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Мета роботи. Завдання дослідження .
Об`єкт дослідження. Предмет

дослідження. Науково-технічна новизна.
Практичне значення .

Вступ

Планувальні рішення логістичних центрів
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ім. Юрія Кондратюка

Кафедра АтаМБ
Зав.кафедри Семко О.В.    
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• Мета роботи - розробка науково обґрунтованих прийомів архітектурно-планувального формування
логістичних центрів.
• Завдання дослідження:
• Виявити, проаналізувати й систематизувати джерела дослідження та визначити стан вивчення проблем на
сучасному етапі.
• Проаналізувати існуючі методичні підходи та рекомендації з формування логістичних центрів;
• Виявити різновиди логістичних операторів;
• Визначити фактори впливу на просторову організацію логістичних центрів;
• Виявити основні закономірності та відпрацювати прийоми функціонально-планувальної організації
логістичних центрів;
• Розробити варіанти  оптимальні рішення для планування логістичних центрів;
• Об’єкт дослідження – Логістичний центр.
• Предмет дослідження – функціонально-планувальна організація логістичних центрів;
• Наукова новизна дослідження:
• Досліджено проблему формування логістичних центрів;
• Проаналізовано сучасний стан Логістичних центрів;
• Розглянуто фактори та принципи формування Логістичних центрів;
• Практичне значення:
• Розроблення проектного рішення сучасного логістичного центру

Планувальні рішення логістичних центрів.
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Складові логістичної інфраструктури
підприємства. Динаміка ефективності

індексу логістики в Україні , 2012-2018рр.
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1.1. Історія та специфіка  логістики.
Розділ 1. Існуючий стан теорії та практики формування логістичних центрів.

   Сучасна логістична інфраструктура України
характеризується доволі низьким рівнем розвитку, значним
рівнем монополізації та суттєвими ціновими
диспропорціями.
      В зв’язку з цими особливостями першочерговими
заходами національної політики щодо розвитку
зовнішньоекономічної діяльності вітчизняних підприємств,
повинні стати: розвиток логістичної інфраструктури,
розширення попиту на вітчизняні товари та послуги,
формування рівноправних економічних стосунків між
учасниками ринку, інформаційно-аналітичне забезпечення
учасників ринкової системи.

Індекс ефективності логістики оцінює легкість
здійснення поставок товарів і стан торгової логістики на
національному та міжнародному рівнях. У табл. наведені
дані щодо динаміки національного індексу ефективності
логістики за період з 2012 по 2018 роки згідно рейтингу
Logistics Performance Index.

Складові логістичної інфраструктури підприємтва. Динаміка індексу ефективності логістики в Україні, 2012-2018рр.

Історія та специфіка логістики
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Сучасні тенденції у сфері управління
логістичними центрами
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Специфіка та типологія

логістичних центрів
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1.4. Сучасні тенденції у сфері управління логістичними центрами.

Найбільш розвинутою є
транспортно-логістична інфраструктура
Німеччини, яка якісно почала формуватися
починаючи із 1993 року, коли було створено
товариство сприяння розвитку та експлуатації
транспортно-логістичних центрів Deutsche GVZ
Geselschaft mbH, що дав можливість створити та
успішно розвивати більш ніж 40 логістичних
центрів по всій країні.

За даними Logistic Performance
Index-рейтингу (Індекс ефективності логістики)
Німеччина та її основні суб’єкти надання
транспортно-логістичних послуг є лідерами
світового ринку.

Рейтинг Logistic Performance Index (Індекс ефективності логістики)
 за період 2014-2018 рр.

ТОП - 10 логістичних компаній на світовому ринку, 2020 рік.
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Планувальна організація території
логістичного центру та будівлі

логістичного центру

Планувальна організація логістичного
центру
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Структура інженерно-технічних і господарських приміщень

Зонування будівлі логістичного центру.

Функції
адміністративно-

господарстких
приміщень

Склад
адміністративно-

господарських
приміщень

Планувальна організація
адміністративно
-господарських

приміщень

Планувальні рішення
приміщень

Планувальна
організація вхідних

приміщень

Планувальна організація
інженерно-технічних та

господарських приміщень

Планувальна
організація

адміністративно-офісних
приміщень

1.5. Планувальна організація логістичного центру.

Організація кімнати для прийому їжі Організація роздягальні

Організація медичного пункту Організація душової кімнати

Зонування території логістичного центру.
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Основні закономірності вибору локації
розміщення логістичного центру

Фактори формування території
логістичного центру
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Зонування м.Київ. Приналежність точок
 приймання/видачі до відповідного логістичного центру. Визначення координат складу та кількості складів у розподільній системі :

• перелік всієї продукції, оброблюваної і зберігається на складі;
• місця розташування основних споживачів, джерел поповнення складу;
• попит на кожну одиницю продукції на території, де планується розподіл;
• транспортні тарифи у разі доставки логістичними посередниками;
• тимчасові параметри доставки, циклу виконання замовлень;
• витрати на складування;
• розміри вантажних відправлень;
• витрати на закупівлю і виробництво продукції;
• рівні запасів по місцях дислокації і системи контролю та поповнення запасів;
• капітальні вкладення;
• передбачуване складське обладнання, обмеження по вазі, розмірам і т.п .
• близькість до ринків збуту;
• наявність конкурентів;
• близькість до ринків постачання;
• рівень життя населення;
• ставки заробітної плати
• наявність діючих транспортних комунікацій;
- Доступність для власного персоналу та клієнтів.

Основні обмеження при виборі локації для логістичного центру та його подальшої
побудови в нинішніх умовах можуть залежати від наявності інвестора, наявності
ділянки під забудову, що відповідає вимогам.

Критерії для розрахунку та визначення категорії логістичного центру.

Розділ 2. Фактори формування території логістичного центру

Карта обміну вантажом між логістичними центрами
 в межах м.Київ.
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Типові схеми логістичних центрів

Порівняльний аналіз
функціонально-планувальних рішень

логістичних центрів
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2.3. Порівняльний аналіз функціонально-планувальних рішень логістичних центрів.
Типова схема логістичного центру 1-ї категорії. Типова схема логістичного центру 2-ї категорії. Типова схема логістичного центру 3-ї категорії.
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за потужністю.
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Класифікація логістичних центрів за потужністю
  На основі проведеного аналізу
функціонально-планувальних рішень логістичних центрів
було відмічено характерні особливості формування
об’єктів виходячи із конкретних містобудівних умов і
завдання замовника будівництва.
  При порівнянні логістичних центрів було виявлено
зв'язок між товарообігом, що обробляється та необхідною
площею приміщення.
  При більшій розрахунковій потужності необхідно
передбачити більшу кількість постановочних місць для
різних типів транспортних засобів, більшу площу для
сортування товару та сортувальних ліній.
  Також при збільшенні потужності об’єкту необхідно
передбачити більшу кількість санітарно-побутових
приміщень для забезпечення необхідних умов праці
робітникам згідно вимог нормативних документів.
  Визначено залежність між загальним матеріальним
потоком та проектною потужністю логістичного центру.
  Встановлено необхідні містобудівні умови для
можливості розміщення логістичного центру з
врахуванням протипожежних і санітарних обмежень в
залежності від сортувальної потужності.
  Вивчено 3 варіанти типового планування складського
приміщення логістичного центру в залежності від
розрахункової категорії логістичного центру і визначено
оптимальні варіанти  для ефективного зонування та
зручності орієнтації і пересування всередині складського
комплексу.

2.3. Порівняльний аналіз функціонально-планувальних рішень логістичних центрів.

Порівняльний аналіз
функціонально-планувальних рішень

логістичних центрів
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Розділ 3. Пропозиція проектного рішення формування логістичного центру

План логістичного центру з технологічним обладнанням

Розріз будівлі логістичного центру.

Проектуємий логістичний центр
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Проектуємий логістичний центр
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3.3. Архітектурно-планувальне рішення будівлі логістичного центру

Логістичний центр.
Плани. Фасади. Експлікація приміщень.
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Логістичний центр.
Плани та схеми елементів каркасу .

Відомість елементів каркасу .
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Вступ 

Розвиток економіки нерозривно пов’язаний з логістикою, що  є відносно 

молодою наукою.  А сучасних умовах ринкової економіки планування перевезен-

ня вантажу, пасажирів з найменшими витратами та з найбільшою економією часу 

стали одними із найбільш важливих питань. Обмеженість фінансових, енергетич-

них ресурсів, зростання тарифів на перевезення спонукають до вирішення зазна-

чених проблем і створюють передумови для поширення логістики у господарській 

діяльності. Логістика взяла на себе всі функції швидкого та ефективного перемі-

щення всіх видів вантажу. 

Логістика – це процес управління достатнім та ефективним (з точки зору 

витрат та часу перебігу) потоком запасів сировини, матеріалів, незавершеного ви-

робництва, готової продукції, послуг, фінансів та супроводжуючої інформації від 

місця виникнення цього потоку до місця його споживання (включаючи прий-

мання, відправлення, внутрішнє і зовнішнє переміщення). 

Метою діяльності логістики є забезпечення необхідного товару, необхідної 

якості в необхідній кількості, в необхідному місці, в необхідний час з необхідною 

інформацією необхідному споживачу за “відповідною” ціною. 

В даній роботі розкрито історію виникнення такого поняття як логістика, 

зарубіжний та вітчизняний досвід розвитку інфраструктури логістичних процесів 

та складових логістичного ланцюга. Місце логістичного центру в логістичній сис-

темі та його роль в оптимізації витрат на доставку, адже розвинена система логіс-

тичних центрів дозволяє скорочувати ланцюги поставок, підвищувати маневре-

ність поставок. Визначено фактори вибору оптимального розміщення та плану-

вання логістичних центрів. 

 

Мета роботи - розробка науково обґрунтованих прийомів архітектурно-

планувального формування логістичних центрів. 

Завдання дослідження: 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

2 
2мБ.20210.ПЗ 

1. Виявити, проаналізувати й систематизувати джерела дослідження та визна-

чити стан вивчення проблем на сучасному етапі. 

2. Проаналізувати існуючі методичні підходи та рекомендації з формування 

логістичних центрів; 

3. Виявити різновиди логістичних операторів; 

4. Визначити фактори впливу на просторову організацію логістичних центрів; 

5. Виявити основні закономірності та відпрацювати прийоми функціонально-

планувальної організації логістичних центрів; 

6. Розробити варіанти  оптимальні рішення для планування логістичних 

центрів; 

Об’єкт дослідження – Логістичний центр. 

Предмет дослідження – функціонально-планувальна організація логістичних 

центрів; 

Наукова новизна дослідження:  

Досліджено проблему формування Логістичних центрів; 

Проаналізовано сучасний стан Логістичних центрів; 

Розглянуто фактори та принципи формування Логістичних центрів; 

Практичне значення: 

Розроблення проектного рішення сучасного логістичного центру; 

 

1.1. Історія та специфіка логістики . 

 

Вагомий внесок у розробку теоретичної бази логістики зробили: В. Амітан, 

А. Гаджинський, Є. Крикавський, Л. Миротин, Л. Сєргеєв, О. Тридід, А. Чудаков, 

Н. Чухрай, С. Боняр, Г. Кучерук, Е. Тмощук, С. Мочерний. 

Багато питань, що відносяться до  понятійного апарату логістики і  терміно-

логії, постійно уточнюються і змінюються, наповнюючись новим змістом. Тобто 

вирішення всього комплексу питань, пов’язаних з процесами обігу сировини, ма-

теріалів і готової продукції, доведенням їх від постачальників до підприємств-

виробників і від останніх до кінцевих споживачів відповідно до їх вимог, потре-

бує дослідження теоретичних основ також. Важливість роз’яснення цієї проблеми 
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на теоретичному рівні обумовлює подальший ефективний розвиток логістичних 

процесів в цілому.  

Етимологія поняття “логістика” викликає істотні суперечності. Найбільш 

розповсюдженими є дві точки зору. За однією із них термін “логістика” походить 

від грецького і означає: обчислювати, міркувати, за другою – від французького - 

постачати. Однак зустрічаються й інші версії, зокрема, від древньогерманського - 

склад, зберігання. 

Семантика поняття “логістика” також неоднозначна. У Древній Греції так 

називали прикладну математику, у Римській імперії – діяльність із забезпечення 

військ провіантом і житлом, у Візантії – процес комплексного вирішення різнома-

нітних проблем, пов’язаних із пересуванням і тиловим забезпеченням армії. 

У цілому, історично склалися два принципово різних науково-практичних 

напрямки розвитку логістики – у військовій справі й у математиці. Останній існує 

і до цього часу, де під логістикою розуміють математичну логіку. Цей термін був 

офіційно закріплений за математичною логікою в 1904 р. на Женевському філо-

софському конгресі. 

Все ж, логістика, що була застосована пізніше в економічній сфері, розвива-

лася як військова дисципліна і, на думку ряду західних учених, саме завдяки вій-

ськовій справі виросла в науку. Творцем перших наукових праць з логістики 

прийнято вважати французького військового фахівця А.Жоміні (1779-1869 рр.), 

який визначив логістику як “практичне керівництво пересуванням військами”, і 

вперше в 1812 р. застосував цю науку на практиці при плануванні боєприпасів, 

продуктів харчування, квартирного забезпечення армії Наполеона. 

Він стверджував, що логістика включає не тільки перевезення, але і ширше 

коло питань: планування, управління і постачання, визначення місця дислокації 

військ, а також будівництва мостів, доріг і т.д. Остаточне формування логістики 

як наукового напрямку у сфері військової справи відносять до середини XIX сто-

ліття. 

У найбільш широких масштабах принципи і підходи логістики у військовій 

справі були реалізовані у роки Другої світової війни в сфері організації матеріаль-

но-технічного забезпечення американської армії та військ союзників, дислокова-



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

4 
2мБ.20210.ПЗ 

них у Європі. Лише завдяки узгодженим діям військово-промислового комплексу, 

транспортної системи і баз постачання вдалося організувати стійке забезпечення 

союзних військ продовольством, зброєю, боєприпасами, спорядженням і військо-

вою технікою. 

Таким чином, військову логістику інтерпретували як сукупність засобів і 

способів, необхідних для доставки людей, техніки і боєприпасів до місця бойових 

дій, а також планування й організацію заходів щодо підготовки і здійснення 

пов’язаних з цим процесів. 

Як і інші методи прикладної математики (дослідження операцій, математи-

чна оптимізація, сітьові моделі і т.д.) логістика після закінчення війни поступово 

стала переходити з військової області до сфери господарської практики. 

Уперше на можливість використання положень військової логістики в еко-

номіці вказав у 1951 р. фахівець у сфері системного аналізу О. Моргенштерн, 

який зазначив, що існує абсолютна подібність між управлінням забезпеченням 

військ і управлінням матеріальними ресурсами у промисловості. 

Хоча логістика довгий час вважалася військовим терміном, його застосу-

вання в цивільній сфері розпочалося вже у 60-ті роки й означало “оптимальну ко-

ординацію переміщення і створення запасу сировини, діяльності з переробки, па-

кування кінцевої продукції, її складування і доставки клієнтам”. У такий спосіб 

логістика одержала інший напрямок розвитку – економічний. 

На сьогодні у закордонній і вітчизняній літературі немає єдиного визначен-

ня логістики. Багатоманітність визначень поняття логістики пов’язана насамперед 

з тим, що еволюціонувала сама концепція логістики, тому як саме визначення, так 

і об’єкти дослідження логістики змінювалися й уточнювалися з розвитком ринко-

вих відносин. 

Аналіз робіт вітчизняних науковців показав, що, наприклад, В. Литвиненко, 

А. Родніков визначають логістику як комплексний напрям в науці, який охоплює 

проблеми управління матеріальним та інформаційним потоком у їх взаємодії [2]. 

Варто також відзначити позицію В. Сергеєва, який визначив дане поняття як 

«інтегральний інструмент менеджменту, що сприяє досягненню стратегічних, та-

ктичних або оперативних цілей організації бізнесу за рахунок ефективного з пог-
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ляду зниження загальних витрат і задоволення вимог кінцевих споживачів щодо 

якості продукції і послуг управління матеріальними і/або сервісними потоками, 

сукупними їм потоками інформації і фінансових коштів» [3].  

Л. Міротін визначає дане поняття як «науку про організацію спільної діяль-

ності менеджерів різних підрозділів підприємства, групи підприємств з метою 

ефективного просування продукції за ланцюгом «закупівля сировини – виробниц-

тво продукції – розподіл», а також цілеспрямованих транспортно-людських пото-

ків на основі інтеграції і координації операцій, процедур і функцій, що викону-

ються у рамках даного процесу з метою мінімізації загальних витрат ресурсів» 

[11]. 

Якщо аналізувати досвід зарубіжних науковців, варто відзначити, що біль-

шість з них трактують поняття «логістика» як процес планування, реалізації та 

контролю економічно ефективного переміщення і складування сировини, запасів 

незавершеного виробництва, готових виробів та пов’язаних із цим послуг, та від-

повідної інформації з місця походження до місця споживання для забезпечення 

відповідності вимогам споживачів [5]. Варто звернути увагу на роботу Дж. Хеске-

та, який визначав логістику як «сукупність видів діяльності з управління потока-

мипродукції, координації виробництва і ринків збуту за встановленого рівня пос-

луг з мінімальними витратами» [12]. М. Окландер визначав логістику як «інтегро-

вану функцію управління матеріальними потоками» [5]. 

Дж. Бушер розрізняв це як «процес планування, реалізації і управління ефе-

ктивним економічним рухом і збереженням сировинних матеріалів, незакінченого 

виробництва, готової продукції, пов’язаної з цим інформації з пункту виникнення 

в пункт споживання з метою забезпечення відповідності вимогам споживач» [6]. 

Проведений теоретичний аналіз робіт вітчизняних та зарубіжних вчених дає 

можливість визначити об’єкт дослідження в логістиці – це логістичний потік (ма-

теріальний, інформаційний, фінансовий, потік послуг). З огляду на вище сказане, 

всі тлумачення даного поняття є різними та багатофункціональними, але спіль-

ною рисою всіх зазначених нами визначень є організація, управління потоками, 

стратегічність, тактичність дій.  

