Refrigerated Container - кон-

тейнер з ізоляцією або рефрижераторний ко-

нтейнер. Вони обладнані ізолюючої захистом 

з метою зведення до мінімуму ефекту впливу 

зовнішньої температури на температуру все-

редині контейнера. Вони пристосовані для 

перевезення таких вантажів, як м'ясо, фрукти 

та ін. Експлуатують контейнери, що підклю-

чаються до бортової електромережі, та кон-

тейнери з автономною рефрижераторною 

установкою; 

 Open Top Container - контейнери з відк-

ритим верхом для навантаження через верх 

різних вантажів, наприклад важкого устатку-

вання; 

 Open Side Container - контейнер з відкри-

тою стінкою, пристосований для навантажен-

ня довгомірного вантажу: лісоматеріалів, фа-

нери, металів тощо; 

 Tank- Container For Bulk Liquid - танк-

контейнер для перевезення рідин наливом; 

 Tank- Container For Compressed Gases - 

танк-контейнер для перевезення рідкого-

стисненого газу. 

 Skeleton Type Container - контейнер з по-

силеною нижньої платформою, призначений 

для перевезення бочок, катанки, кабелю то-

що. 

 Flat Rack Container - контейнер-

платформа з торцевими стінками. Призначе-

ний для перевезення важких довгих предме-

тів: частин машин, обладнання, автобусів, 

авіамоторів тощо; 

 Half-Height Container - полуконтейнер з 

зафіксованими бічними стінами, проте торце-
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ві стінки можуть відкриватися. Є зручним для 

перевезення таких вантажів, як сталь, труби; 

 Collapsible Container - розбірний, склада-

ний контейнер. Він зручний тим, що після 

вивантаження з нього вантажів, він може бу-

ти повернений в місце навантаження в скла-

деному стан, тобто він не займає багато міс-

ця; 

 Demountable Container - знімний контей-

нер. Він може мати у конструкції гідравлічні 

підйомники для власного підняття та устано-

вки. 

 Bulk Powder Container - контейнер для 

перевезення сипучих вантажів, таких як доб-

риво, цемент. Він пристосований для зручно-

го очищення після вивантаження, наприклад, 

використанням спеціального одноразового 

вкладишу. 

З метою формування сучасної контейнер-

ної системи на залізницях України пропону-

ється створення особливих логістичних пла-

тформ у вигляді розширених мультимодаль-

них транспортних вузлів або транспортно-

логістичних центрів. В цьому сенсі логістич-

на платформа –технологічна основа для сис-

теми взаємодії регіональних транспортних 

вузлів та мультимодальних транспортних 

структур. Вони повинні функціонувати на 

базі єдиного взаємозалежного і взаємодопов-

нюючого регіонального транспортного клас-

теру, що буде сприяти зростанню вантажопо-

токів, покращенню соціально-економічного 

стано-вища та розвитку регіонів. 

Прогресивність розвитку та збільшення 

обсягів контейнерних перевезень тісно пов'я-

зані з підвищенням пропускної здатності кон-

тейнерних терміналів. Технічне оснащення та 

технологія роботи контейнерних терміналів 

залежить від таких чинників:  

 необхідна перевантажувальна здатність з 

боку автомобільного, залізничного та морсь-

кого транспорту; 

 середній час перебування контейнерів на 

терміналі; 

 частки контейнерів, які потребують зва-

жування; 

 необхідність здійснення митного оформ-

лення вантажів у контейнерах, санітарного, 

карантинного контролю, тощо. 

Враховуючи різноманітне транспортне забез-

печення вантажовідправників та вантажоот-

римувачів розглянемо різні схеми логістич-

ного процесу обробки контейнерів через тер-

мінали (рис. 1). 

В якості базового на схемі розглядається 

технологічний варіант коли вантажовідправ-

ник та вантажоодержувач не мають власних 

під’їзних колій з можливістю здійснення ван-

тажно-розвантажувальних операцій з контей-

нерами. В такому варіанті на контейнерному 

терміналі спочатку здійснюється накопичен-

ня необхідної кількості порожніх контейнерів 

для завантаження продукції вантажовідправ-

ника. Далі порожні контейнери транспорту-

ються автомобільним транспортом до ванта-

жовідправника для завантаження. Після зава-

нтаження контейнери доставляють автотран-

спортом на контейнерний термінал де відбу-

вається їх вивантаження, сортування, нако-

пичення та навантаження на залізничний тра-

нспорт. В процесі сортування здійснюється 

митне оформлення вантажів, фітосанітарний, 

карантинний та інші види контролю. Парале-

льно здійснюється розставляння порожніх 

вагонів під завантаження контейнерів влас-

ними маневровими засобами. Після наванта-

ження на залізничний руховий склад здійс-

нюється формування контейнерного поїзда 

або групи вагонів власними маневровими 

засобами. Забирання вагонів на станцію при-

микання здійснюється маневровими засобами 

залізниці. Далі вагони з контейнерами пря-

мують до станції призначення. З метою міні-

мізації обсягів маневрової роботи запропоно-

вано удосконалення технології шляхом про-

ведення прийомо-здавальних операції, техні-

чного та комерційного огляду на території 

терміналу. 