Так, відомі наступні поняття логістики: 
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- це наука про планування, організацію, управління, контроль і регулю-

вання переміщення матеріальних і інформаційних потоків у просторі і в часі 

від їхнього первинного джерела до кінцевого споживача; 

- це наука про планування, контроль і управління транспортуванням, 

складуванням та іншими матеріальними і нематеріальними операціями, 

здійснюваними у процесі доведення сировини і матеріалів до виробничо-

го підприємства, внутрішньозаводської переробки сировини, матеріалів і 

напівфабрикатів, доведення готової продукції до споживача з врахуван-

ням інтересів та вимог останнього, а також передачі й обробки відповід-

ної інформації; 

- це гармонізація інтересів учасників процесу переміщення продукції, фо-

рма оптимізації ринкових зв’язків, тобто вдосконалення управління ма-

теріальними і пов’язаними з ними інформаційними та фінансовими пото-

ками на шляху від первинного джерела сировини до кінцевого споживача 

готової продукції на основі системного підходу й економічних компро-

місів для отримання синергичного ефекту; 

- це мистецтво управління потоком матеріалів і продуктів від зовнішнього 

джерела до споживача; 

- новий науковий напрямок, учення про планування, управління і спосте-

реження (відстеження) під час переміщення матеріальних та інформацій-

них потоків у виробничих і енергетичних системах; 

- це наукове учення про планування, управління і контроль потоків мате-

ріалів, енергії та інформації в окремих видах підприємства; 

- міждисциплінарний науковий напрямок, безпосередньо пов’язаний з по-

шуком нових можливостей підвищення ефективності матеріальних пото-

ків; 

Найбільш узагальнюючим є концептуальний підхід, за яким логістика ви-

значається як: 

 сукупність різних видів діяльності з метою одержання з мінімальними 

витратами необхідної кількості продукції в установлений час та в уста-

новленому місці, в якому існує конкретна потреба в даній продукції; 
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 деяка система, розроблена для кожного підприємства з метою оптималь-

ного, з точки зору отримання прибутку, прискорення руху матеріальних 

ресурсів і товарів усередині та поза підприємством, починаючи від заку-

півлі сировини та матеріалів, проходження їх через виробництво і закін-

чуючи постачанням готових виробів споживачам, включаючи інформа-

ційну систему, яка зв’язує ці задачі; 

 наука управління матеріальними потоками від первинного джерела до 

кінцевого споживача з мінімальними витратами, пов’язаними з товароп-

росуванням і відносним потоком інформації; 

 способи і методи координування відносин підприємства з партнерами, 

засіб координування поставленого ринком попиту і виставленої підпри-

ємством пропозиції; 

 спосіб організації діяльності підприємства, який дозволяє поєднати зу-

силля різних одиниць, виробляючих товари і послуги, з метою оптиміза-

ції фінансових, матеріальних і трудових ресурсів, які використовує підп-

риємство для реалізації своїх економічних цілей; 

 науково-практичний напрям господарювання, який заключається в ефек-

тивному управління матеріальними і пов’язаними з ними інформаційни-

ми та фінансовими потоками в сферах виробництва та обігу; 

 теорія і практика управління матеріальними і пов’язаними з ними інфор-

маційними потоками; 

 міждисциплінарний науковий напрям, безпосередньо пов’язаний з пошу-

ком нових можливостей підвищення ефективності матеріальних потоків; 

 напрям господарської діяльності, який заключається в управлінні матері-

альними потоками в сферах виробництва і обігу; 

 наука про планування, контроль і управління транспортуванням, складу-

ванням та іншими матеріальними і нематеріальними операціями, здійс-

нюваними в процесі доведення сировини і матеріалів до виробничого 

підприємства, внутрізаводської переробки сировини, матеріалів та напі-

вфабрикатів, доведення готової продукції до споживача у відповідності з 
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його інтересами і вимогами, а також передачі, зберігання та обробки від-

повідної інформації; 

 наука про процес фізичного розподілу продукції в просторі і часу; 

 наука про взаємозв’язок і взаємодію постачання зі збутом і транспортом; 

 комплексний напрям в економіці, який охоплює проблеми управління 

матеріальними потоками; 

 наука про раціональну організацію виробництва і розподілення, яка в 

комплексі вивчає постачання, збут и розподілення засобів виробництва. 

Більш конкретним до розуміння логістики є функціональний підхід. Він зу-

мовлює її визначення з погляду виконуючих підприємством логістичних функцій. 

Згідно з таким підходом логістика – це: 

 процес дослідження і прогнозування ринку, планування виробництва, за-

купівлі сировини, матеріалів та обладнання, включаючи контроль за за-

пасами і ряд послідовних товаропросувних операцій, вивчення технології 

обслуговування покупців; 

 переміщення та зберігання сировини, напівфабрикатів і готових виробів 

в господарському обігу з моменту сплати грошей постачальнику до мо-

менту одержання грошей за постачання кінцевої продукції споживачу; 

 процес планування, контролю та управління формуванням матеріального 

потоку, його складуванням та інтегрованою інформацією від місця виго-

товлення до місця споживання з метою пристосування до потреб спожи-

вача; 

 продукції в господарському обігу з моменту сплати грошей постачальни-

кам до моменту отримання грошей за доставку готової продукції спожи-

вачу. 

Однак всі наведенні тлумачення не суперечать концептуальній сутності ло-

гістики, а їх численність є цілком закономірним явищем, яке часто супроводжує 

становлення і розвиток нових науково-практичних напрямків. 

При цьому не важко помітити, що основним об’єктом дослідження, управ-

ління й оптимізації вважається саме матеріальний потік. Пізніше в сферу інтересів 
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логістики потрапили інформаційні та фінансові потоки, які супроводжують мате-

ріальний, а зовсім недавно – потоки послуг. Сьогодні здійснюються спроби пода-

льшого розширення сфери застосування логістики шляхом виділення як об’єктів 

її дослідження енергетичних, трудових та інших потоків, які присутні в економіч-

них системах. 

Системний підхід до різних логістичних функцій (див. мал. 1.1.1) призвів до 

появи інтегрованої логістики як концептуально нового світогляду у цій предмет-

ній галузі. Цей підхід передбачає багатокритеріальну оптимізацію логістичного 

процесу за такими ключовими показниками, як рівень загальних витрат, час вико-

нання замовлень клієнтів, якість логістичного сервісу, величина логістичних ри-

зиків на основі застосування принципів логістичної координації, математичного 

моделювання, оптимізації та інформаційно-комп'ютерних засобів. 
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Мал.1.1.1Класифікація та взаємозв'язок основних економічних категорій ло-

гістики 

 

Найбільш універсальним тлумаченням логістики в рамках даного дослі-

дження приймаємо визначення даного поняття як теорія і практика управління 

матеріальними і пов’язаними з ними інформаційними і фінансовими потоками. 

Новизна логістичного підходу в управлінні ресурсами полягає в зміні пріо-

ритетів господарської діяльності. Головну роль відіграє не продукт, а процес у 

формі потоку (матеріального, інформаційного, фінансового тощо). Управління 

потоковими процесами, їх перетворення й інтеграція є новою формою управління, 

що перевершує традиційні як за рівнем творчого потенціалу, так і за ефективніс-

тю кінцевих результатів. Оптимізація потокових процесів в економіці стала мож-

ливою лише завдяки переорієнтації з кількісних критеріїв оцінки господарської 

діяльності на якісні. 

Як науковий напрямок логістика і постійно розширює межі свого застосу-

вання. На сьогодні вона виділилася в спеціальну дисципліну, тісно пов’язану з 

математикою, кібернетикою, статистикою та певними економічними науками. 

Теоретичні положення і конкретні рекомендації логістики активно впрова-

джуються в практичну діяльність фірм і компаній у багатьох країнах. У приклад-

ній сфері зворотна віддача виявляється у відчутному економічному ефекті, такому 

як скорочення витрат і часу в сферах виробництва і обігу.  

З точки зору практичної реалізації, логістика прагне сформувати систему. 

Саме поняття «Логістична система», єдиного прийнятого визначення якого не-

має. Розглянемо визначення логістичної системи, які найчастіше зустрічаються у 

науковій літературі (таблиця 1.1.1). 

 
Автор, джерело Визначення поняття 

А. Родніков   
”… адаптивна система із зворотнім зв’язком, яка виконує ті або інші логістичні 
функції, що складається, як правило, із декількох підсистем та має розвинуті 
зв’язки із зовнішнім середовищем ” 

А. Семененко, 
 В. Сергєєв   

”… логістичні системи – є великими та складними стохастичними системами, що про-
являється в інтегральній взаємодії таких комплексних факторів і причинених відносин, 
як: наявність великої кількості елементів - ланок логістичних систем(логістичних посе-
редників); складний характер взаємодії між  ланками логістичних систем по матеріаль-
ним, фінансовим та інформаційним потокам; багатопрофільність (багатоасортимент-
ність) матеріальних потоків;велика кількість та складність логістичних операцій та фун-
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кцій, які виконуються підсистеми логістичної системи та ланками логістичної системи; 
важко реалізований, кількісний характер взаємозв’язків та критеріїв функціонування 
ланок логістичної системи; стохастичний характер більшості факторів та процесів, який 
ускладнює формування управління та процедур прийняття рішень; істотна роль 
суб’єктивних факторів, обумовлених наявністю людини в ланках систем управління 
логістичних структур ” 

В. Сергєєв  

“… складна організаційно завершена (структурована) економічна система, що 
складається з взаємозалежних у єдиному процесі управління матеріальними і су-
путніми їм потоками елементів – ланок, сукупність яких, границі і задачі функціо-
нування об'єднані внутрішніми цілями організації бізнесу і (або) зовнішніми ціля-
ми» 

А. Чудаков  
“… система, елементами якої є матеріальні, фінансові та інформаційні потоки, над 
якими виконуються логістичні операції, взаємопов’язуючі ці елементи, виходячи з 
загальних цілей і критеріїв ефективності ” 

  

В. Лукінський 
  

“… складна структурована економічна система, що складається з елементів – ла-
нок, взаємопов’язаних в єдиному процесі управління матеріальними, сервісними 
та відповідними їм потоками» 

  

С. Бортнік 
  

“… адаптивна економічна система, яка складається з взаємопов’язаних елементів-
ланок інтегрованих в єдине ціле матеріальними та відповідними їм потоками, пе-
ретворення і управління якими здійснюється відповідно до загальних цілей і кри-
теріїв ефективності ” 

А. Уваров  
“… система являє собою упорядковану структуру, в якій здійснюється планування 
і реалізація руху і розвитку сукупного ресурсного потенціалу, організованого у 
вигляді логістичного потоку, починаючи з відчуження ресурсів у навколишнього 
середовища і до реалізації кінцевої продукції” 

М. Гордон та С. Карнаухов 
  

“…система управління рухом матеріалопотоків, починаючи від поставки сировини та 
закінчуючи поставкою готової продукції кінцевому споживачу, а також інформаційних 
потоків, які асистують руху матеріалів“ 

Г. Євсєєва  
“… сукупність функціонально співвіднесених ланок, які системно реалізують цілі-
сну оптимальну дію на матеріальний потік, орієнтовану на задоволення потреб 
споживачів“ 

В. Стаханов та В. Українцев 
”… це сукупність суб’єктів логістики, поєднаних  в логістичних ланках  та каналах 
з метою оптимальної та раціональної організації руху економічних потоків з міні-
мальними логістичними витратами” 

Д. Костглодов, 
І. Саввіді, 

В. Стаханов 
”… сукупність взаємозалежних і взаємодіючих учасників економічних потоків, 
об'єднаних єдністю цілей і економічних інтересів” 

М. Чернишов  
”…системна організація потоків ресурсів та послуг інфраструктурного комплексу 
муніципалітету, які забезпечують найбільш повне задоволення потреб населення 
міста в інфраструктурному обслуговуванні з найменшими витратами” 

Є. Крикавський  
”…адаптивна система із зворотнім зв’язком, що виконує ті чи інші логістичні фу-
нкції і операції, складається, переважно, з декількох підсистем і має досить розви-
нуті зв’язки із зовнішнім середовищем” 

Є. Крикавський, 
Н.Чорнописька  

Спеціально організована інтеграція логістичних елементів (ланок) у межах певної 
економічної системи для оптимізація процесів трансформації матеріального пото-
ку 

Усманова С.Б. 
”…складна, динамічна, відкрита для взаємодії із зовнішнім середовищем, впоряд-
кована система управління скрізними економічними потоками, створена з метою 
оптимізації використовуваних в потоці ресурсів” 

Табл. 1.1.1. Наукові підходи до тлумачення змісту поняття «логістична сис-

тема» 

Джерело: [1 - 10] 

Метою будь-якої логістичної системи є забезпечення наявності необхідно-

го товару в необхідній кількості та заданої якості в потрібному місці й у потріб-

ний час для потрібного споживача із необхідними витратами.  Для сфери госпо-



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

12 
2мБ.20210.ПЗ 

дарської діяльності пропонується наступне визначення: логістична система – це 

відносно стійка сукупність ланок (підрозділів компанії, постачальників, спожива-

чів і логістичних посередників), взаємопов'язаних логістичними потоками та об'є-

днаних єдиним управлінням логістичним процесом для реалізації спільної страте-

гії організації бізнесу. 

Суб’єкти господарювання та підрозділи підприємств, через які послідовно 

проходить логістичний потік, складають логістичний ланцюг, а сукупність лан-

цюгів – логістичну мережу. Відповідно структура логістичної система в деталізо-

ваному вигляді містить у собі такі складові: 

– інфраструктуру логістичних процесів; 

– логістичні потоки; 

– логістичні ланцюги; 

– логістичний менеджмент; 

– правове, інформаційне, кадрове та інше забезпечення. 

Інфраструктура логістичних процесів - це матеріальні засоби, що забез-

печують логістичний потік. До об’єктів інфраструктури належать: складські при-

міщення та їх обладнання, вантажно-розвантажувальні механізми, транспортні за-

соби, ІТ засоби тощо. 

Логістичний потік - рух товарно-матеріальних цінностей та інформації по 

логістичному ланцюгу.  

Логістичний менеджмент підприємства – організаційно-управлінський 

механізм координації дій спеціалістів різних служб, які беруть участь в управлінні 

логістичним потоком. 

Логістичний ланцюг (англ. logistical chain) – це лінійна з інтегрована су-

купність фізичних чи юридичних осіб (виробників, посередників, складів тощо), 

які виконують логістичні операції, спрямовані на доведення зовнішнього матеріа-

льного потоку від однієї логістичної системи до іншої чи до кінцевого споживача. 

Логістичну систему можна також представити у вигляді ієрархічної струк-

тури: перший рівень декомпозиції – підсистеми та модулі, другій – логістичні те-

хнології, третій –  бізнес-процеси, далі – логістичні функції та найнижчий рівень – 

логістичні операції . 
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У логістичній системі виділяють два комплекси підсистем: 

- функціональний комплекс – управляє основними логістичними функці-

ями (формуванням замовлення, транспортуванням, складуванням, ван-

тажопереробкою, запасами, пакуванням) у постачанні, виробництві та 

розподілі; 

- забезпечувальний комплекс – включає правову, інформаційно-

комп'ютерну, кадрову, організаційно-економічну, екологічну та інші пі-

дсистеми. 

Транспортування є ключовою логістичною функцією, тому транспорт і ло-

гістичні комплекси стають точкою концентрації зусиль у здійсненні операцій об-

робки й трансформації вантажів. Відповідно оптимізації рішень у цих сферах дія-

льності має значною мірою сприяти економії ресурсів, збільшенню прибутковості 

всіх учасників бізнес-процесів, а відтак, загальному підвищенню результативнос-

ті. 

 

1.2. Транспортно-логістична інфраструктура 

Логістика є важливою складовою для роботи кожного підприємства, від-

повідно успішна реалізація логістичної концепцію напряму залежить від ство-

рення відповідної логістичної інфраструктури. Логістична інфраструктура забез-

печує органічну єдність і ефективне функціонування всіх матеріальних потоків.  

По суті вона «створює каркас, на якому будується система логістики і її робота». 

Складовими частинами логістичної інфраструктури України є: 

- транспортні, комунікаційні, складські та обслуговуючі елементи, які 

пов’язані з додатковою обробкою товару; 

- сукупність будівель, споруд із необхідними обладнанням для складу-

вання продукції, пакування; 

- засоби отримання, передачі та обробки інформації з наданням торгове-

льних, побутових та адміністративних послуг, які забезпечені необхід-

ними ресурсами – природними, матеріально-технічними, інформацій-

ними, інституційними і фінансовими; 

- логістичні центри, логістичні оператори, клади загального призначення.  
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На думку О.М. Довби доцільно структурувати логістичну інфраструктуру 

за такими елементами: 

- технічна складова; 

- технологічна складова; 

- організаційно-економічна складова.  

Стану логістичної інфраструктури України визначається наступними фак-

торами її формування:  

- географічне положення України (транзитний потенціал); 

- темп зростання сектора логістичних послуг; 

- перспективи розвитку транспортної структури України; 

- подальше розширення та використання бізнес-одиниць інформаційно-

комп’ютерних технологій, що сприяють розвитку інфраструктури інфо-

рмаційної логістики;  

-  розвиток мереж оптово-роздрібної торгівлі, що сприяє розбудові склад-

ської інфраструктури.   

Не зважаючи на позитивні передумови в Україні є ряд проблем, що переш-

коджають розбудові її інфраструктури. Окрім відсутності належної якості транс-

портних шляхів, однією із найбільш вагомих проблем є недостатність вузлових 

логістичних центрів, за допомогою яких можлива оптимальна організація розпо-

ділу матеріальних потоків, управління запасами, зміна видів транспорту, а також 

надання складських послуг. Саме логістичні центри, які відповідають світовим 

стандартам переробки вантажів, виступають невід’ємною ланкою логістичної ін-

фраструктури, оскільки забезпечують її координацію,  інтеграцію систем обігу та 

транспортування, взаємозв’язок з виробниками, перевізниками, банками, страхо-

вими компаніями та споживачами.  

Таким чином, Україна значно відстає від світового рівня розвитку логісти-

чної інфраструктури через наступні стримуючі фактори:  

- недостатній рівень розвитку мережі автодоріг, відсутність сучасних ва-

нтажних терміналів, високий рівень зношування автомобільного, заліз-

ничного й іншого видів транспортного парку, а також все більше його 

моральне старіння; 
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- невелика кількість якісних сучасних складських комплексів х необхід-

ним спеціалізованим устаткуванням, що відповідають світовим логісти-

чним потребам; 

- низький рівень впровадження систем зв’язку, через що в багатьох логіс-

тичних компаніях виникають складнощі з відстеженням логістичних 

ланцюжків і процесу транспортування вантажів по країні та за її межа-

ми; 

-  слабкий розвиток промисловості з виробництва сучасної тари і упаков-

ки; 

- гостра недостача кваліфікованих фахівців, які на високому рівні орієн-

тується в сучасних принципах організації логістичних схем просування 

матеріальних потоків, володіють належним рівнем знань в області ін-

формаційних технологій та мають навички швидкого реагування в мін-

ливих ринкових умовах; 

відсутність ефективного механізму партнерських взаємин між суб’єктами 

підприємницької діяльності.  

Логістичні комплекси мають значення перевалочних вузлів, місць зосередження 

зусиль різних сервісів, де накопичуються, трансформуються та розподіляються 

вантажі на шляху руху товарів, а також індикаторів, які відображають обсяги пе-

ревезень, що виконуються різними видами транспорту. Тобто транспортно-

логістичні комплекси різної потужності та спеціалізації є не тільки пунктами на-

копичення дрібних відправлень, але й набувають рис великих вантажорозподіль-

чих центрів та баз постачання, перетворюючись на найважливіші ланки логістич-

ної системи багатьох підприємств, що створюють додану вартість товарів. 

 В умовах глобалізації економіки ефективність зовнішньоекономічної дія-

льності підприємств значною мірою залежить від раціонального формування логі-

стичної інфраструктури. Раціонально сформована логістична інфраструктура та 

ефективне управління нею сприяє одержанню конкурентних переваг усіма учас-

никами логістичного ланцюга шляхом їх чіткої взаємодії. Розвиток логістичної 

інфраструктури є однією з передумов активізації зовнішньоекономічної діяльнос-
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ті підприємств на базі розширення ділових взаємозв’язків та міжнародного спів-

робітництва. 

Глобалізація міжнародної торгівлі й транснаціоналізація національних 

компаній припускають безперешкодне переміщення сировини, ресурсів і товарів, 

що неможливо здійснити без добре організованого логістичного комплексу. Саме 

логістика забезпечує повномасштабний розвиток ринкової економіки. Тож, немо-

жливо переоцінити роль логістичної інфраструктури в розвитку зовнішньоеконо-

мічної діяльності підприємств. Логістичні послуги являються специфічним това-

ром, що продається й купується на міжнародних транспортних ринках, які відріз-

няються між собою за видами транспорту, географічними регіонами перевезення 

та видами перевезених вантажів. 

Логістична інфраструктура формується логістичною системою підприємс-

тва з урахуванням специфіки діяльності. Вона включає в себе наступні складові: 

виробнича, інформаційна, транспортна, складська, контрагентська, фінансово-

кредитна, економіко-правова, екологічна (рис. 1).  

Сучасна логістична інфраструктура України характеризується доволі низь-

ким рівнем розвитку, значним рівнем монополізації та суттєвими ціновими дис-

пропорціями. В зв’язку з цими особливостями першочерговими заходами націо-

нальної політики щодо розвитку зовнішньоекономічної діяльності вітчизняних 

підприємств, повинні стати: розвиток логістичної інфраструктури, розширення 

попиту на вітчизняні товари та послуги, формування рівноправних економічних 

стосунків між учасниками ринку, інформаційно-аналітичне забезпечення учасни-

ків ринкової системи. 

На думку експертів, логістична система України прогресує. Це виразно 

демонструє динаміка національного індексу ефективності логістики, який явля-

ється одним із провідних індексів, що дозволяє проводити порівняльний аналіз 

розвитку логістики в різних країнах. Індекс ефективності логістики (Logistics 

Performance Index) складається Світовим банком кожні 2 роки по 160 країнах і яв-

ляє собою середньозважений показник по країні за шістьма ключовими показни-

ками:  
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1. ефективність процедур митного і прикордонного оформлення, тобто 

швидкість, простота та передбачуваність формальностей (сustoms);  

2. якість торгівельної та транспортної інфраструктури, наприклад, порти, 

залізниці, дороги, інформаційні технології (infrastructure);  

3. міжнародні поставки (international shipments);  

4. якість та компетентність логістичних послуг, наприклад, транспортних 

операторів, митних брокерів (logistics competence);  

5. можливість відстеження проходження вантажів (tracking and tracing);  

6. своєчасність поставок (timeliness) 

  

Мал.1.2.1. Складові логістичної інфраструктури підприємства 
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При розрахунку Logistics Performance Index використовуються два джерела 

інформації:  

1. результати опитування фахівців з логістики (міжнародних, національ-

них або регіональних логістичних і складських операторів, транспорт-

но-експедиторських компаній);  

2. кількісні дані про ефективність ключових елементів ланцюга поставок 

(час, витрати й необхідні процедури для імпорту та експорту товарів). 

Індекс ефективності логістики оцінює легкість здійснення поставок товарів 

і стан торгової логістики на національному та міжнародному рівнях. У табл. 1.1.2. 

наведені дані щодо динаміки національного індексу ефективності логістики за пе-

ріод з 2012 по 2018 роки згідно рейтингу Logistics Performance Index.  

 

Показники 
Роки 

2012 2014 2016 2018 Агрегований  
на 2020 

Місце в рейтингу 66 61 80 66 69 

Загальна сума балів 2,85 2,98 2,74 2,83 2,83 

Ефективність процедур митного і ри-
кордонного оформлення (сustoms) 

2,41 2,69 2,3 2,49 2,46 

Якість торгівельної та транспортної 
інфраструктури (infrastructure) 

2,69 2,65 2,49 2,22 2,38 

Міжнародні поставки (international 
shipments) 

2,72 2,95 2,59 2,83 2,77 

Якість та компетентність логістичних 
послуг (logistics competence) 

2,85 2,84 2,55 2,84 2,76 

Можливість відстеження проходження 
вантажів (tracking and tracing) 

3,15 3,2 2,96 3,11 3,08 

Своєчасність поставок (timeliness) 3,31 3,51 3,51 3,42 3,45 

Табл. 1.2.1. Динаміка Індексу ефективності логістики (Logistics 

Performance Index) в Україні, 2012-2018 рр 

Як свідчать наведені дані, рейтинг LPI є досить динамічним. У 2020 році за 

рівнем ефективності роботи логістичної системи Україна посідає 69-е місце серед 

160 країн світу. Значення індексу ефективності логістики - 2,83 бали, що рівно 

значенню попердньої оцінки і більше 2,74 (2016 рік). Однак у 2014 році цей пока-



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

19 
2мБ.20210.ПЗ 

зник був значно вищим (2,98 бали). Найбільш розвиненим компонентом вітчизня-

ної системи логістики є своєчасність поставок вантажів (3,45), а найменш розви-

неним – якість торгівельної та транспортної інфраструктури (2,22). Можна відмі-

тити, що спостерігається суттєве покращення більшості показників, що свідчить 

про якісний розвиток логістичного потенціалу в країні. Україна має всі шанси 

стати однією з логістично розвинених країн світу. Саме логістика має стати тією 

рушійною силою в економіці країни, яка виведе її на якісно новий рівень. 

На сьогодні більшість вантажів у світі доставляються водним, залізничним 

і автомобільним транспортом. Інфраструктура кожного з цих видів транспорту в 

Україні має свої проблеми.   

Важливою проблемою логістики в Україні є все ще неналежна якість вели-

кої частини транспортних шляхів, насамперед автомобільних. Адже навіть найсу-

часніший логістичний центр не може забезпечити швидку таякісну доставку ван-

тажів без участі організацій, що відповідають за стан автомобільних доріг у регіо-

ні. 

Розвиток логістичної інфраструктури є важливим чинником інтеграції Ук-

раїни у світовий економічний простір. Завданням модернізації логістичної інфра-

структури є не лише заміна застарілого обладнання та інженерних споруд, а й 

комплексна та системна їх переробка відповідно до нових технологій обробки ва-

нтажних потоків.   

Серед основних рекомендацій щодо розвитку національної логістичної ін-

фраструктури слід відмітити наступне: формування рівноправних економічних 

стосунків між учасниками ринку; інформаційно-аналітичне забезпечення учасни-

ків ринкової системи; узгодження проектів розвитку транспортної інфраструктури 

на національному, регіональному та місцевому рівнях; зосередження уваги на вза-

ємодії вузлових пунктів переробки вантажопотоків; управління розвитком об'єк-

тами логістичної інфраструктури в рамках державноприватного партнерства; уз-

годження стратегії розвитку транспортнологістичних центрів і програми ство-

рення транспортної інфраструктури з бізнес-спільнотою та громадськими органі-

заціями, формування законодавчої бази щодо надання логістичних послуг. 
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1.3. Логістичні центри в Україні та зарубіжний досвід 

Діяльність  транспортно-логістичних комплексів безпосередньо пов’язана 

з транспортно-експедиторськими операціями, а обсяги перевезень відображають 

потужність транспортного обслуговування будь-якої країни, що в кінцевому під-

сумку висвітлює рівень розвитку її економіки. Так визначається їхня основна мі-

сія – організація міжнародних та внутрішніх перевезень із суміщенням складських 

та перевалочних функцій із комплексом митного обслуговування й допоміжного 

сервісу.  

Сучасне поняття транспортування вантажів у нашій країні останнім часом 

істотно змінилося. Для споживача транспортних послуг сервіс повинен забезпе-

чувати основні логістичні правила, а саме: доставку вантажу належної якості в 

зручне для нього місце й час із мінімальними витратами. Тому споживачі виби-

рають такі види транспорту й способи транспортування, які забезпечували б най-

кращу якість логістичного сервісу. Отже, перспективним напрямком для України 

є створення транспортної логістичної системи, що являє собою складний ком-

плекс інфраструктури, транспортних засобів і організацій 

Користувачами послуг транспортно-логістичних комплексів є не тільки 

вантажовідправники або вантажоотримувачі, а й транспортні оператори змішаних 

перевезень, експедитори, інші учасники ланцюгів поставок. На терміналах конт-

рагенти бізнес-процесів отримують доступ до послуг інших підприємств, з якими 

вони взаємодіють у процесі перевезень, а також до послуг із навантаження й роз-

вантаження транспортних засобів, накопичення і короткочасного зберігання ван-

тажів, дрібного ремонту транспортного устаткування тощо.  

Поняття «логістичний центр» у науковій літературі трактується по-

різному. Іноді використовують такі назви, як транспортний центр, логістичний 

парк, логістичне село (freight village), центр товароруху (Guterverkehrzentrum), ло-

гістичний вузол, інтермодальний термінал, Інтерпорт та ін. У зв’язку з цим доці-

льно розглянути основні змістовні концепції, які стоять за цим поняттям. 

Логістичний центр є центром у певній галузі, в якій всі види діяльності 

пов’язані з транспортом, логістикою і розподілом товару, що здійснюються різ-
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ними операторами на комерційній основі як для національного так і для міжнаро-

дного транзиту. 

Оператори можуть бути як власниками, так і орендарями будівель і споруд 

(склади, розподільні центри, складські приміщення, офіси, СТО та ін.), які були 

побудовані. 

Логістичний центр повинен бути оснащений новітніми системами, що до-

зволяють скорочувати ланцюг поставок, оптимізувати товарні потоки, підвищува-

ти маневреність поставок. Дана система формує основні та технічні вимоги до 

складської системи, встановлює цілі та критерії її оптимального функціонування, 

диктує умови переробки вантажу.  

Відповідно до визначення та концепції, логістичні центри здебільшого 

складаються з малих та середніх підприємств, які працюють як комерційні підп-

риємства. Існують також інші суб’єкти, які зацікавлені в існуванні логістичних 

центрів, ними виступають органи державної влади. 

Основними функціями логістичних центрів є транспортування, оброблен-

ня, зберігання, сортування, маркування, перепакування, оренда торгових площ, 

консалтинг та ін.  

На сьогодні можна визначити декілька етапів розвитку логістичних цент-

рів, а саме: транспортний кластер; віртуальні логістичні центри; фізичний логіс-

тичний центр; мережевий логістичний центр. 

Особливостями розвитку логістичних центрів є висока розвиненість, що: 

 створює інтеграцію перевезень автомобільним, залізничним, внутріш-

нім водним, морським, повітряним транспортом –  інтермодальні пере-

везення; 

 y досягає економічного розвитку за рахунок взаємодії як всередині, так 

з іншими логістичними центрами; 

 y концентрує вантажі, надаючи основу для створення ефективних між-

народних транспортних зв’язків; 

 y створює умови для функціонування транспортного сектора; 
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 y перенесення частки основного капіталу транспортних підприємств в 

оборотний капітал 

Логістичні центри можуть бути як приватними, так і громадськими, але як 

правило, вони будуються на основі приватно-державного партнерства, що створе-

ні з ініціативи національних та/або місцевих органів влади. Переважна більшість 

їх створюється завдяки взаємодії з органами місцевого самоврядування, міністер-

ства транспорту, громадських асоціацій, внутрішніх та іноземних приватних інве-

сторів і фінансових інститутів. 

Логістичні центри об’єднують всі заходи, пов’язані з транспортом та логіс-

тикою. Зазвичай логістичні центри займають території від 40 до 150 га, проте, за-

лежно від діяльності розмір може становити до 400–500 га.   

Логістичні центри орієнтовані на вимоги транспортно-логістичної галузі, 

вирішальним аргументом щодо розташування є доступність до автомобільних і 

залізничних доріг. У більшості випадків близьке розташування до автобану або 

наявність прямого доступу до основної дорожньої мережі.   

Важливим аспектом розуміння сутності логістичного центру як елементу 

глобальної логістичної системи є його класифікаційні ознаки.  

Обираючи основною класифікаційною ознакою площу господарювання та 

радіус дії, Є. Крикавський виділяє такі види логістичних центрів: 

- міжнародні (100–150 га, 500–800 км);  

- регіональні (20–50 га, 50–80 км);  

- локальні, галузеві та центри логістичних послуг [5]. 

І. Стутинська класифікує логістичні центри, беручи за основу класність 

складських площ:  

- міжнародні (класу А);   

- національні (класу А), регіональні (класу А і В),  

- місцеві (класів ABCD),  

- центри фірм (класів ABCD) [6]. 

А. Пасічник, В. Кутирєв класифікують транспортнологістичні центри 

(ТЛЦ) за спектром клієнтів [7]: 
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- ТЛЦ певної компанії, що надає транспортні послуги (використовують-

ся наявні на підприємстві виробничі потужності); 

- ТЛЦ, що має певну виробничу базу як термінал (включає потужності з 

приймання, відправлення, переробки і доставки вантажів та контейне-

рів, складські потужності, власний автопарк); 

- регіональний ТЛЦ (розташовується в місцях скупчення, сортування або 

перевантаження товарів і виконує особливо важливі завдання, забезпе-

чує прискорене проходження вантажів); 

- ТЛЦ функціонального значення, який належать декільком компаніям і 

здійснює один вид транспортної діяльності; 

- ТЛЦ, що спеціалізується на перевезеннях певним видом транспорту; 

- комплексний ТЛЦ, що надає послуги всім компаніям всіма видами тра-

нспорту (завдання такого центру – забезпечити конкурентоспромож-

ність держави у сфері міжнародних і транзитних перевезень). 

Cтруктура транспортно-логістичної системи України, на наш погляд, має 

складатися з п’яти рівнів логістичної взаємодії: 

- взаємодія об’єктів транспортно-логістичної інфраструктури (термінальні 

та вантажні комплекси, складські господарства, підприємства різних ви-

дів транспорту та транспортно-логістичного сервісу тощо); 

- транспортно-логістичні центри місцевого, регіонального та міжнародно-

го призначення; 

- регіональні транспортно-логістичні системи; 

- транспортно-логістичні кластери; 

- інтегрована транспортно-логістична система України (підсистема еко-

номічної системи країни та міжнародних транспортно-логістичних сис-

тем). 

Розглянемо більш детально кожний із вищенаведених рівнів транспортно-

логістичної системи України окремо. Отже, перший рівень транспортно-

логістичної системи характеризується низьким ступенем взаємодії об’єктів логіс-

тичної інфраструктури (ЛІ). Основною метою, що реалізується на цьому рівні, є 

координація, а також синхронізація процесів транспортно-логістичного обслуго-
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вування вантажного потоку “від дверей до дверей” за оптимальних витрат та від-

повідного рівня логістичного сервісу. Зауважимо, що на сьогодні стан розвитку 

об’єктів транспортно-логістичної інфраструктури країни не задовольняє потребам 

національної економіки. На другому рівні формуються транспортно-логістичні 

центри локального, регіонального та міжнародного значення, а також інформа-

ційно-аналітичні центри. 

Основними завданнями функціонування ТЛЦ є забезпечення надання тра-

нспортно-логістичних послуг за мінімальних витрат на логістичне обслуговуван-

ня та логістичну інфраструктуру шляхом кооперації транспортно-логістичних 

компаній, що надають спеціалізований комплекс логістичних послуг. Варто дода-

ти, що ТЛЦ утворюють транспортно-логістичні вузли – центри зростання націо-

нальної та регіональної економіки. 

Наявність розвинутої логістичної інфраструктури та професійних ТЛЦ та-

кож дає змогу організувати оптимальні схеми доставки вантажу за інтермодаль-

ними та мультимодальними технологіями. 

Третій рівень являє собою регіональні транспортно-логістичні системи 

(РТЛС), які спрямовані на оптимізацію руху вантажного потоку в межах певного 

регіону. 

Звідси виходить, що основним обмеженням цього рівня інтеграції є його 

територіальна належність. РТЛС сприяють взаємодії суб’єктів транспортно-

логістичної діяльності при обслуговуванні вантажного потоку на території конк-

ретного регіону, використовуючи його специфіку та потенційні можливості. 

РТЛС є підсистемою регіональної економічної системи та транспортно-

логістичного кластера. 

Транспортно-логістичні кластери (ТЛК) формуються на четвертому рівні і, 

на відміну від РТЛС, мають головне обмеження не за територіальними ознаками, 

а по наближенню знаходження учасників транспортно-розподільчого процесу до 

міжнародних транспортних коридорів. ТЛК спрямовані на оптимізацію руху ван-

тажного потоку у міжнародних ланцюгах постачання. ТЛК концентрує в собі тра-

нспортно-логістичну інфраструктуру прикордонних територій та певних регіонів, 

транспортно-логістичні компанії, виробничі підприємства тощо. Концепція ство-
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рення ТЛК має базуватися на нормативно-правовому регулюванні, організаційно-

му, фінансовому, технічному, а також інформаційному забезпеченні діяльності 

транспортно-логістичних підприємств. 

На остатньому, п’ятому, рівні формується інтегрована транспортно-

логістична система України (ІТЛСУ), основною метою якої є координація органі-

заційно-економічної, технічної та технологічної взаємодії суб’єктів ринку транс-

портно-логістичних послуг і об’єктів транспортно-логістичної інфраструктури 

країни для забезпечення оптимального руху вантажного потоку «від дверей до 

дверей»; підвищення ефективності економічної системи держави та зайняття кон-

курентоспроможних позицій на світовому ринку транспортно-логістичних послуг. 

На створення ефективної ІТЛСУ як підсистеми економічної системи країни та 

складової частини міжнародних транспортно-логістичних систем безпосередньо 

впливають:   

- міжнародне та національне регулювання перевезення вантажів; 

- фінансова система країни (транспортної галузі); 

- ринкова інфраструктура;  

- природно-ресурсний потенціал країни (транспортної галузі); 

- ринок споживачів транспортно-логістичних послуг.  

Структура логістичного центру складається з кількох ключових елементів, 

але інформаційно-аналітичний відділ є серцевиною системи. Через нього керу-

ються всі матеріальні, фінансові та інформаційні потоки. До логістичного центру 

також входять: 

- пристосовані для вантажно-розвантажувальних робіт складські при-

міщення великих габаритів; 

- відкриті контейнерні майданчики;  

- морський чи річковий порт; подає вагони до майданчиків для розван-

таження залізничної станції;  

- територія для очікування навантаження чи розвантаження;  

- транспорт та обладнання міжнародного стандарту для перевезення 

контейнерів;  
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- парк автокранів для розвантаження (навантаження) суден, які немож-

ливо розвантажити горизонтальним способом;  

- будівлю адміністративного призначення;  

- служба зв'язку;  

- служба охорони, яка забезпечує збереження матеріальних цінностей 

та безпеку клієнтів центру та його персоналу.  

Як правило, для обладнання бази регіонального логістичного центру виби-

рають інформаційну структуру будь-якого виду транспорту, експедитора чи тер-

міналу. Але для нормального функціонування потрібна наявність таких факторів:  

потреба в організації перевезення у клієнтів, зацікавленість в інформацій-

ному супроводі та спроможність оплатити послуги; вихід у мережу Інтернет та 

телефонний зв'язок; фахівці, здатні вести бази даних, програмісти та адміністра-

тори; можливість взаємодії із національними центрами логістики. Всі ці фактори 

дуже важливі для того, щоб логістичний центр успішно справлявся зі своїм осно-

вним завданням: узгодження сервісного режиму надання транспортних засобів, 

проходження митної та прикордонної процедур, розподіл товару, переробки та 

зберігання з режимами виробництва та споживання. 

На сучасному етапі розвитку економіка нашої країни вимагає використан-

ня сучасних комплексних підходів для формування сучасної транспортної інфра-

структури. Важливою умовою у даному напряму є розвиток та впровадження су-

часних логістичних центрів. Зокрема, вантажним терміналом є спеціальний ком-

плекс споруд, технічних і технологічних пристроїв, організаційно взаємо-

пов’язаних і призначених для приймання, навантаження-розвантаження, зберіган-

ня, сортування, вантажопереробки різних партій вантажу, а також для комерцій-

но-інформаційного обслуговування перевізників, вантажоодержувачів та інших 

логістичних посередників. 

Завдання логістичних центрів полягає в забезпеченні єдності транспортно-

го процесу, вантажопереробки і тимчасового складування товарів при передачі 

вантажів з магістрального транспорту на транспорт підвозу/розвозу вантажів та 

при інших перевезеннях у комбінованих або змішаних сполученнях. Тобто вони 

використовуються для раціоналізації системи руху вантажів і товарів, підвищення 
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ефективності функціонування транспортних систем, забезпечення високого рівня 

транспортно-логістичного сервісу. 