По прибуттю на станцію призначення ва-

гони з контейнерами підлягають технічному 

та комерційному огляду. Після закінчення 

огляду вагони подаються маневровими засо-
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бами на контейнерний термінал де прово-

дяться прийомо-здавальні операції. Далі ва-

гони розставляються власними маневровими 

засобами по вантажним фронтам. Після розс-

тановки здійснюється вивантаження контей-

нерів з вагонів, їх сортування, накопичення і 

подальше завантаження на автомобільний 

транспорт. Далі вантажі в контейнерах транс-

портуються до вантажоотримувача для вива-

нтаження. Порожні контейнери при необхід-

ності подаються під наступне завантаження 

або транспортуються в порожньому стані на 

територію термінала. 

Альтернативним на схемі розглядається 

варіант доставки вантажів в контейнерах у 

випадку, коли вантажовідправник та ванта-

жоодержувач мають власні під’їзні колії та 

технічні засоби для завантаження-

розвантаження контейнерів (див. рис. 1). 

В цьому варіанті накопичення порожніх 

контейнерів під завантаження здійснюється 

на контейнерному терміналі.  

Після накопичення необхідної кількості 

порожніх контейнерів, здійснюється їх заван-

таження на рухомий склад.  

Як і в першому базовому варіанті, пропо-

нується удосконалення технології проведення 

прийомо-здавальних операції, технічного та 

комерційного огляду на території терміналу. 

З контейнерного терміналу, через станцію 

примикання, порожні контейнери транспор-

туються на станцію призначення з подаль-

шим подаванням на під’їзні колії вантажовід-

правника. На вантажних фронтах здійснюєть-

ся вивантаження контейнерів з вагонів, зава-

нтаження вантажу у контейнери та наванта-

ження контейнерів на вагони. По закінченню 

цих операцій здійснюється забирання вагонів 

з контейнерами з під’їзної колії на станцію 

примикання. Зі станції примикання контей-

нери транспортуються у складі організованих 

поїздів (груп вагонів) до станції примикання 

контейнерного терміналу або станції прими-

кання під’їзної колії вантажоотримувача. Ми-

тне оформлення вантажу та інші види конт-

ролю можуть здійснювались на території ван-

тажовідправника або вантажного району ста-

нції.  

 
 

 

 

 

 

 

 
Рис. 1 – Основні структурно-технологічні схеми логістичного процесу обробки контейнерів через  

термінал 
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Порівняння варіантів показує, що заванта-

ження контейнерів на під’їзних коліях підп-

риємств (альтернативний варіант) потребує 

менших затрат часу та ресурсів на проведен-

ня вантажо-розвантажувальних операцій з 

контейнерами. Основною причиною цього є 

відсутність необхідності завантаження та ро-

звантаження контейнерів з автомобілів на 

залізничний транспорт та у зворотному на-

прямку. 

Нажаль, найбільш вузьким місцем розгля-

нутих технологічних варіантів є необхідність 

скорочення порожнього пробігу контейнера. 

Зменшення цього показника веде до скоро-

чення часу обігу контейнера, зменшення со-

бівартості перевезення, скорочення робочого 

парку контейнерів, тощо. Скорочення порож-

нього пробігу можна досягти за рахунок мак-

симального використання контейнерів під 

здвоєними операціями, вдалого географічно-

го розташування контейнерних терміналів, 

гнучкої тарифної політики. 

Особливості розвитку вітчизняної системи 

контейнерних перевезень пов'язано з необ-

хідністю залучення капіталу до транспортної 

галузі та з необхідністю здійснення організа-

ційної оптимізації інфраструктури з метою 

розширення переліку транспортно-

логістичних послуг. Це необхідно реалізову-

вати в умовах позиціонування країни, як тра-

нзитної держави у зовнішньоекономічної си-

стемі. Створення системи міжнародних тран-

спортних коридорів дозволило істотно спрос-

тити митні процедури, пов'язані з перетинан-

ням кордонів, виділити основні транспортні 

магістралі для реалізації принципово нових 

технологій перевезення вантажів на підставі 

створення мультимодальних транспортних 

вузлів. В свою чергу, створення системи осо-

бливих логістичних платформ засновано на 

раціоналізації всієї транспортної системи, 

підвищенні показників її ефективності за ра-

хунок виявлення та покращення технології 

функціонування "вузьких місць", а також 

впровадження комплексного підходу до роз-

витку транспортної галузі в цілому.  

У традиційному вигляді математичні мо-

делі функціонування контейнерних систем 

сформульовано як оптимізаційну задачу кон-

тейнерних перевезень від вантажовідправни-

ків кількістю W до вантажоотримувачів кіль-

кістю P за критерієм мінімуму витрат у сис-

темі доставки: 
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де Sijk витрати на перевезення одного ко-

нтейнера k-го типу від вантажовідправника з 

пункту i до вантажоотримувача в пункт j; 

Nijk   кількість контейнерів типу R, що до-

ставляються з i-гo пункту в j-й;  

U  кількість станцій, на яких виконується 

сортування контейнерів (U=0 у випадку ная-

вності «прямих» контейнерних поїздів);  

Qik, Qjk – відповідно сумарна наявність на-

вантажених контейнерів у і-го вантажовідп-

равника та потреба в контейнерних вантажах 

у j-го вантажоотримувача; 

Мijk максимальна кількість (переробна, 

пропускна спроможність) вузлових станцій 

на яких виконується сортування контейнерів. 

Обмеження (2) відповідно показують ная-

вність навантажених контейнерів у вантажо-

відправника, потребу в контейнерних ванта-

жах у вантажоотримувача та описують про-

пускну спроможність станцій сортування. В 

якості уточнення обмеженнями на контейне-

ропотоки може бути переробна спроможність 

контейнерних пунктів, пропускна спромож-

ність залізничних дільниць, перевалочних 

комплексів в морських портах та на прикор-

донних станціях. 
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Пошук рішення математичної моделі здій-

снюється на графі залізничної мережі, у якого 

перелік вершин V відповідає станціям, а пе-

релік ребер E відображає наявність колій між 

пунктами. Всі вершини V розбивались на дві 

підмножини V+ та V_. Вершини з множини 

V+  виступають в якості джерела вантажів, а 

вершини з V_ являлись споживачами ванта-

жів у контейнерах. Кожна з вершин може 

виступати як джерело, так і споживач. Крім 

того, графу ставиться у відповідність матриця 

Lij, оскільки мережа характеризується дов-

жиною ребер Lij(е), яка відповідає відстані 

між пунктами, що з’єднують ребро e. Останні 

можуть бути використані для оцінки терміну 

доставки вантажу у контейнері, що також 

буде виступати в ролі логістичного обмежен-

ня на (1) при використанні технології «точно 

у строк». 

Для використання у цільової функції (1) до 

витрат Sijk на перевезення одного контейнера 

k-го типу запропоновано віднести: 
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де     
      

  - повни витрати 1ткм відповід-

но на вивезення та підвезення контейнера 

(або на його подачу та уборку) з/на термінал 

станції, грн./км; 

   
      

 - середня відстань відповідно вивезен-

ня та підвезення контейнера (або на його по-

дачу та уборку) з/на термінал залізничної 

станції, км; 

  
     - середнє статичне завантаження кон-

тейнера, т; 

  
   

- сумарні витрати на вантажні операції з 

контейнерами, грн./конт.; 

  
   - сумарні витрати на початкові та кінцеві 

операції на залізничних станціях з контейне-

рами (пов’язані з технічними, комерційними 

операціями, роботою митних та інших орга-

нів тощо), грн./конт.; 

  - експлуатаційні витрати на операції з 

перевезення контейнерів на залізничному 

транспорті, віднесені на 1ткм, грн./ткм; 

  
  

- середня дальність перевезення контей-

нера залізничним транспортом (вантажний 

рейс від відправника до отримувача), км; 

  
  

- середня дальність підсилки порожньо-

го контейнера залізничним транспортом (по-

рожній рейс), км. 

  
   

-витрати, пов’язані з підсилкою поро-

жнього контейнера, грн./конт.км. 

Стійкість ефективного функціонування си-

стеми логістичних центрів може бути забез-

печена на основі оптимізації внутрісистемної 

і технологічної структури, створення контей-

нерних операторських компаній. Критерієм 

оптимальності, як й в розглянутому випадку, 

буде закріплення контейнерів за тією чи ін-

шою операторською компанією при забезпе-

ченні мінімумі логістичних витрат всього 

життєвого циклу послуги з доставки. 

 

Висновки 

Таким чином, у межах системи транспорт-

них комплексів сформовано напрямки вирі-

шення науково-прикладного завдання ком-

плексного розвитку залізничного транспорту 

на відповідної транспортної і термінальної 

інфраструктурі при використання контейнер-

них залізничних перевезень.  

Перспективним признано використання 

логістичних принципів не тільки у внутріш-

ньотранспортних операціях, а при взаємодії з 

митними органами, системою страхування 

вантажів та в процесі інформаційного супро-

воду перевезень, що дозволить в умовах ско-

ординованої взаємодії вантажовідправників 

та вантажоотримувачів обирати найкращий 

ланцюг доставки вантажів.  

На базі рекомендації країн Євросоюзу що-

до фінансування проектів інфраструктурного 

типу (Регламент ЄС № 1083/ 2006) для еко-

номічної оцінки та вибору ефективної техно-

логії роботи системи контейнерних переве-

зень та залізничного способу вирішення тра-

нспортних потреб клієнтів запропоновано 
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скористатись оцінкою повних витрат достав-

ки з метою раціоналізації кількості переробок 

контейнерів та зменшення тривалості достав-

ки. Підсумком  дослідження є розробка нау-

ково-методичних підходів підвищення ефек-

тивності контейнерних перевезень на вітчиз-

няних підприємствах на підставі створення 

сучасних контейнерних логістичних центрів. 
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