В сучасній логістичній системі логістичні центри виконуються ряд функ-

цій, які можна об’єднати у чотири основні групи: 

1. Забезпечення максимальної ефективності магістральних перевезень, 

яке передбачає:  

- консолідацію вантажопотоків - розмір партій, які формуються на тер-

міналах, повинен забезпечувати використання на перевезеннях між термі-

налами транспортних засобів максимальної вантажопідйомності, створю-

ючи ефект масштабу; 

- забезпечення швидкої обробки магістральних транспортних засобів, 

тобто висока швидкість навантаження і розвантаження в поєднанні з адек-

ватним режимом роботи терміналу (оптимальний варіант - 365 х 7 х 24) 

повинна зводити до розумного мінімуму простої магістрального транспор-

ту під вантажними операціями. 

2. Надання послуг, пов'язаних з транспортуванням, до яких відносяться: 

- прийом вантажів від відправників і видача їх одержувачам (у випадках, 

коли транспортний оператор не забезпечує доставки «від дверей» або 

«до дверей»); 

- організація підвезення і розвезення вантажів в зоні терміналу; 

- формування транспортних пакетів і контейнеризація вантажів; 

- оформлення транспортних та інших супутніх процесу руху вантажу до-

кументів; 

- короткострокове зберігання та надання завантажених і порожніх кон-

тейнерів, напівпричепів та знімних кузовів; 

- тимчасове зберігання піддонів та контейнерів; 

- підготовка обмінних транспортних одиниць (причепів, напівпричепів, 

знімних кузовів); 

- обслуговування та дрібний ремонт транспортного устаткування тощо. 

3. Надання послуг, пов'язаних з процесом товароруху. Такі послуги, часто 

іменовані value added services (послуги, що створюють додану цінність), отриму-
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ють все більший розвиток у міру інтеграції терміналів в логістичні системи. До 

них відносяться:  

- маркування, упаковка і сортування товарів; 

- короткочасне зберігання товарів; 

- розподіл товарів в зоні терміналу відповідно до інструкцій клієнта; 

- нескладні технологічні операції з товарами (наприклад, складання ви-

робів, що доставляються в частково розібраному стані, передпродажна 

підготовка тощо). 

4. Управління вантажними і транспортними потоками. Ці функції можуть 

бути реалізовані за умови, що декілька логістичних центрів діють в єдиній систе-

мі. Чим більше в системі терміналів, тим вище потенційний ефект функцій управ-

ління потоками. До них відносяться: 

- концентрація вантажної роботи за рахунок закриття менш завантажених 

терміналів і перемикання потоків на більш потужні об'єкти - збільшення 

дальності підвезення і розвезення при цьому компенсується зниженням 

вартості послуг терміналів і магістральних перевезень; 

- інтеграція однорідних технологічних операцій (наприклад, переробка на 

терміналі різних типів інтермодальних транспортних одиниць за допо-

могою універсального обладнання); 

- залучення вантажопотоків на недостатньо завантажені або незбалансо-

вані за вантажопотоками напрямами перевезень шляхом диференціації 

перевізних і перевалочних тарифів; 

- залучення вантажопотоків на певні напрямки шляхом відкриття регуля-

рних сервісів; 

- підвищення ефективності системи за рахунок інтеграції окремих термі-

налів в інфраструктуру 

Сучасний стан термінальних технологій в Україні характеризується як ор-

ганізаційно та технологічно проблемний і потребує модернізації. Умови модерні-

зації існуючих вантажних терміналів та термінальних комплексів для впрова-

дження ЛКС:  
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1. розробка прогресивних схем розміщення усіх терміналів (великих, се-

редніх) за зональним принципом;  

2. складання раціональної системи маршрутів і траєкторій руху вантажів, 

раціонального графіку сумісної роботи різних видів транспорту залуче-

них до процесу перевезень; 

3. уніфікація технологічних процесів вантажних і сортувальних процесів; 

4. забезпечення кваліфікованими кадрами, постійне та систематичне під-

вищення кваліфікації персоналу, мотивація до професійного росту; 

5. впровадження системи ІТ з метою оптимізації роботи складів, скоро-

чення оборотного часу, управління інформацією вантажопотоку тощо;  

6. постійний комплексний логістичний моніторинг попиту, ризиків тощо;  

7. управління операціями за методом «24/7» (контроль щогодини);  

8. забезпечення безпеки вантажів при їх переміщенні; 

9. запровадження інтермодальних термінальних перевезень за єдиним пе-

ревізним документом; 

10. організація спільних проектів з вантажоперевезення із створеними асо-

ціаціями/спілками логістичних перевізників з метою залучення їх до 

управління перевезеннями, визначення потреб у перевезеннях, їх на-

прямків, обсягів і структури, послідовності перевезень із збереженням 

їхньої господарської самостійності (досягається індивідуальна відпові-

дальність, зацікавленість учасників, виконання системи «точно в час»). 

 

1.4. Сучасні тенденції у сфері управління логістичними центрами 

 

Розвиток логістичної діяльності завжди припускає збільшення вантажних 

перевезень. Оскільки важливим елементом перевезення вантажів є оптимізація 

або, швидше зниження терміну поставки до кінцевого пункту призначення чи 

проходження чергового логістично-транспортного ланцюга, забезпечуючи гнуч-

кість між усіма транспортними зв’язками і координацію всіх видів транспорту – 

це є головним завданням логістичного центру. Таким чином, логістичний центр 

повинен бути розташований у місці зі зручним доступом до міжрегіональної ін-
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фраструктури та міських районів. Логістичні потужності розташовуються на клю-

чових транспортних вузлах. Обсяги перевезень є найбільшими в цих коридорах і 

розташовані в місцях перетину різних видів транспорту зі сприятливими для логі-

стичного центру під’їзними дорогами. 

Свій вплив на стан і формування відповідного середовища функціонування 

внесла пандемія коронавірусу.  Галузі виробництва і економіки змінились в ціло-

му, а значна кількість підприємств змушені призупинити виробництво, опинив-

шись на межі банкрутства. Натомість підприємствам, котрі вчасно змогли адапту-

ватись до викликів сьогодення пандемія надала можливість використати прихова-

ні резерви і зайняти лідируючі позиції на ринку (поштові оператори, онлайн-

сервіси, служби доставки, транспортно-експедиційні компанії), змістивши акцент 

уваги не стільки на виробництво, як на надання якісних послуг [7]. 

Експерти прогнозують загострення кризових явищ жорсткіше, ніж у 2008 

та 2014 роках, що зумовлює використання принципово нових підходів до управ-

ління, ключовим з яких є логістика, що надає можливість оптимізувати потокові 

процеси на підприємстві в кожному структурному підрозділі, забезпечуючи ефек-

тивну їх взаємодію, результатом якої є максимальне використання потенціалу 

підприємства, збільшення прибутку та зниження витрат. 

У 2020 році у порівнянні з попередніми періодами обсяг реалізованих пос-

луг максимально збільшився у таких сферах як охорона здоров’я (53,77%); інфор-

мація та телекомунікація (14%); транспорт, складське господарство, поштова та 

кур’єрська доставка (13,58%). Відмітимо, що результатом трансформаційних змін 

різного характеру у світовій та вітчизняній економіці стало посилення ролі сфери 

послуг, як окремого виду діяльності, виконуючи соціальну, економічну, фіскаль-

ну, екологічну функції. 

Ринок послуг складається з окремих елементів, кожен з яких функціонує і 

розвивається з певними особливостями. Дослідники сфери послуг розробили зна-

чну кількість класифікацій, в яких використані такі критерії, як: відчутність, хара-

ктер попиту, обсяг послуг, складність, рівень кваліфікації, трудомісткість, еконо-

мічна та соціальна орієнтація, ступінь контактності зі споживачем. Однак з-поміж 

сотні видів послуг, що нині налічуються, особливу увагу та об’єкт дослідження 
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складають логістичні послуги, що включають в себе різні види економічної діяль-

ності (транспортування, складування, експедирування вантажів та їх інформацій-

не супроводження тощо), де головним чинником ефективності є зростання показ-

ників ефективності діяльності шляхом мінімізації логістичних витрат.  

Згідно із статистичними дослідженнями світового ринку логістичним пос-

луг ключовими сферами, з якими логістичні провайдери здійснюють співпрацю є: 

автомобільна промисловість (13,58%); споживчі товари (5,98%); їжа та продукти 

(18,44%); охорона здоров’я (6,27%); промисловість (11,26%); роздрібна торгівля 

(21,88%); технології (17,39%); інші (5,20%), а левовою частиною логістичною по-

слугою – внутрішні перевезення.  

 

Вид логістичної послуги Валовий оборот, млн дол. 
США 

Спеціальні договірні перевезення 20,4 
Управління внутрішніми перевезення-
ми 

84 

Управління міжнародними перевезен-
нями 

58,7 

Складування і збут 47,2 
Програмне забезпе-чення і системи 3,5 
Всього 212,8 

Табл. 1.4.1. Структура логістичних послуг 

У 2021 році загострюється питання розширення процесів автоматизації в 

управлінні транспортування та складування з використанням сучасних цифрових 

технологій, які імплементують у кожному сегменті логістичного ланцюга. 

Синергія логістики та інформаційних технологій здатні вивести сучасні 

підприємства на істотно новий рівень з можливістю мати конкурентні переваги, 

адже нині складно уявити сучасне підприємство без активного застосування інфо-

рмаційних технологій, про що свідчать статистичні дані – щороку все більша кі-

лькість підприємств для здійснення різних операцій використовують різні плат-

форми та інформаційно-комунікаційні технології (таблиця 1.4.2.).  

 

 

 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

32 
2мБ.20210.ПЗ 

 

Значення 
Динаміка 

2019/2018 
(%) 

2020/2019 
(%) 

Підприємства, що здійснювали закупівлі товарів 
(послуг) через мережу Інтернет, од 

17,32 6,11 

Підприємства, що отримували замовлення через 
мережу Інтернет на продаж товарів (послуг) од 

-4,62 -1,45 

Обсяг реалізованої продукції через вебсайти чи 
додатки, млн грн 

11,85 128,27 

Табл. 1.4.2. Електронна торгівля через комп’ютерні мережі 

Отже, зараз покупець бажає високотехнологічний товар відомого бренду, а 

учасник процесу задоволення потреби підтримує високий рівень інформованості, 

інвестує у компетентність персоналу та знижує можливі ризики. Водночас сього-

дні впевнено можна стверджувати, що так само світ цифрових технологій є ліде-

ром у цьому сегменті поділу в умовах пандемії. Звичайно, якщо деякі елементи 

ланцюга поставок не зазнали певних змін в умовах пандемії, більші з них потре-

бують певної адаптації та коригування.  

За результатами останніх досліджень, проведених у компанії “Prologis 

Research”, у процесі подолання спричиненої COVID-19 кризи у світі зростає по-

пит на побудову нових ланцюгів постачання. Зокрема, фахівці вказують на такі 

перспективні сфери, як виробництво харчової, споживчої та медичної, зокрема 

фармацевтичної, продукції. Вони, на їхню думку, потребуватимуть логістичних 

послуг у нових форматах, що приведе до глобальних змін у найближчі 2–3 роки. 

На території Сполучених Штатів виникне потреба збудувати щонайменше 37 млн. 

м2 інноваційних складів. З огляду на короткий час, відведений для задоволення 

цього попиту, американцям доведеться вводити в експлуатацію по 18,5 млн. м2  

складської площі замість 14 млн. м2 обсягів. Понад усе зараз бракує сучасних ло-

гістичних об’єктів, розташованих близько до кінцевого споживача та призначених 

для обслуговування сектору електронної комерції. У перехідний період, щоб уни-

кнути збоїв у постачанні, компанії змушені будуть збільшувати товарні запаси 

принаймні на 5–10%. Це також створить додатковий попит на склади загальною 

площею від 26 до 53 млн. м2 
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З початком пандемії ринок зазнав значних змін, через що багато транспор-

тно-експедиційних компаній припинили свою діяльність. При цьому ряд транспо-

ртно-експедиційні компанії зазнали істотних збитків, то існує низка таких, які ус-

пішно пройшли випробування на адаптивність та зробили рішучий крок уперед. 

За 6 місяців 2020 р. ТОВ «Нова пошта» доставила понад 128 млн. посилок 

та вантажів, що на 32% більше, ніж за аналогічний період минулого року. Зрос-

тання обсягів пов’язане з тим, що клієнти почали робити більш дешеві покупки, 

але частіше. Така тенденція з’явилась на початку карантину і спостерігалася до 

травня, коли відбулося послаблення карантинних обмежень. 

За період карантину компанія «Делівері» відкрила 59 нових відділень, нині 

вона нараховує 401 сателітне та партнерське відділення. Протягом першого пів-

річчя 2020 р. у компанії істотно зріс вантажообіг. Так, порівняно з попереднім ро-

ком зростання перевезень вагою більше 30 кг склало понад 10%, а палет – 6%. 

Таким чином, пандемія COVID-19 сприяє виходу з логістичного ринку 

слабких гравців, тобто це «ідеальний шторм», відповідно  дрібні і деякі середні 

гравці можуть покинути ринок. 

Сьогодні, більшість країн світу уже пройшло шлях побудови транспортно-

логістичної системи в своїй країні та створення якісної транспортно-логістичної 

інфраструктури для активізації торгівельних та промислових зон.   Відповідно, 

контекст розвитку транспортно-логістичної системи України, якісна її побудова, а 

також імплементації в єдину Європейську транспортнологістичну систему перед-

бачає глибоке вивчення та аналіз досвіду зарубіжних країни, які сформували таку 

систему та виокремлення ключових позитивних рішень для побудови власної тра-

нспортно-логістичної інфраструктури та розвитку сучасних транспортно-

логістичних центрів. 

Слід відмітити, що сучасні транспортно-логістичні центри Європейських 

країн побудовані, як спеціалізовані вузлові логістичні підприємства, котрі забез-

печують надання широкого спектру транспортно-логістичних послуг (координа-

ція роботи різних видів транспорту, обслуговування вантажів, експедирування та 

переадресацією вантажів, оформлення транспортної та митної документації, на-

дання повного комплексу комерційно-ділових та сервісних послуг, таких як бан-
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ківське, консалтингове, інформаційно-аналітичне обслуговування) та виконують 

функцію перетину комунікаційних потоків. Їх функції в забезпечені якісного тра-

нспортно-логістичного обслуговування надзвичайно важливі, оскільки вони роз-

міщуються на основних каналах товароруху вздовж міжнародних транспортних 

коридорів і являються місцем розподілу та концентрації вантажопотоків, а з іншо-

го боку реалізують ключові функції транспортно-логістичного сервісу, при цьому 

забезпечуючи не тільки скорочення логістичних витрат але й оптимізацію основ-

них маршрутів транспортування, за рахунок цього збільшуються бюджетні надхо-

дження та забезпечується активізація економічних процесів як в регіоні зокрема 

так і в країні в цілому. 

Вивчаючи досвід розвинутих транспортно-логістичних систем та створе-

них високо розвинутих транспортно-логістичних центрів необхідно відмітити 

значну роль держави в плануванні, інвестуванні та подальшому контролі викори-

стання транспортно-логістичних центрів країн ЄС та інших країн. Відповідно, 

найбільш ефективними та раціональними є безпосередньо ті із логістичних цент-

рів, роль держави та її сприяння, щодо їх розвитку є найбільшими (найбільш роз-

винуті серед них представлені у Німеччині, США, Франції, Італії, Швейцарії, Ки-

таї та Японії).  

Аналіз наукової періодики [9, 37, 67, 73, 79, 114] засвідчив, що найбільш 

розвинутою є транспортно-логістична інфраструктура Німеччини, яка якісно по-

чала формуватися починаючи із 1993 року, коли було створено товариство спри-

яння розвитку та експлуатації транспортно-логістичних центрів Deutsche GVZ 

Geselschaft mbH, що дав можливість створити та успішно розвивати більш ніж 40 

логістичних центрів по всій країні.  

За даними Logistic Performance Index-рейтингу (Індекс ефективності логіс-

тики) Німеччина та її основні суб’єкти надання транспортно-логістичних послуг є 

лідерами світового ринку (таблиця 1.4.3.).  
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Табл. 1.4.3. Рейтинг Logistic Performance Index (Індекс ефективності логістики) за 

період 2014-2018 рр. 

Дані аналітичної таблиці 1.8. засвідчують високу розвинутість логістичної 

інфраструктури Німеччини, як бачимо із представленого дана країна вже довший 

час займає лідерські позиції. Досліджуючи особливості побудови транспортно-

логістичної системи та транспортно-логістичної інфраструктури у Німеччині не-

обхідно відмітити, що у даній країні логістична система формувалася на основі 

залізничних ліній (80% логістичних об’єктів розміщено поблизу залізничних ма-

гістралей) та побудованих автотранспортних коридорів (75 % логістичних хабів 

мають сполучення з транспортом загального користування, 60 % – використову-

ють у своїй діяльності комбінований транспорт). На сучасному етапі у Німеччині 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

36 
2мБ.20210.ПЗ 

склалися два різновиди логістичних центрів – приватної власності та міської ко-

мунальної власності. 

В створенні та розвитку транспортно-логістичної інфраструктури характе-

ризується державною підтримкою на всіх рівнях, а участь державного сектору 

ґрунтується на законах федеральних земель та федеральних законах.  

Федеральний бюджет бере на себе значну частку витрат фінансування про-

ектів розвитку транспортно-логістичної системи через Deutsche Bahn AG, виділя-

ються дотації бюджетам федеральних земель, цільові дотації та кредитування за 

конкретними інвестиціями. 

Поряд із цим основними джерелами фінансування розвитку транспортно-

логістичної системи в Німеччині є приватні інвестори, транспортні компанії, ці-

льові фонди федеральних земель та бюджетні кошти федерального бюджету, фі-

нансові проекти та дотації, кошти Європейського Союзу в рамках розбудови Па-

нєвропейської транспортно-логістичної системи. 

Великі логістичні центри Німеччини (Бремен, Гамбург, Любек, Нюрнберг, 

Франкфурт-на-Майні) створювалися різноманітними компаніями та консорціума-

ми, асоціаціями та спілками, поряд із цим значною була підтримка держави (спів-

фінансування, сприяння у залученні інвестиційного ресурсу, повне державне фі-

нансування окремих проектів). Державне регулювання реалізовувалося на двох 

етапах – етапі планування та вкладання інвестицій у формування та подальший 

розвиток транспортно-логістичних хабів.  

Досліджуючи суб’єктів транспортно-логістичного ринку Німеччини, необ-

хідно відмітити вплив великих гравців, зокрема «Deutsche Post DHL» (провайдер 

логістичних послуг), «Deutsche Bahn» (оператор мережі залізниць), «Lufthansa 

Cargo» (вантажні авіаперевезення). 

DHL - міжнародна компанія експрес-доставки вантажів і документів, лідер 

світового логістичного ринку. DHL Express доставляє термінові вантажі і докуме-

нти в більш ніж 120000 міст в 220 країнах і регіонах. У компанії понад 5000 офісів 

і близько 76000 машин для доставки документів і вантажів. DHL є одним із ліде-

рів світового ринку транспортно-логістичних послуг у 2020 році, що представлено 

у таблиці 1.4.4. 
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Основні учасники ринку (конку-
ренти) 

Рейтинг 
2019 

Рейтинг 
2020 

Чистий до-
хід, млрд. € 

XPO Logistics 1 1 6,157 
UPS Supply Chain Solutions 2 2 4,690 

DHL Supply Chain 3 3 4,315 
J.B. Hunt Transport Services 4 4 3,410 

Ryder Supply Chain Solutions 6 5 2,853 
Expeditors International of 

Washington 
7 6 2,636 

C.H. Robinson Worldwide 5 7 2,586 
Penske Logistics 8 8 2,040 

NFI 10 9 1,830 
Kuehne + Nagel 12 10 1,798 

Всього місткість ринку   215 млрд. € 
 Табл.1.4.4.ТОП – 10 логістичних компаній на світовому ринку, 2020 рік 

Особливості організації та структуру групи компанії DHL представимо на 

мал. 1.4.1. 

 

Мал.1.4.1Структура логістичної компанії DHL 

 

Відповідно, під брендом DHL діють чотири дочірні компанії: DHL Supply 

Chain – управління ланцюгами поставок; DHL Express – міжнародна експрес дос-

тавка; DHL Global Forwarding – авіаперевезення, морський фрахт, мультимодальні 
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перевезення; DHL Freight – сухопутні перевезення. Відповідно досліджуване під-

приємство є високорентабельним та за рахунок впровадження нових інноваційних 

технологій є одним із лідерів світового логістичного ринку. Обсяги реалізації по-

слуг зростають – у 2020 році дохід від реалізації послуг зріс на 3,91%, а чистий 

прибуток – на 4,82%. 

Важливим є врахування досвіду побудови транспортно-логістичної систе-

ми у США, яка базується на концепції зниженні витрат виробництва та реалізації 

продукції. Дана концепція розглядається, як економічна стратегія і знаряддя в 

конкурентній боротьбі та розглядається як збалансоване управління процесами 

планування, розміщення та контролю за матеріальними, фінансовими та трудови-

ми ресурсами. Транспортно-логістична система США є однією із найпотужнішою 

у світі та забезпечує надійну та постійну роботу національної економіки, а її роз-

виток відбувається за рахунок ефективних напрямів державної політики. З року в 

рік відбувається поліпшення транспортної інфраструктури у США за рахунок 

впровадження програм покращення транспортно-логістичної системи країни, а 

саме:  

- програма економічного розвитку;  

- програма мобільності; 

- соціальна програма, яка безпосередньо стосується охорони навколиш-

нього середовища.  

Наслідок реалізації програми економічного розвитку транспорту у США є 

збільшення цін на транспортні послуги, зростання обсягів перевезення вантажів, 

зменшення торгівельних обмежень, котрі передбачають подальший розвиток тра-

нспорту. Впровадження програми мобільності дало покращення стану транспорт-

но-логістичної системи у відповідності до сучасних вимог та реалій, підвищення 

надійності та безпеки транспортних засобів, скорочення транспортно-логістичних 

витрат. Виконання програм у соціальність сфері та сфері охорони навколишнього 

середовища дало можливість нівелювати викиди транспорту, покращити життєді-

яльність на територіях впливу, зменшити вплив забруднюючих факторів. 

Основні підсектори транспортно-логістичної системи США подано в таб-

лиці 1.4.5. 
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Підсектор Характеристика 

Логістичні пос-
луги 

Включає управління вхідними та вихідними перевезеннями 
вантажів, управління транспортним парком, складування ва-
нтажів, проектування логістичної мережі, управління скла-
дами та запасами товарів, планування попиту та пропозиції 
на даний вид послуг 

Послуги повіт-
ряної та експрес 

доставки 

Компанії пропонують прискорені, обмежені у часі і наскрізні 
послуги доставки документів, невеликих посилок та предме-
тів високої вартості. 

Залізничний 
транспорт 

Значні розмір важких вантажів та продуктів перевозяться на 
значні відстані по всій території країни по залізничній мере-
жі. Кожного дня через залізницю провозиться близько 5 мі-
льйонів тон товарів і забезпечується обслуговування кожного 
із промислових, торгівельних та ресурсо-орієнтованих секто-
рів економіки США. 

Морський 

Зазначений сектор включає в себе перевізників, морські пор-
ти, термінали та робочу силу, що забезпечує рух вантажів та 
пасажирів по воді. Водний транспорт забезпечує майже 70% 
всієї міжнародної товарної торгівлі США, в тому числі 72% 
експорту США по тоннажу. 

Вантажні пере-
везення 

Безрейковий перевезення вантажів здійснюється автотранс-
портом на короткі і середні відстані. У 2020 році вантажівки 
перевезли майже 11 мільярдів тон вантажів на загальну суму 
більше 800 млрд. дол. США 

Табл.1.4.5. Основні підсектори транспортно-логістичної системи США 

На ринку транспортно-логістичних послуг у даній країні працюють із сві-

товим іменем компанії, до них слід віднести такі компанії, як XPO Logistics, UPS 

Supply Chain Solutions, FedEx, J.B. Hunt Transport Services, Ryder Supply Chain 

Solutions, Expeditors International of Washington та інші. 

Зокрема, FedEx - американська компанія, що надає поштові, кур’єрські та 

інші послуги логістики по всьому світу. Стратегія компанії: стати лідером в сфері 

надання послуг з експрес-доставки вантажів на всіх основних ринках регіону. 

Сьогодні в компанії FedEx працюють понад 275000 працівників, обслуговуючи 

клієнтів у більш ніж 220 країнах по всьому світу. В транспортний парк компанії 

FedEx входять 672 літака і більш ніж 70000 автомобілів. Кожен день компанією 

FedEx доставляються більш 6,5 мільйона вантажів. 
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Компанія FedEx розділена за п’ятьма основними регіонами: Азіатськоти-

хоокеанський регіон (APAC), Канада Європа, Середній Схід, Індійський півострів 

і Африка (EMEA), Латинська Америка і Карибський регіон, Сполучені Штати 

Америки. Регіон EMEA ділиться на чотири робочі зони Центральна і Східна Єв-

ропа Середній Схід, Індійський півострів і Африка Північна Європа Південна Єв-

ропа FedEx EMEA займається обслуговуванням 125 країн, при 

цьому загальна кількість країн, котрі обслуговуються компанією FedEx, дорівнює 

220. 

Структура компанії FedEx включає наступні складові: 

1) FedEx Express залишається світовим лідером у галузі, забезпечуючи 

швидку, надійну, визначену в часі доставку в більш ніж 220 країн і територій, що 

об’єднує ринки, які складають більше 99 відсотків світового валового внутріш-

нього продукту. Неперевершена організація повітряного сполучення та транспор-

тна інфраструктура, у поєднанні з передовими інформаційними технологіями, ро-

блять FedEx Express найбільшою в світі компанією з експресперевезення, забез-

печуючи швидку та надійну доставку понад 6 мільйонів вантажів і 30 мільйонів 

фунтів вантажів кожен робочий день; 

2) FedEx Ground - провідний північноамериканський постачальник послу з 

наземної доставки, що надають послуги США та Канаді; 

3) FedEx Freight є провідним американським провайдером вантажних пере-

везень вантажів з меншою вантажопідйомністю (LTL). Вантажні перевезення 

FedEx обслуговують практично кожен американський штат (включаючи Аляску і 

Гаваї), а також обслуговують Канаду, Мексику, ПуертоРіко та американські Вір-

гінські острови.  

Послуги FedEx надають послуги з продажу, маркетингу, інформаційних 

технологій, комунікацій, обслуговування клієнтів, технічної підтримки, послуг 

факторингу та збору коштів, а також певних функцій бек-офісу, які підтримують 

наші сегменти транспорту. Бізнес-сегмент FedEx Services включає офіс FedEx та 

Print Services, Inc., який надає послуги з документообігу та бізнесу, а також розд-

рібний доступ до пакувального транспорту.  



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

41 
2мБ.20210.ПЗ 

Найбільшим постачальником логістичних послуг є США. Їх експорт скла-

дає близько 80–90 млрд. дол. США. Але вони й імпортують транспортно-

експедиційні послуги на рік на суму в 90–100 млрд. дол. США. Проте поступово 

США втрачає лідируючі позиції в даному сегменті ринку. Це пояснюється рядом 

економічних факторів та активним розвитком логістики в провідних європейських 

країнах. 

Яскравим прикладом розвитку транспортно-логістичних процесів є досвід 

побудови та розвитку транспортних систем Швейцарії, Італії, Франції та Велико-

британії. Італія, Франція та Німеччина з’єднані торговими шляхами, що знахо-

дяться через Швейцарію. Її можна вважати важливою транзитною країною. 

Площа швейцарської мережі залізничних доріг – найбільша в Європі, при 

цьому загальна протяжність досить велика автомобільних доріг, як для такої не-

великої країни, - більше 70000 км. В даній країні сформовано значну кількість 

прикладних складів, призначених для зберігання транзитних товарів, вони не об-

кладаються митними платежами, і завдяки цьому значно спрощується оформлен-

ня товарів на митниці. Оперативний потік товарів на кордоні є наслідком успіш-

ної системи митного оформлення «just-in-time». Важливою перевагою Швейцарії 

є безперешкодний оборот товарів із більш ніж 68 державами, з якими підписані 

угоди про вільну торгівлю [117]. Зазначене робить Швейцарію досить привабли-

вою транспортно-логістичною країною, що обумовило в тому числі і розвиток ло-

гістичних підприємств в межах країни, таких як Panalpina Logistics, Kuehne + 

Nagel. 

Panalpina Logistics – швейцарська компанія, одна з найбільших у світі пос-

тачальників транспортно-експедиційних і логістичних послуг. Корпорація є од-

ним з лідерів на світовому ринку 3PL-провайдерів, які спеціалізуються на міжко-

нтинентальних морських і авіаперевезеннях, а також надають послуги із побудови 

логістичних ланцюгів. За напрямами діяльності Panalpina Logistics спеціалізується 

на роботі в трьох сферах: послуги у сфері транспортної експедиції вантажів авіа-

ційним і морським видами транспорту, а також логістичні послуги. Морські і 

авіаперевезення компанія позиціонує як транспортно-експедиторську діяльність. 
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Компанія реалізує унімодальну, змішану і комбіновану, інтер- і мультимо-

дальну, контейнерні перевезення і транспортування укрупненими вантажним тра-

нспортом. Авіаперевезення здійснюються силами як власного транспорту, так і 

найманого. Panalpina Logistics володіє двома Boeing 747-8f і співпрацює з Atlas 

Air Cargo за договором мокрого лізингу, орендуючи ще один такий Boeing. Ком-

панія Panalpina Logistics стала першою компанією у світі, яка ввела повністю без-

паперові технології для загальних авіаперевезень.  

У сфері морських перевезень діяльність компанії Panalpina Logistics біль-

шою мірою тяжіє до Азіатсько-тихоокеанського регіону, оскільки там концентру-

ється найбільший потік вантажів, що відправляються. Але представництва компа-

нії є в усіх найбільших портах світу. Panalpina Logistics надає послуги FCL (пов-

ний контейнерний вантаж), LCL (вантаж у складі збірного контейнера) і NCL (пе-

ревезення вантажів негабаритів). 

Попри те, що основний акцент компанією робиться саме на морські і авіа-

перевезення, у рамках побудови логістичного ланцюжка використовується авто-

мобільний і залізничний види транспорту. Але останній представлений тільки в 

Європі, країнах СНД, Китаї. Компанія Kuehne & Nagel - найбільший в світі експе-

дитор морських перевезень і один з п’яти найбільших світових експедиторів авіа-

перевезень. Контрактне обслуговування виробників фармацевтичної і високотех-

нологічної продукції. 

Компанія реалізує транспортно-логістичні послуги, такі як експедиція 

морських і повітряних перевезень, складування і дистрибуція, митне оформлення, 

управління транспортуванням, управління ланцюгами поставок.  

Операційна діяльність Kuehne & Nagel проводиться в наступних географі-

чних регіонах: Європа, Близький Схід, Центральна Азія і Африка (EMEA), Півні-

чні і Південна Америка, Азіатсько-Тихоокеанський регіон. У холдинг входять на-

ступні дочірні компанії: Kuehne & Nagel Management AG, Kuehne & Nagel 

Internationale Transporte AG, Kuehne & Nagel Liegenschaften AG, Kuehne & Nagel 

Treasury AG, Nacora Holding AG, Nacora Agencies AG, Nakurail AG, Ferroviasped 

Holding AG, Kuehne & Nagel Asia Pacific Holding AG. 
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Аналізуючи діяльність швейцарських транспортно-логістичних компаній, 

слід відмітити динаміку зростання фінансових показників, що обумовлено їх роз-

витком, орієнтацією на інноваційну складову, забезпеченням підвищення кваліфі-

кації персоналу, зростання вартості активів в цілому та основного капіталу зокре-

ма. 

Успішними є проекти формування та розвитку транспортно-логістичної 

системи в Італії, Франції та Великобританії. В Італії розвиток транспортнологіс-

тичної інфраструктури почався із генерального плану розвитку транспорту (1986 

рік), який передбачав дворівневу мережу «Інтерпорті» - місця макрорівня для 

міжнародного транспорту та рівня національного транспорту. Фінансування здій-

снювалося на принципах паритетності, частково використовувався державний та 

частково приватний фінансових ресурс. В Італії найбільшим транспортно-

логістичним центром є Bologna Freight Village, до складу якого входить близько 

100 промислових і міжнародних транспортних та логістичних компаній, а також 

митна служба, банківські установи, організації поштового зв’язку та культурні за-

клади. Даний транспортно-логістичний центр розташовано на перетині п’яти залі-

зничних і чотирьох автомобільних шляхів, забезпечуючи обслуговування понад 

35% внутрішніх вантажних потоків та обробку 16 % міжнародних вантажів, що 

прямують через країну. 

Також у даній країні створено регіональну транспортно – логістичну плат-

форму в області Фріулі-Венеція-Джулія, котра виступає основою взаємодії всіх 

регіональних мультимодальних транспортних вузлів, представлених транспорт-

ними структурами, в результаті взаємодії яких функціонує єдиний взаємо-

пов’язаний і взаємодоповнювальний регіональний транспортний комплекс, який 

сприяє зростанню як вантажопотоків, так і пасажиропотоків. 

У Франції транспортно-логістична система формувалася у рамках проекту 

удосконалення транспортної системи міста Париж шляхом концентрації логістич-

них послуг на периферії. Сьогодні значними інвесторами формування та розвитку 

транспортно-логістичної системи даної країни є компанії «Sogaris SA» та 

«Garonor SA». Найбільшим недоліком даної моделі розвитку ТЛІ є відсутність 

скоординованого централізованого планування проектів розвитку міжнародних 
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логістичних центрів, оскільки держава приймає участь в їх реалізації лише шля-

хом надання дозволів на їх будівництво, керуючись цілями місцевого і регіональ-

ного планування. 

В Великобританії розбудова транспортно-логістичної системи почалося із 

будівництва тунелю об’єднання із Францією під Ла-Маншем, а в подальшому ста-

ла основою для створення десять інтермодальних терміналів й логістичних цент-

рів для обслуговування промислових районів. Ініціатором їх формування висту-

пала дочірня компанія Британських залізниць «Rail freight Distribution». 

Основою фінансування проектів стало бюджетне фінансування за рахунок 

грантів на об’єкти вантажної інфраструктури (покриття витрат на реалізацію 

об’єктів з обробки залізничних вантажів) та за доступ до залізничної колії (реалі-

зація виплат за користування залізничною інфраструктурою). На сьогодні біль-

шість об’єктів транспортно-логістичної інфраструктури даної країни представля-

ють розподільчі центри, що забезпечують інтермодальний зв’язок, а в цілому мо-

дель їх розвитку характеризується низькою ефективністю через відсутність зага-

льної політики розбудови та підходів до планування цих об’єктів інфраструктури. 

Також цікавим видається досвід побудови транспортно-логістичної інфра-

структури в високо розвинутих Азіатських країнах. Так, У Китаї відчувається зна-

чний вплив держави в розвиток транспортних коридорів. Тільки за 2005-2010 рр. 

в розвиток транспортної інфраструктури країни було вкладено більш ніж 100 

млрд.$. Інвестування у розвиток транспортної логістики дало можливість створи-

ти логістичні зони (зони вільної торгівлі) та великі логістичні кластери, призначе-

ні для обслуговування експортно-імпортних вантажопотоків і зберігання вантажів 

без сплати митних зборів і податків. 

Логістичний ринок був відкритий для іноземних інвесторів, які принесли 

нові технології та нові стратегії. В результаті щорічний приріст продажів логісти-

чних послуг протягом багатьох років становив до 30%, що призвело до появи і ро-

звитку глобальних логістичних провайдерів типу 4PL і 5PL. 

Сучасні транспортно-логістичні центри даної країни використовуються та-

кож в якості вільно-економічної зони, які розбиті на складові (виробництво, нау-

ково-індустріальна зона, науково-дослідні розробки). 
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В Японії логістичний центр (логістичний хаб) так само, як і в Китаї, ство-

рений за принципом вільної економічної зони. Тут проходить складування, сорту-

вання, контроль, тестування, переробка, збирання, пакування та виставки імпорт-

них товарів. 

Для Сінгапуру, що є провідним регіональним і міжнародним мультимода-

льно-логістичним центром Південно-Східної Азії, логістична індустрія відіграє 

стратегічно визначальну роль серед галузей економіки. 

Узагальнюючи результати дослідження необхідно відмітити основні особ-

ливості формування та розвитку транспортно-логістичної системи в зарубіжних 

країнах, а саме: 

- значна роль держави в вироблені державної політики та фінансуванні 

розвитку транспортно-логістичної інфраструктури, найбільш відчутно 

зазначене прослідковується в Німеччині та КНР; 

- більшість об’єктів транспортно-логістичної інфраструктури реалізову-

ється в виробничо-транспортно-споживчих вузлах, спільно з мультимо-

дальними термінальними комплексами; основний акцент розвитку тран-

спортно-логістичної системи розвинутих країн базується на розвитку ве-

ликих транспортно-логістичних хабів, адже більшість фінансових ресур-

сів та залучення інвестиційний коштів йде розвиток великих інфрастру-

ктурних об’єктів;  

- значна капіталізації та динамічний розвиток транспортно-логістичних 

підприємств зарубіжних країн. Нами розглянуто досвід реалізації та фі-

нансові результати господарської діяльності таких підприємств, як 

FedEx (США), Duetsche Post DHL (Німеччина), Panalpina Logistics, 

Kuehne + Nagel (Швейцарія). 

Відмічено різносторонність надання логістичних послуг даних компаній, 

зростання доходів від реалізації логістичних послуг та зростання фінансових ре-

зультатів діяльності. 
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Розглядаючи світовий досвід створення і функціонування логістичних цен-

трів, особливої уваги закордонний досвід створення логістичних центрів в Європі, 

Китаї та Росії. 

У Німеччині в 1993 р. було створено товариство розвитку і експлуатації 

логістичних центрів — Deutsche GVZ Geselschaft mbH, за допомогою якого потім 

був реалізований план побудови 39 логістичних центрів. Центри транспортної ло-

гістики формувалися переважно на основі наявних залізничних ліній . 

Створені логістичні центри управляються через наглядові органи, які ство-

рюються різними компаніями — учасниками проекту: інвесторами та інвестицій-

ними консорціумами; компаніями з розвитку; асоціаціями та спілками. При чому, 

державний сектор бере участь як у фазі планування, так і у фазі реалізації інвес-

тицій у розвиток логістичних центрів. 

В Італії створено регіональну логістичну платформу в області Фріулі-

Венеція-Джулія, яка є системою взаємодії всіх регіональних мультимодальних 

транспортних вузлів, представлених транспортними структурами, в результаті 

взаємодії яких функціонує єдиний взаємопов’язаний і взаємодоповнюючий регіо-

нальний транспортний комплекс, який сприяє зростанню як вантажопотоків, так і 

пасажиропотоків. 

В Китаї логістичні центри містять являють собою вільну економічну зону, 

в якій частково проводяться науково-дослідницькі розробки. Зокрема, в китайсь-

кій провінції Тайвань логістичний центр поділений на три зони. В індустріальній 

зоні розміщене виробництво текстильної, хімічної та іншої промисловості. В нау-

ковій індустріальній зоні проходить дослідження й розвиток, підтримка виробни-

цтва й навчання за високотехнологічними напрямками. А в спеціальній зоні про-

водяться такі операції над вантажами, як складування, транспортування та торгів-

ля. 

В Японії логістичний центр (логістичний хаб) так, як і в Китаї створений за 

принципом вільної економічної зони. Тут проходить складування, класифікація, 

контроль, тестування, переробка, збір, запаковування та виставка імпортних това-

рів. 
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У Росії також велике значення надають проектам створення транспортно-

логістичних центрів. Причому, на даному етапі свого розвитку, російський логіс-

тичний ринок все більше інтегрується в міжнародні мережі. Тривають процеси 

злиття великих західних логістичних провайдерів з російськими компаніями, що 

володіють мережею складів у регіонах і надають послуги з доставки вантажів клі-

єнтам. Ще одна особливість розвитку російського ринку транспортно-логістичних 

послуг полягає в утворенні термінальних транспортно-логістичних центрів на базі 

державно-приватного партнерства. 

Стосовно України можна відмітити, що зараз активно розвиваються 3P і 

4PL операційна діяльність. Все більше уваги приділяється передачі на аутсорсинг 

логістичних функцій торговельних і промислових підприємств зі вхідного, вихід-

ного, а часто і з внутрішньовиробничого транспортування, складського зберігання 

й управління запасами. 

Логістичні компанії починають розгортати проектну діяльність. Вже мало 

надавати просто послуги. Потрібні комплексні підходи до вирішення завдань і 

проблем клієнтів. Необхідно вміти виявляти їхні потреби, формулювати завдання 

розвитку їхнього бізнесу, чітко розставляти пріоритети, грамотно і поетапно про-

суватися в межах проекту. Клієнтів слід розглядати як партнерів, а партнерські 

стосунки будувати так, щоб у цьому союзі обидві сторони могли би заробити бі-

льше грошей. 

Найбільш перспективним сегментом ринку транспортно-логістичних пос-

луг для України може стати ринок термінової доставки до призначеного часу 

(just-in-time delivery). Цей сегмент активно розвивається у всьому світі: за такої 

організації послуг виробляється найбільша додана вартість.   

Формування інтегрованої транспортно-логістичної системи України спри-

ятиме розвитку економіки та підвищенню конкурентоспроможності країни на 

міжнародних ринках транспортно-логістичних послуг. Їх розвиток можливий 

шляхом відновлення транзитного потенціалу України, її участі в міжнародних 

транспортних проектах ЄС. Установлення Україною партнерських відносин з ЄС 

насамперед у сфері транспорту сприятиме поглибленню євроінтеграції, макроеко-

номічній стабілізації та поліпшенню економічної ситуації країни загалом. 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

48 
2мБ.20210.ПЗ 

Аналіз досвіду зарубіжних країн виявив примітну спільність: більшість 

транспортно-логістичних кластерів організовуються у виробничо-транспортно-

споживчих вузлах спільно з мультимодальними термінальними комплексами. На 

основі вивчення зарубіжного досвіду формування транспортно-логістичної інфра-

структури в Україні доцільним є створення системи логістично-господарських 

комплексів за напрямами міжнародних транспортних коридорів, із задіянням уні-

кального торговельно-транспортного потенціалу країни. Це дасть змогу перетво-

рити логістику в галузь національної економіки, яка, за аналогією з Німеччиною, 

може стати бюджетоутворювальною і експортоорієнтованою. 

 

1.5. Планувальна організація генерального  плану та логісти-

чного центру. 

Генплан голістичного центру - це одна зі складових проекту, призначення 

якої полягає в комплексному вирішенні планування, розміщення будівель (спо-

руд), інженерних мереж і технологічних комунікацій, а також благоустрій терито-

рії. 

В генеральному плані в обов'язковому порядку враховуються наступні еле-

менти: 

- місця установки дорожніх знаків (за погодженням з ДАІ) та інформа-

ційних знаків (про розміщення пожежного гідранта, водозабірного колодязя 

або пожежної водойми); 

- дотримання мінімальних протипожежних та санітарних відстаней. 

Процес організації територій логістичного центру супроводжується дотри-

манням нижчеперелічених умов: 

-  Облік інженерно-геологічних, кліматичних і соціально-економічних особ-

ливостей даної території.   

- Виконання функціонального зонування території, що враховує не тільки те-

хнологічні зв'язки, але і дотримання протипожежних та санітарно-

гігієнічних заходів, пропускну здатність, раціональність транспортних і ін-

женерних зв'язків, а також захист територій, прилеглих до обєкту. 
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- Виїзди на дороги з I-ої по IV-ю категорії обладнуються перехідно-

швидкісними смугами. 

- Розміщення на території необхідних засобів організації дорожнього руху 

(знаки, огородження, напрямні пристрої, розмітка, світлофори і т.п.).  Не 

допускається встановлення рекламних щитів на виїздах (в'їздах) з боку до-

ріг. 

- Наявність малих архітектурних форм і озеленення. 

- Улаштування жорстких покриттів і основ (цементно-бетонних, асфальтобе-

тонних, монолітних) проїздів і майданчиків, що унеможливлюють попадан-

ня моторного палива в грунт. 

- Рівна міцність конструкції покриттів перехідно-швидкісних смуг та основ-

ної дороги. 

- Наявність окремого проїзду (не менше 3,5 метрів завширшки). 

- Улаштування «трикутника видимості» при в'їзді (виїзді) на територію. 

 

 

Планувальна організація логістичного центру. 

 

Планувальна організація адміністративно-господарських приміщень 

Група адміністративно-господарських приміщень логістичного центру 

 утворює простір для обслуговування логістичного центру, забезпечуючи умови 

для основного технологічного процесу, адміністративного управління логістично-

гним центром і інженерно-технічного і господарського функціонування всіх не-

обхідних приміщень.  

Групи приміщень визначаються в залежності від виконуваних ними функцій і їх 

спрямованості на об'єкті. 

Група приміщень основного технологічного процесу є важливою в процесі 

функціонування об’єкту. 

Група адміністративно-офісних приміщень є основною в просторі управлін-

ського обслуговування; має функціональну спрямованість на персонал ЛОГІС-

ТИЧНИЙ ЦЕНТР. 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

50 
2мБ.20210.ПЗ 

Група інженерно-технічних і господарських приміщень є необхідною в про-

сторі матеріального обслуговування, має наступну структуру, мал. 1.5.1. 

  

Мал. 1.5.1. Структура інженерно-технічних і господарських приміщень. 

 

Структура планувальної організації адміністративно-господарських приміщень 

функціональну спрямованість на матеріальну базу, забезпечуючи зв'язок людина 

– машина. 

 

Робітники логістичного центру повинні бути забезпечені необхідними сані-

тарно-побутовими приміщеннями в об’ємі, що відповідає вимогам ДБН В.2.2-

28:2010. Санітарно-побутові приміщення розміщені у будівлі логістичного центру 

В будівлі передбачаються наступні санітарно-побутові приміщення: адміні-

стративне приміщення,  побутове приміщення, вбиральня для персоналу, душова 

з універсальною кабіною туалету та кладова прибирального інвентаря. 

Площа санітарно-побутових приміщень визначається відповідно до кількіс-

ного складу робітників у найбільш багаточисельну зміну на об’єкті. 

Побутове приміщення повинне бути оснащене відповідними шафами для 

можливості зберігання змінного одягу працівників логістичного центру. 

Відстань від робочих місць у будівлі операторського блоку до вбиральні, 

душової та пристрою питного водопостачання повинна становити менше 50м.  



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

51 
2мБ.20210.ПЗ 

Відстань від робочих місць на території підприємства до вбиральні, душової 

та пристрою питного водопостачання повинна становити менше 150м.  

Прання та транспортування забрудненого спецодягу працівників підприємс-

тва здебільшого передбачається спеціалізованими організаціями згідно укладених 

договорів. 

Випуски господарсько-побутової каналізаційної мережі та випуски вироб-

ничої каналізаційної мережі повинні передбачатися окремими. 

 

 

1.6. Висновок до першого  розділу. 

 

Новизна логістичного підходу в управлінні ресурсами полягає в зміні пріо-

ритетів господарської діяльності. Головну роль відіграє не продукт, а процес у 

формі потоку (матеріального, інформаційного, фінансового тощо). Управління 

потоковими процесами, їх перетворення й інтеграція є новою формою управління, 

що перевершує традиційні як за рівнем творчого потенціалу, так і за ефективніс-

тю кінцевих результатів. Оптимізація потокових процесів в економіці стала мож-

ливою лише завдяки переорієнтації з кількісних критеріїв оцінки господарської 

діяльності на якісні. 

Слід зазначити, що Україна знаходиться у вигідному геополітичному по-

ложенні, яке визначає її особливу роль у забезпеченні євразійських транспортно-

торгівельних зв’язків. Країни Євросоюзу усвідомлюють необхідність та потенцій-

ну користь від участі українських партнерів у багатосторонній співпраці у вказа-

ній галузі, а отже і великий потенціал в розвитку та побдові логістичних центрів 
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РОЗДІЛ 2.  Фактори формування території логістичного центру. 

 

2.1. Основні закономірності вибору локації розміщення логістичного центру. 

Алгоритм формування конфігурації логістичної системи розподілу продук-

ції враховує різні варіанти забезпечення поставок: транзитну і складську. Форму-

вання системи розподілу, що включає склади та логістичні центри, вимагає вибо-

ру методу визначення місця розташування логістичного центру. Визначення ко-

ординат слогістичного центру є одним з найбільш важливим питанням, як в теорії 

проектування логістичних систем, так і в практичній логістиці. Дана проблема 

широко розглядається в сучасній літературі з логістики. Практично всі дослідники 

відзначають, що для визначення координат складу та кількості складів у розпо-

дільній системі потрібен великий обсяг інформації, яка включає:  

перелік всієї продукції, оброблюваної і зберігається на складі;  

місця розташування основних споживачів, джерел поповнення складу (ви-

робничих підрозділів фірми);  

попит на кожну одиницю продукції на території, де планується розподіл;  

транспортні тарифи у разі доставки логістичними посередниками - перевіз-

никами (або витрати в разі самостійної доставки);  

тимчасові параметри доставки, циклу виконання замовлень;  

витрати на складування (тарифи на складування у разі використання оренди 

складу);  

розміри вантажних відправлень;  

витрати на закупівлю і виробництво продукції;  

рівні запасів по місцях передбачуваної дислокації і системи контролю та 

поповнення запасів;  

капітальні вкладення;  

передбачуване складське обладнання, обмеження по вазі, розмірам і т.п .;  

можливі партнери по розподілу (логістичних посередники). 
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Крім зазначеної інформації при проектуванні розподільної системи буде по-

трібно відомості, що дозволяють оцінити фактори, що впливають на вибір місця 

розташування складу, такі як:  

близькість до ринків збуту;  

наявність конкурентів;  

близькість до ринків постачання;  

рівень життя населення;  

ставки заробітної плати  

наявність діючих транспортних комунікацій. Перевага віддається ділянкам, 

розташованим на головних (магістральних) трасах. Крім того, розглядається 

оснащеність території іншими видами транспорту, в тому числі й суспільного, від 

якого істотно залежить доступність розподільного центру як для власного персо-

налу, так і для клієнтів;  

розмір і конфігурація ділянки, вартість земельних ділянок, дозвіл екологіч-

них, пожежних та ін служб. Велика кількість транспортних засобів, які обслуго-

вують вхідні та вихідні матеріальні потоки, вимагає достатньої площі для парку-

вання, маневрування та проїзду. Відсутність таких площ призведе до заторів, 

втрати часу клієнтів (можливо, і самих клієнтів). 

Основні обмеження при виборі локації для логістичного центру та його по-

дальшої побудови в нинішніх умовах можуть залежати від наявності інвестора, 

наявності ділянки під забудову, що відповідає вимогам логістики (особливо в міс-

тах-мільйонниках досить складно знайти ділянку для забудови). 

Розглянемо приклади вибору локації для розподільчого центру в залежності 

від розташування точок приймання/видачі товару на прикладі мережі Підприємс-

тва 1. 
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Мал.2.1.1. Зонування м. Київ. Приналежність точок приймання/видачі до ві-

дповідного логістичного центру. 

 

Мал.2.1.2. Зонування м. Одеса. Приналежність точок приймання/видачі до 

відповідного логістичного центру. 
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Мал.2.1.3. Зонування м. Дніпро. Приналежність точок приймання/видачі до 

відповідного логістичного центру. 

 

Мал.2.1.4. Зонування м. Харків. Приналежність точок приймання/видачі до 

відповідного логістичного центру. 
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Мал.2.1.5. Зонування м. Львів. Приналежність точок приймання/видачі до 

відповідного логістичного центру. 

 

Дана модель зонування точок приймання/видачі товару в межах міста за пе-

вними розподільчими логістичними центрами забезпечує ефективність, економіч-

ність використання транспортного ресурсу та витрат на нього, а також швидкість 

обміну товаром між точками приймання/видачі та логістичним центром. 
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Мал.2.1.6. Карта обміну товаром між логістичними центрами в межах м. Ки-

їв. 

 

2.2. Залежність планувальних рішень від потужності логістичного цен-

тру. 

В залежності від обороту товару, оцінимо  логістичні центри Підприємства 

1 розподілено та виділимо їх в категорії. 

Критерії оцінки потужності логістичного центру наведено в табл.2.3.1 

Критерій Показник для оцінки 

час роботи логістичного 

центру 

до 9 год/доба - оцінка 1 

від 10 до 13 год/доба - оцінка 2 

від 14 до 24 год/доба - оцінка 3 

товарообіг більше 200 000 од/міс - оцінка 3 
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від 100 000 до 200 000 од/міс - оцінка 2 

до 100 000 од/міс - оцінка 1 

кількість напрямків сорту-

вання товару 

до 10 напрямків - оцінка 1 

від 10 до 20 напрямків - оцінка 2 

більше 20 напрямків - оцінка 3 

  

Категорії Кількість балів 

1-ша категорія 8-9 балів 

2-га категорія 6-7 балів 

3-тя категорія до 5 балів 

Табл.2.2.1 Критерії для розрахунку та визначення категорії логістичного 

центру. 

Для визначення оптимальної схеми складського приміщення, розрахуємо 

категорії логістичних центрів. Розрахунок наведено в табл.2.2.2. 

№ сор-
туваль-

ного 
центру 

Това-
рообіг, 

од 

Напрям-
ки зава-
нтажен-
ня, шт 

Час 
роботи 
підроз-
ділів, 
год 

Оцінка 
ванта-
жообіг 

Оцінка 
напрям-
ки зава-
нтажен-

ня 

Оці
нка 
час 
ро-
бо-
ти 

Сума-
рний 
бал 

Кате-
горія 

10384 388 559 26 17 3 3 3 9 1 

9824 
1 474 

223 54 21 3 3 3 9 1 

19491 
1 271 

480 28 17 3 3 3 9 1 
21117 352 000 28 18 3 3 3 9 1 
14564 535 632 31 20 3 3 3 9 1 
10332 833 168 44 20 3 3 3 9 1 
10912 424 462 29 16 3 3 3 9 1 
14994 292 504 21 14 3 3 3 9 1 
14500 276 335 23 15 3 3 3 9 1 
18298 491 085 33 18 3 3 3 9 1 

9770 716 595 34 21 3 3 3 9 1 

9717 
1 390 

166 56 24 3 3 3 9 1 
14516 244 682 22 14 3 3 2 8 1 
10913 686 980 45 20 3 3 3 9 1 
14506 415 129 27 15 3 3 3 9 1 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

59 
2мБ.20210.ПЗ 

14995 324 693 18 14 3 2 3 8 1 
14544 319 490 30 18 3 3 3 9 1 
14537 127 359 21 16 2 3 3 8 1 
10402 604 515 30 20 3 3 3 9 1 
10404 554 342 26 18 3 3 3 9 1 
18286 424 886 22 16 3 3 3 9 1 
16293 461 235 22 18 3 3 3 9 1 
20031 477 127 24 18 3 3 3 9 1 
20032 468 774 23 18 3 3 3 9 1 
14529 132 811 17 16 2 2 3 7 2 
10360 206 791 16 17 3 2 3 8 1 
18054 172 663 21 16 2 3 3 8 1 
14538 137 755 14 14 2 2 3 7 2 
14503 165 901 19 14 2 2 3 7 2 
14525 197 275 17 14 2 2 3 7 2 

9735 181 982 17 14 2 2 3 7 2 
14519 151 708 11 14 2 2 3 7 2 
14507 126 423 14 14 2 2 3 7 2 
14496 190 966 15 14 2 2 3 7 2 
14557 178 193 18 15 2 2 3 7 2 
14509 168 765 16 14 2 2 3 7 2 
14545 130 380 13 14 2 2 3 7 2 
14504 147 532 13 14 2 2 3 7 2 
14542 184 164 11 14 2 2 3 7 2 

9737 164 279 19 15 2 2 3 7 2 
14562 111 855 10 14 2 2 3 7 2 
14512 140 406 11 14 2 2 3 7 2 
14555 151 243 19 14 2 2 3 7 2 
14501 142 527 20 14 2 2 3 7 2 
14514 109 594 12 14 2 2 3 7 2 
14502 181 040 19 14 2 2 3 7 2 
14563 104 556 11 14 2 2 3 7 2 
14522 117 230 17 14 2 2 3 7 2 
14534 193 028 17 14 2 2 3 7 2 
14561 101 946 13 14 2 2 3 7 2 
14523 195 642 19 14 2 2 3 7 2 
14524 149 671 7 14 2 1 3 6 2 
14559 128 864 10 15 2 2 3 7 2 
14548 152 835 16 14 2 2 3 7 2 
18287 322 502 8 14 3 1 3 7 2 
14533 121 007 14 12 2 2 2 6 2 
14528 93 780 12 13 1 2 2 5 3 
14526 90 566 9 11 1 1 2 4 3 
14517 56 566 6 12 1 1 2 4 3 
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14527 56 065 4 11 1 1 2 4 3 
14531 77 235 5 12 1 1 2 4 3 
14539 22 629 4 11 1 1 2 4 3 
14540 40 981 5 12 1 1 2 4 3 
14510 59 891 5 12 1 1 2 4 3 
14560 73 219 9 12 1 1 2 4 3 
14549 58 361 7 12 1 1 2 4 3 
14508 71 641 5 12 1 1 2 4 3 
14554 66 829 11 12 1 2 2 5 3 
14541 71 717 8 13 1 1 2 4 3 
14550 46 894 6 11 1 1 2 4 3 
14551 52 085 6 11 1 1 2 4 3 
14535 59 438 9 13 1 1 2 4 3 
14552 65 100 8 13 1 1 2 4 3 
14511 45 082 4 12 1 1 2 4 3 
14532 79 349 13 13 1 2 2 5 3 
14499 103 684 9 12 2 1 2 5 3 
14520 48 949 6 12 1 1 2 4 3 
14518 73 172 8 11 1 1 2 4 3 
14505 85 660 12 12 1 2 2 5 3 
14521 55 595 7 11 1 1 2 4 3 
14556 27 600 3 11 1 1 2 4 3 
14546 80 595 10 12 1 2 2 5 3 
14495 87 316 8 12 1 1 2 4 3 
14513 29 757 3 11 1 1 2 4 3 
14547 70 335 9 12 1 1 2 4 3 
14536 33 958 5 13 1 1 2 4 3 
14515 51 962 5 12 1 1 2 4 3 
14558 77 126 8 12 1 1 2 4 3 
10352 89 414 10 14 1 2 3 6 3 
14494 111 414 6 12 2 1 2 5 3 
14553 84 211 11 12 1 2 2 5 3 
14493 82 720 8 12 1 1 2 4 3 
14530 62 750 8 12 1 1 2 4 3 

Табл.2.2.2. Визначення категорії сортувального логістичного центру. 

 

Площа складського приміщення логістичного центру напряму залежить від 

сортувального обладнання та товарообігу, кг, розраховано на експлуатацію з вра-

хуванням приросту товарообігу не менше, ніж 5 років. Розрахуємо необхідну 

площу складських приміщень до 2025 року, виходячи із наявних даних по товаро-

обігу, кг та пропускної здатності сортувальних ліній на м2. 
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№
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5 
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ь 
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2 

П
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а 
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20

 

П
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а 
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 2
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1 

П
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а 
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 2

02
2 

П
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щ
а 

на
 2

02
3 

П
ло

щ
а 

на
 2

02
4 

П
ло

щ
а 

на
 2

02
5 

9824 1 549163 604079 664487 730936 804029 70 6822 7845 8630 9493 10442 11486 

10913 1 351117 386229 424852 467337 514071 70 3816 5016 5518 6069 6676 7344 

10332 1 283766 312142 343357 377692 415461 70 3525 4054 4459 4905 5396 5935 

14564 1 217544 239299 263228 289551 318506 70 2702 3108 3419 3760 4136 4550 

9717 1 283020 311322 342455 376700 414370 70 3000 4043 4447 4892 5381 5920 

10402 1 222790 245069 269576 296533 326187 70 2768 3183 3501 3851 4236 4660 

10384 1 128556 141411 155552 171108 188218 70 1597 1837 2020 2222 2444 2689 

14500 1 82631 90894 99984 109982 120981 70 1026 1180 1298 1428 1571 1728 

10360 1 72414 79656 87621 96384 106022 70 787 1034 1138 1252 1377 1515 

14544 1 107681 118449 130294 143324 157656 70 1338 1538 1692 1861 2047 2252 

20032 1 67681 74449 81894 90083 99092 70 586 967 1064 1170 1287 1416 

10912 1 100896 110985 122084 134292 147721 70 1097 1441 1586 1744 1918 2110 

18286 1 74802 82282 90511 99562 109518 70 700 1069 1175 1293 1422 1565 

16293 1 83361 91697 100867 110953 122049 70 902 1191 1310 1441 1585 1744 

18054 1 70431 77474 85222 93744 103118 70 723 1006 1107 1217 1339 1473 

19491 1 279047 306952 337647 371412 408553 70 2500 3986 4385 4824 5306 5836 

20031 1 66483 73131 80444 88489 97337 70 980 950 1045 1149 1264 1391 

14995 1 60162 66178 72796 80076 88084 70 1000 859 945 1040 1144 1258 

14506 1 212722 233995 257394 283134 311447 70 2180 3039 3343 3677 4045 4449 

9770 1 85594 94153 103569 113925 125318 70 1000 1223 1345 1480 1628 1790 

14994 1 94719 104191 114610 126071 138678 70 1177 1353 1488 1637 1801 1981 

14516 1 97209 106930 117623 129385 142324 70 1208 1389 1528 1680 1848 2033 

14537 1 51428 56571 62228 68451 75296 70 639 735 808 889 978 1076 

10404 1 131496 144646 159111 175022 192524 70 1633 1879 2066 2273 2500 2750 

18287 2 145146 171272 200388 232450 267318 50 1803 2903 3425 4008 4649 5346 

14548 2 60694 71618 83794 97201 111781 50 754 1214 1432 1676 1944 2236 

14563 2 46560 54941 64281 74566 85751 50 578 931 1099 1286 1491 1715 

14533 2 37028 43693 51120 59300 68195 50 460 741 874 1022 1186 1364 

14525 2 52300 61714 72206 83759 96322 50 650 1046 1234 1444 1675 1926 

14512 2 53001 62541 73173 84881 97613 50 658 1060 1251 1463 1698 1952 

14503 2 74168 87518 102396 118779 136596 50 921 1483 1750 2048 2376 2732 

14559 2 54095 63832 74683 86633 99628 50 672 1082 1277 1494 1733 1993 

14504 2 46510 54881 64211 74485 85658 50 578 930 1098 1284 1490 1713 

9737 2 74165 87514 102392 118775 136591 50 921 1483 1750 2048 2375 2732 

14502 2 64702 76349 89328 103620 119164 50 804 1294 1527 1787 2072 2383 

14524 2 42285 49897 58379 67720 77878 50 525 846 998 1168 1354 1558 

14557 2 72373 85400 99918 115904 133290 50 899 1447 1708 1998 2318 2666 

14496 2 63953 75465 88294 102420 117784 50 927 1279 1509 1766 2048 2356 

14561 2 45844 54096 63292 73419 84432 50 569 917 1082 1266 1468 1689 

14507 2 32754 38650 45220 52455 60323 50 407 655 773 904 1049 1206 

14562 2 43397 51209 59915 69501 79926 50 539 868 1024 1198 1390 1599 

14545 2 57091 67368 78820 91432 105146 50 709 1142 1347 1576 1829 2103 

14538 2 46988 54037 62142 71464 82183 50 584 940 1081 1243 1429 1644 
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14509 2 44482 52489 61412 71238 81923 50 553 890 1050 1228 1425 1638 

14519 2 57863 68279 79886 92668 106568 50 719 1157 1366 1598 1853 2131 

14555 2 47238 55740 65216 75651 86998 50 587 945 1115 1304 1513 1740 

14542 2 71208 84025 98309 114039 131145 50 885 1424 1681 1966 2281 2623 

9735 2 49532 58447 68383 79325 91223 50 615 991 1169 1368 1586 1824 

14534 2 58765 69342 81131 94112 108228 50 730 1175 1387 1623 1882 2165 

14501 2 53549 63188 73929 85758 98622 50 665 1071 1264 1479 1715 1972 

14529 2 50327 59385 69481 80598 92688 50 625 1007 1188 1390 1612 1854 

14514 2 32344 38166 44654 51798 59568 50 402 647 763 893 1036 1191 

14522 2 40145 47371 55424 64291 73935 50 499 803 947 1108 1286 1479 

14523 2 63897 75399 88216 102331 117681 50 794 1278 1508 1764 2047 2354 

14531 3 39550 46670 54603 63340 72841 40 430 989 1167 1365 1583 1821 

14527 3 28928 34135 39938 46328 53277 40 314 723 853 998 1158 1332 

14552 3 29660 34999 40949 47501 54626 40 322 742 875 1024 1188 1366 

14493 3 28881 34080 39873 46253 53191 40 314 722 852 997 1156 1330 

14518 3 30351 35814 41902 48606 55897 40 330 759 895 1048 1215 1397 

14528 3 34078 40212 47048 54576 62762 40 370 852 1005 1176 1364 1569 

14511 3 22241 26245 30706 35619 40962 40 242 556 656 768 890 1024 

14558 3 21918 25864 30261 35102 40368 40 238 548 647 757 878 1009 

14550 3 14435 17033 19929 23117 26585 40 157 361 426 498 578 665 

14549 3 19775 23335 27301 31670 36420 40 215 494 583 683 792 911 

10352 3 23272 27461 32129 37270 42861 40 253 582 687 803 932 1072 

14505 3 54334 64114 75013 87016 100068 40 591 1358 1603 1875 2175 2502 

14540 3 19158 22606 26449 30681 35284 40 208 479 565 661 767 882 

14532 3 26843 31674 37059 42988 49437 40 292 671 792 926 1075 1236 

14551 3 17716 20905 24459 28372 32628 40 193 443 523 611 709 816 

14553 3 35684 42107 49266 57148 65720 40 388 892 1053 1232 1429 1643 

14535 3 17623 20795 24330 28222 32456 40 192 441 520 608 706 811 

14526 3 22256 26262 30727 35643 40990 40 242 556 657 768 891 1025 

14499 3 35763 42201 49375 57275 65866 40 389 894 1055 1234 1432 1647 

14494 3 28203 33280 38937 45167 51942 40 307 705 832 973 1129 1299 

14520 3 26753 31568 36935 42844 49271 40 291 669 789 923 1071 1232 

14539 3 4733 5585 6535 7581 8718 40 59 118 140 163 190 218 

14513 3 5622 6634 7762 9004 10355 40 61 141 166 194 225 259 

14495 3 26515 31288 36607 42464 48834 40 288 663 782 915 1062 1221 

14546 3 19770 23328 27294 31661 36410 40 215 494 583 682 792 910 

14556 3 7388 8718 10200 11831 13606 40 80 185 218 255 296 340 

14517 3 22387 26417 30908 35853 41231 40 243 560 660 773 896 1031 

14560 3 18175 21447 25092 29107 33473 40 198 454 536 627 728 837 

14508 3 21952 25903 30307 35156 40429 40 239 549 648 758 879 1011 

14530 3 12107 14287 16715 19390 22298 40 132 303 357 418 485 557 

14515 3 10707 12635 14782 17148 19720 40 116 268 316 370 429 493 

14541 3 35529 41924 49052 56900 65435 40 386 888 1048 1226 1422 1636 

14510 3 10655 12573 14710 17064 19623 40 116 266 314 368 427 491 

14547 3 22899 27021 31615 36673 42174 40 249 572 676 790 917 1054 

14521 3 16938 19987 23385 27127 31196 40 184 423 500 585 678 780 

14536 3 6634 7828 9158 10624 12217 40 72 166 196 229 266 305 

14554 3 16552 19532 22852 26508 30485 40 180 414 488 571 663 762 

Табл.2.2.3. Необхідна площа з логістичних центрів на 5 років. 
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Відповідно до розрахунків можемо визначити усереднені дані для кожної з ка-

тегорій логістичних центрів, що допоможе в подальшому визначити типові схеми 

складських приміщень для ефективної обробки товару. 

Категорія 
усереднена потреба в площі складського приміщення 

до 2025 року 
1 категорія 3289 
2 категорія 2062 
3 категорія 1040 

Табл.2.2.4. Класифікація сортувальних центрів підриємства за категоріями 

та потреда в площі складських приміщень. 
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2.3. Порівняльний аналіз функціонально-планувальних рішень логістичного 

центру. 

 

На основі проведеного аналізу функціонально-планувальних рішень логіс-

тичних центрів було відмічено характерні особливості формування об’єктів вихо-

дячи із конкретних містобудівних умов і завдання замовника будівництва. 

При порівнянні логістичних центрів було виявлено зв'язок між товарообі-

гом, що обробляється та необхідною площею приміщення.  

При більшій розрахунковій потужності необхідно передбачити більшу кіль-

кість постановочних місць для різних типів транспортних засобів, більшу площу 

для сортування товару та сортувальних ліній.  

Також при збільшенні потужності об’єкту необхідно передбачити більшу 

кількість санітарно-побутових приміщень для забезпечення необхідних умов пра-

ці робітникам згідно вимог нормативних документів.   

Визначено залежність між загальним матеріальним потоком та проектною 

потужністю логістичного центру. 

Встановлено необхідні містобудівні умови для можливості розміщення ло-

гістичного центру з врахуванням протипожежних і санітарних обмежень в залеж-

ності від сортувальної потужності. 

Вивчено 3 варіанти типового планування складського приміщення логісти-

чного центру в залежності від розрахункової категорії логістичного центру і ви-

значено оптимальні варіанти  для ефективного зонування та зручності орієнтації і 

пересування всередині складського комплексу. Результати порівняльного аналізу 

трьох Логістичних центрів наведено в табл. 2.3.1. 
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Номер п/п. 1 2 3 

Класифікація об’єкту 

 

Категорія 3 

(Великий ЛОГІС-

ТИЧНИЙ ЦЕНТР) 

Категорія 2 (Се-

редній ЛОГІС-

ТИЧНИЙ ЦЕНТР) 

Категорія 1 (Ма-

лий ЛОГІСТИ-

ЧНИЙ ЦЕНТР) 

Товарообіг, од 
до 100 000 од. то-

вару/міс 

від 100 001 до 200 

000 од. товару/міс 

від 200 001 од. 

товару/міс 

Час роботи сортувального цент-

ру, год/доба 
до 9 год./доба 

від 10 до 13 

год/доба 

від 14 до 24 

год/доба 

Кількість напрямків сортування, 

шт. 
до 10 напрямків 

від 10 до 20 на-

прямків 

більше 20 на-

прямків 

Площа логістичного центру, м2 1620 2520 4060 

Складська площа, м2 1080 1980 3000 

Площа офісно-побутових при-

міщень, м2 
190 260 710 

Площа пункту приймання, м2 350 350 350 

Загальна кількість працюючих, 

чол. 
до 30 чол. до 60 чол більше 60 чол 

Кількість постановочних місць 

для автотранспортних засобів, 20 

тон, од 

5 5 21 

Кількість постановочних місць 

для автотранспортних засобів, 5-

10 тон, од 

7 12 11 

Кількість постановочних місць 

для автотранспортних засобів, 

від 3 тон, од 

10 15 13 

Кількість постановочних місць 

для легкового автотранспорту, 

од.  

12 14 22 

Табл.. 2.3.1. Порівняльний аналіз логістичних центрів. 
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Мал.2.3.1. Типова схема логістичного центру 1 категорії. 
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Мал.2.3.2. Типова схема логістичного центру 2 категорії. 
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Мал.2.3.3. Типова схема логістичного центру 3 категорії. 
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2.4. Висновок до другого розділу. 

 

Виходячи з розглянутих варіантів об’ємно-планувальних рішень формуван-

ня логістичних центрів,  досліджені об’єкти відрізняються кількісними і якісними 

характеристиками своїх компонентів і можуть бути відображені при розміщенні. 

логістичного центру. 

В роботі теоретично висвітлено напрямок в області перспективного розмі-

щення логістичних центрів з використанням сучасних тенденцій та потреби логіс-

тики.  

Виявлені основні залежності між загальним матеріальним потоком в логіс-

тичному центрі та оптимальною площею складського приміщення.  

Запропоновано типові схеми логістичних центрів для кожної з категорій. 
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РОЗДІЛ 3.  

«Пропозиція проектного рішення формування  

логістичного центру». 

 

  3.1.  Склад функціональних зон логістичного центру. 

 

Для розробки схеми ділянки функціональної структури логістичного центру, 

визначено такі функціональні зони: 

 складська зона; 

 пішохідні зони; 

 зона автомобільної парковки; 

 

3.1.1 Складська зона. 

Складська зона повинна бути прямокутної форми, ширина визначається у від-

повідності до товарообороту, а довжина – у відповідності до кількості напрямків 

сортування. 

Складська зона складається із ділянки вивантаження/завантаження, ділянки 

сортування, ділянки вивантаження, що розмежовані між собою технологічними 

проходами та розміткою. 

Для нанесення розмітки використовується два типи ліній: 

суцільна лінія – перетинання працівниками чи складськими засобами тран-

спортування заборонене; 

пунктирна лінія – перетинання працівниками чи складськими засобами тра-

нспортування дозволене (відстань між пунктирами 10 см). 

 

  

 

 Мал. 3.1.1.1. Типи ліній для нанесення розмітки. 
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Розмітка типу «палетомісце з обмеженням» - призначена для розміщення 

групової тари в зонах накопичення з обмеженням по кількості палетомісць. Розмі-

тка типу «палетомісце» - призначена для розміщення групової тари в складі. 

        

Мал.3.1.1.2. Розмітка типу «палетомісце» та «палетомісце з обмеженням». 

Розмітка типу «місце» - призначена для розміщення електричних/механічних 

рокл або підлогомийних машин. Розмітка типу «розмежування зон» - призначена 

для розміщення тари вздовж лінії сортування 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Мал.3.1.1.3. Розмітка типу «місце» та «розмежування зон». 

Розмітка типу «технологічні проходи» - призначена для пішохідного перемі-

щення в складі. Напрямок руху в проходах позначається за допомогою зображен-

ня у вигляді «стопи». 
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Мал.3.1.1.4. Розмітка типу «технологічні проходи». 

 

Розмітка типу «технологічні проїзди» - призначена для переміщення на елект-

ричних/механічних роклах в складі. Напрямок руху в проїздах позначається за 

допомогою стрілок. 

 

Мал.3.1.1.5. Розмітка типу «технологічні проїзди». 

 

Сигнальна розмітка - розмітка призначена для позначення: 

колон; 

низьких балок; 

малопомітних пандусів та сходів; 

інших будівельних конструкцій, які можуть стати причиною травмування. 

Розмітка наноситься жовто-чорною фарбою під кутом 45° до рівня поверхні 

основи. 

Товщина кожної смуги – 10 см. 
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Мал.3.1.1.6. Сигнальна розмітка. 

 

3.1.2 Пішохідні зони.  

Організація мережі пішохідних доріжок – це невід'ємна складова логістич-

ного центру. 

За допомогою пішохідних доріжок забезпечується безпечне перемішення 

співробітників. 

Існують різні види покриттів пішохідних доріжок, проте в даному проекті вибра-

но покриття плиткою типу ФЕМ по підготовленій основі. Таке покриття зручне 

при укладанні та експлуатації. 

 

3.1.3. Зона автомобільної парковки  

Велике значення при проектуванні логістичного центру має поділ транспор-

тного і пішохідного руху. Передбачено один заїзд для автомобілів з автодороги і 

один виїзд. 

Передбачено відповідні місця для тимчасового паркування автотранспорт-

них засобів. 
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Мал.3.1.3.1. Автомобільні парковки логістичного центру 

 

3.2. Організація дорожнього руху  

Загальна принципова схема організації дорожнього руху на території 

об’єкту передбачає один виїзд з автодороги та один виїзд на автодорогу. 

 На території логістичного центру передбачено встановити необхідні до-

рожні знаки, що інформують про розміщення логістичного центру порядку в'їзду і 

виїзду на територію, зупинки та стоянки. 

Всі надземні капітальні споруди логістичного центру розміщені на відстані 

не менше 10м від межі проїзної частини автодороги. 

Поперечний ухил смуг нагромадження спрямований від осі автодороги. 

Всі прийняті в проекті рішення дозволяють підвищити безпеку дорожнього 

руху в районі логістичного центру. 

 

3.3. Архітектурно-планувальне рішення  логістичного центру. 

Функціональні зони логістичного центру наступні:  

 Складські приміщення. 

 Адміністративно-побутові приміщення. 

 Санітарно-побутові приміщення. 
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 Офісні приміщення. 

Об'ємно-планувальні рішення, щодо розміщення будівель і споруд логісти-

чного ццентру,  прийняті на основі різноманітних передпроектних ескізних про-

роблень.  

Логістичний центр проектуємий, двоповерховий, прямокутної  форми в 

плані з габаритними розмірами в осях 54,87м х185,5м з висотою до 11,0м і містить 

у собі складські приміщення, офісні приміщення, адміністративні приміщенняня,  

технічні, допоміжні та санітарно-побутові приміщення. 

Ступінь вогнестійкості - ІІІа. Ступінь довговічності - II.  

За відносну відмітку 0.000 прийнята відмітка підлоги будівлі. Рівень підлоги 

будівлі розміщено вище рівня прилеглої території на 1,0 м для зручності прове-

дення завантаження та вивантаження автотранспорту. 

 

3.4 Конструктивне рішення. 

  

Будівля логістичного центру двоповерхова, каркасного типу: 

- фундаменти  -  монолітні залізобетонні. 

- каркас будівлі – металевий; 

- зовнішні стіни та перегородки – із сендвічпанелей товщиною 210мм з 

мінера-ловатних плит, закріплених на металевих профілях; 

- покриття – металеві ферми з профільним листом; 

- покрівля – профільний лист по утеплювачу із жорстких мінераловат-

них плит; 

- вікна та двері – метало-пластикові та з алюмінієвого профілю за інди-

відуа-льним замовленням, вікна - з потрійним склінням (двокамерний склопакет); 

- перемички  - із металевих профілів; 

- внутрішні перегородки – із гіпсокартону; 

- вимощення  - плитка тротуарна; 

- водовідведення - організоване, зовнішнє. 

Внутрішнє оздоблення приміщень - фарбування водоемульсійними фарба-

ми, кера-мічна плитка. Стелі  -  підвісні. 
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Сполучення колон каркасу з фундаментами - жорстке, сполучення ригелів 

покрівлі з колонами - жорстке. 

Основою під фундаменти будівлі прийнято грунт ІГЕ-3а – суглинок сірий, 

жовто-сірий, твердий, високопористий, просідаючий з наступними хара-

ктеристиками: питома вага грунту γd=17,6 кН/м³; питоме зчеплення с=21,0 кПа; 

кут внутрішнього тертя φ=19°; модуль деформації Е=20,0 МПа.  

Для підвищення щільності просідаючого шару грунту ІГЕ-3а та збільшення 

зага-льної несучої  здатності основ фундаментів, під фундаменти запроектована 

ущільнена «подушка з інертного матеріалу» (пісок, гравій, щебінь) та передбаче-

но додаткове ущільнення грунту шляхом трамбування. 

Мінімальна кількість постановочних місць в логістичному центрі дорівнює 

максимальному числу автомобілів, що будуть завантажуватись та вивантажува-

тись одночасно. 

Постановочне місце повинно бути обладнане: 

 докшелтером; 

 доклевеллером; 

 ролетою з віконцем розміром 540 х 240мм яке розміщене на висоті 1,5м від 

підлоги приміщення терміналу до нижнього краю віконця; 

 табличкою розміром А2 (594 х 420мм) з відповідним номером постановоч-

ного місця яка розміщена на висоті 4-6м (залежить від конструкції постано-

вочного місця) від покриття автодвору. 
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Мінімальна ширина між воротами (без урахування докшелтерів)  – 1,2 м.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Мал.3.4.1. Ворота для вантажного транспорту 

Мінімальні відстані від краю постановочного місця до найближчої перешкоди 

залежно від вантажопідйомності автомобілів. 

№ 
Тип автомобі-

ля 

Мін. відстань до перешко-

ди, м 
Висота рампи, м 

1 20т 40 

Від 1,1 до 1,2 3 10т 25 

4 5т 25 

5 Бус/пікап 25 Від 0,5 до 0,6 

Табл.3.4.1. Мінімальні відстані від краю постановочного місця до найближчої 

перешкоди залежно від вантажопідйомності автомобілів. 

 

Конструктивні елементи будівлі логістичного центру: 

Несучі та огороджувальні конструкції виконані з природних або штучних кам'-

яних матеріалів, бетону, залізобетону.  

 1.2м 
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Несучі  металеві колони допускаються у разі їх обкладання на всю висоту до 

перекриття (стелі) цеглою чи шлако- піноблоками, захисту вогнезахисними фар-

бами чи іншими негорючими матеріалами  (оштукатурення, облицювання).  

Наявні дерев'яні конструкції  перекриття захищені штукатуркою або негорю-

чими листовими, плитними матеріалами.  

Наявні елементи покриття із деревини  оброблені вогнезахисними засобами  

(при розміщені у одноповерхових будівлях). 

Внутрішні перегородки з негорючих матеріалів. 

Для утеплення стін, перегородок та покрівель застосовується мінераловатні 

матеріали на основі базальтового волокна. 

Приміщення внутрішньої частини мають природне освітлення через прорізи в 

зовнішніх стінах або покритті. 

Конструктивні елементи виробничих приміщень логістичних центрів: 

Підлога виробничих приміщень має бути гладкою, без щілин і вибоїн, зі зруч-

ною для очищення та миття поверхнею. Покриття підлоги має бути виконано з 

якісних матеріалів з врахуванням технологічних та локальних будівельних вимог 

до їх міцності, надійності та зносостійкості, для забезпечення проектного строку 

використання; 

Склад повинен мати рампи, ворота з герметизаторами, або докшелтери з до-

клевеллерами для розвантаження/завантаження автомобілів. Верхній край рампи 

має бути позначений сигнальною розміткою . Мінімальна ширина рампи – 3 м. 

Допустимий поперечний ухил підлоги рампи – до 1%. Рампа повинна бути облад-

нана пандусом з кутом нахилу не більше ніж 5° і сходами з поручнями. Перша та 

остання сходинки рампи мають бути пофарбовані в жовтий колір; 

У всіх виробничих приміщеннях, де проведення вантажно-розвантажувальних 

робіт відбувається з використанням засобів малої механізації, встановлюються 

відбійники й обмежувачі для попередження можливих пошкоджень стін, колон, 

дверних отворів, устаткування. На відбійниках має бути нанесена сигнальна роз-

мітка. 

Інженерне обаднання виробничих приміщень: 
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Будівлі з виробничими приміщеннями мають бути обладнані господарсько-

питним водопроводом холодної і гарячої води, каналізацією та зливостоками ; 

Будівлі з виробничими приміщеннями мають бути обладнані системами 

опалення, вентиляції та кондиціонування; 

Санітарні вимоги виробничих приміщень: 

Відстань від робочих місць у виробничих приміщеннях до туалетів, примі-

щень для паління, пристроїв питного водопостачання повинна бути не більше ніж 

50 м. 

Виробничі приміщення мають утримуватись у чистоті. Прибирання виконуєть-

ся прибиральниками з дотриманням таких правил: 

 в складських зонах вологе підмітання підлоги виконується у міру забруд-

нення, але не рідше одного разу за зміну; 

 в зонах контакту з Клієнтами підлога миється та протирається насухо у міру 

забруднення, але не рідше двох разів за зміну; 

 протирання від пилу столів, стендів, організаційної та побутової техніки за-

гального використання виконується щоденно; 

 миття водою з мийними засобами та протирання насухо дверей виконується 

один раз на тиждень; 

 всі інші забруднення усуваються у міру необхідності. 

В разі відсутності в штаті підрозділу прибиральників, прибирання відбувається 

персоналом цього підрозділу відповідно до графіків, складених керівником під-

розділу, у яких визначено об’єкти, терміни та відповідальні за прибирання. При 

цьому інвентар для прибирання маркується та зберігається в спеціальних примі-

щеннях або шафах. 

Технологічні, дверні, віконні, світлові та евакуаційні проходи і отвори заборо-

няється захаращувати сміттям або використовувати для складування матеріалів, 

вантажів, чи устаткування. 

Офісні та адміністративні приміщення: 

Площа на одне робоче місце працівника складає не менше 6 метрів квадрат-

них; 
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Приміщення туалетів мають знаходитись на відстані не більше 75 м від най-

більш віддаленого місця перебування персоналу. 

Офісні та адміністративні будинки повинні обладнуватись системами госпо-

дарсько-питного (холодного і гарячого) водопостачання, каналізації ; 

Нормативна мінімальна температура в офісних та адміністративних приміщен-

нях не може бути нижчою ніж 18°С; 

Офісні та адміністративні приміщення утримуються в чистоті, відповідальність 

за це несуть керівники структурних підрозділів, що в них працюють. Очищення 

урн та вологе прибирання виконується прибиральниками щоденно; 

Прибирання робочих місць виконується самими працівниками щоденно після 

закінчення роботи. 

Санітарно-побутові приміщення. 

До складу санітарно-побутових входять такі приміщення  

 душові; 

 туалети; 

 умивальні; 

 кімнати для приймання їжі; 

 роздягальні; 

 місця для паління; 

 медичні пункти. 

Розміри, розміщення і обладнання санітарно-гігієнічних приміщень повинні 

бути зручними у користуванні і задовольняти вимоги прибирання та дезінфекції, 

запобігати розповсюдженню інфекцій, неприємних запахів, надмірної вологості, 

паразитичної фауни і мікрофлори. 

Розрахункова кількість персоналу, що обслуговується на одну душову сітку, 

складає 15 осіб. Кількість душових розраховується залежно від чисельності праці-

вників  зміни або частини цієї зміни, що одночасно закінчують роботу.  

Найменування Розміри в 

плані, м 

Ширина проходів 

між рядами, м 

Кабіни душових закритого типу 0,8 х 0,9 не менше 1,2 
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Кабіни душових відкриті із наскріз-

ним проходом, напівдуші 

0,9 х 0,9 не менше 1,5 

Табл.3.4.2. Вимоги до геометричних параметрів влаштування душових. 

 

Під час влаштування душових  з кабінами відкритого типу із наскрізним 

проходом обов’язково має бути облаштована переддушова з мінімальною площею 

0,7 м2 на одну душову сітку, але загальною площею не менше 2 м2.Приміщення 

переддушової має бути забезпечено таким санітарно-гігієнічним оснащенням та 

інвентарем: лави, гачки для одягу, урна для сміття.Приміщення душової має бути 

забезпечено таким санітарно-гігієнічним оснащенням та інвентарем: душові кабі-

нки, змішувачі з лійками, полиці для мила, бойлер або водонагрівач (за умови від-

сутності централізованого гарячого водозабезпечення). Розрахункова витрата во-

ди на 1 душову сітку за 1 зміну складає 500 л, з яких гарячої води – 270 л. 

Нормативна мінімальна температура в душових в холодний період року не може 

бути нижчою за 25°С. Душові мають розташовуватись в приміщеннях, суміжних з 

роздягальнями. 

 

Мал. 3.4.2. Організація душової кімнати. 

 

Санітарно-побутові приміщення. Розрахункова кількість персоналу, що об-

слуговується на одиницю обладнання туалетів, визначається згідно таблиці. 

Розрахункова кількість осіб в зміну на 

одиницю обладнання: 

Показник  для 

чоловіків 

Показник для жінок 
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у виробничих будівлях 18 12 

в адміністративних будівлях 45 30 

Табл.3.4.2. Розрахунок кількості туалетів. 

 

Загальний туалет для жінок і чоловіків допускається, якщо  чисельність 

працівників у зміну складає не більше 15 осіб. 

Норма площі туалету – не менше 2,5 м2 на 1 унітаз. Розміри туалетної кабі-

ни (за наявності) становлять не менше ніж 1,2 х 0,85 м. Якщо в туалеті розміщено 

кілька кабін, висота перегородки між ними становить не менше ніж 1,6 м, а ши-

рина проходів між рядами кабін у разі розташуванні у два ряди – не менше 1,5 м. 

Туалети в багатоповерхових побутових, виробничих і адміністративних бу-

динках повинні бути на кожному поверсі.  

Нормативна мінімальна температура в туалетах в холодний період року не 

може бути нижчою ніж 16°С. 

Приміщення туалету має бути забезпечено таким санітарно-гігієнічним 

оснащенням та інвентарем: двері із защіпкою зсередини, унітаз із кришкою або 

підлогова чаша, тримач туалетного паперу, туалетний папір, засоби для миття пі-

длоги, скла, унітазу, йорш туалетний з підставкою, освіжувач повітря, урна для 

сміття. 

Приміщення умивальника має бути забезпечено таким санітарно-гігієнічним 

оснащенням та інвентарем: 

 раковина зі змішувачем; 

 бойлер або водонагрівач (за умови відсутності централізованого гарячого 

водозабезпечення); 

 дзеркало; 

 мило; 

 паперові рушники або електросушарка для рук; 

 гачки для одягу. 
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Допускається розміщувати умивальники і туалети в суміжних приміщеннях. 

Нормативна мінімальна температура в умивальниках в холодний період року 

не може бути нижчою ніж 16°С. 

Розрахункова кількість осіб в зміну на 

одиницю обладнання: 

Показник  для 

чоловіків 

Показник для жінок 

у виробничих будівлях 72 48 

в адміністративних будівлях 40 27 

Табл.3.4.3. Розрахункова кількість персоналу на одиницю умивальників. 

 

 Мал. 3.4.3. Організація туалету та умивальників. 

 

Їдальні, кімнати для приймання їжі. 

Якщо чисельність працівників  підрозділу у зміну більша ніж 200 осіб, пе-

редбачається їдальня, якщо чисельність працівників  підрозділу у зміну менша 

ніж 200 осіб,  то передбачається їдальня-роздавальня.  

Якщо чисельність працівників зміни до 30 осіб, замість їдальні-роздавальної 

допускаються передбачати кімнату для приймання їжі. 

Кількість місць в їдальні слід приймати з розрахунку: одне місце на чоти-

рьох працівників зміни. 

Площу кімнати для приймання їжі слід визначати з розрахунку: 1,35 м2 на 

кожного відвідувача, але не менше 12 м2. За кількості працівників до 10 осіб у 

зміні замість кімнати для приймання їжі допускається облаштування у гардероб-

ній додаткового місця площею не менше 6 м2 для встановлення стола для прий-

мання їжі. 
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Кімната для приймання їжі повинна мати таке оснащення: умивальник зі 

змішувачем, чайник, холодильник, мікрохвильова піч, стіл, стільці або лави, шафа 

або тумбочка для посуду, урна для сміття, кулер або помпа для води (за умови ві-

дсутності централізованого господарсько-питного водозабезпечення), бойлер або 

водонагрівач (за умови відсутності централізованого гарячого водозабезпечення). 

Нормативна мінімальна температура в  кімнаті для приймання їжі в холод-

ний період року не може бути нижчою ніж 18°С. 

 

Мал. 3.4.4. Організація кімнати для прийому їжі. 

 

Площу роздягальні слід визначати з розрахунку: 0,4 м2 на одного працівни-

ка у разі  розміщення до 18 шаф в ряд, і 0,5 м2 на одного працівника у разі розмі-

щення понад 18 шаф в ряд, але не більше 36 шт. Ширина проходів між рядами 

шаф з врахуванням розміщення лав –  1,4 м і 2,0 м відповідно. У разі тупикових 

проходів між шафами для одягу їх кількість в ряду зменшують на 35%. 

Кількість відділень у шафах або індивідуальних шаф для домашнього і спе-

ціального одягу має дорівнювати обліковій чисельності працівників, для верхньо-

го одягу – чисельності у двох суміжних змінах.  

Роздягальня повинна бути обладнана: шафами, лавами (1 шт. на 3 особи) або сті-

льцями, урною для сміття. 
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Нормативна мінімальна температура в  кімнаті для приймання їжі в холод-

ний період року не може бути нижчою ніж 18°С.  

 

Мал. 3.4.5. Організація роздягальні. 

 

Місце для паління повинно бути обладнане: витяжною вентиляцією або ін-

шим засобом видалення тютюнового диму (якщо місце для паління облаштоване в 

приміщенні), навісом над окремо обладнаним місцем для паління (якщо місце для 

паління облаштоване за межами приміщення), лавами, урною з негорючого мате-

ріалу, знаком із текстом «Місце для паління. Куріння шкодить Вашому здо-

ров’ю». 

Медичні пункти організовуються з метою підвищення доступності первин-

ної медичної допомоги та долікарської медичної допомоги для працівників 

Залежно від штату персоналу встановлюються вимоги до мінімально допустимої 

площі медичного пункту та складають: 

 12 м2 – у разі облікової чисельності від 50 до 150 працівників; 

 18 м2 – у разі облікової чисельності понад 150 працівників. 

Медичний пункт повинен мати таке оснащення: умивальник зі змішувачем; 

бойлер або водонагрівач (за умови відсутності централізованого гарячого водоза-

безпечення); кушетка; стіл; стілець; настільна лампа; шафа для одягу; шафа для 

медикаментів; урна для сміття. 
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Нормативна мінімальна температура в приміщенні медичного пункту в холод-

ний період року не може бути нижчою ніж 18°С. 

 

Мал. 3.4.6. Організація медичного пункту. 

 

 Приміщення логістичного центру обладнані автоматичними системами по-

жежогасіння, пожежної сигналізації, димовидалення, оповіщення і управління 

евакуацією людей, а також внутрішнім протипожежним водопроводом. Меблі та 

обладнання в приміщеннях розміщуються таким чином, щоб забезпечувався віль-

ний евакуаційний прохід до кожного виходу. Навпроти дверного отвору залиша-

ється прохід шириною, яка дорівнює ширині дверей, але не менш ніж 1,0 м. На 

шляхах евакуації відсутні пороги (вище 5 см), виступи та інші пристрої, які мо-

жуть перешкоджати евакуації людей.  Відправлення та матеріали у виробничих 

приміщеннях розміщені на стелажах або укладені на піддони та в клітки так, щоб 

залишалися проходи завширшки не менш ніж 1,0 м. У разі застосування безсте-

лажного способу зберігання, матеріали та відправлення  укладаються  у штабелі. 

Ширина проходів між штабелями має бути не менше 1,0 м. Ширина проходів та 

місця штабельного розміщення позначена обмежувальними лініями (нанесені  на 

підлозі), які добре видно. Відстань між стінами та штабелями не менша 0,8 м. Лі-

нії електроживлення кожного кондиціонера забезпечені автономним пристроєм 
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електрозахисту, а зовнішній простір та стіни будівлі навколо кондиціонерів роз-

чищаються від рослин та інших горючих матеріалів у радіусі не менше ніж 1,5 м. 

Нагрівальні електроприлади мають справний індивідуальний електрозахист і тер-

морегулятор. Розетки для їх вмикання справні, заземлені, мають окрему лінію жи-

влення, що виготовлена з мідного проводу з відповідним поперечним перерізом та 

підключена безпосередньо до електрощита. Не допускається вмикання електрооб-

ладнання за допомогою електричних подовжувачів, перехідників, трійників та ін. 

 

3.5. Інженерно-технічне і технологічне обладнання  

 

Логістичний центр обладнано інженерно-технічним обладнанням, яке за-

безпечує високий рівень комфорту і максимальні зручності.  

Водопровідна мережа забезпечує будівлю водою для питних і господарсько-

виробничих потреб.  

При подачі води враховуються її якість, вимоги СанПіН 2.1.4.1074-01 «Пит-

на вода. Гігієнічні вимоги до якості води централізованих систем питного водопо-

стачання.  

Господарсько-фекальні стоки від побутових споживачів логістичного цент-

ру самопливною каналізацією направляються до міської каналізаційної мережі. 

Поверхневі забруднені зливові стоки з території логістичного центру, вер-

тикальним плануванням на ділянці направляються у спеціальні приймальні лотки 

і далі напра-вляються на очищення у проектуємі локальні очисні споруди статич-

ної дії з можливістю подальшої утилізації. Коалесцентний сепаратор нафтопроду-

ктів з відстійником та байпастом заводського виготовлення типу ФСНОБ-6-30, 

продуктивністю до 30л/с з очищенням до показників забруднення нафтопродуктів 

менше 0,3 мг/л, а зважених часток не більше 12 мг/л.  

Очищені зливові стоки з території надходять у резервуари для накопичення 

стоків, а далі використовуються для поливу газонів на території об’єкту, або виво-

зяться з резервуарів спеціалізованою організацією згідно укладених договорів. 
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 Система теплопостачання будівлі призначена для забезпечення тепловою 

енергією (теплотою) його інженерних систем, що вимагають для свого функціо-

нування подачі нагрітого теплоносія.  

У будівлі  присутні як природна так і механічна вентиляція приміщень. Тоб-

то при природній вентиляції повітрообмін здійснюється через різницю тиску зовні 

і всередині будівлі. Організованою природною вентиляцією називається повітро-

обмін, що відбувається за рахунок різниці тисків внутрішнього і зовнішнього по-

вітря, але через спеціально влаштовані припливні і витяжні отвори, ступінь відк-

риття яких регулюється. Передбачається використання рекуператора теплової 

енергії. 

Освітленість приміщень прийнята відповідно до вимог ДБН В.2.5-28-2006. 

Проектом передбачається робоче, аварійне та ремонтне освітлення. Аварійне 

освітлення операторського блоку передбачається спеціальними  світильниками із 

вбудованими акумуляторними батареями. Тип і виконання світильників відпові-

дають призначенню приміщень і навколишньому середовищу. 

У проекті прийнята система заземлення TN-C-S, (функції нульового робочого 

і нульового захисного провідників об'єднані в одному провіднику у частині мере-

жі починаючи від джерела живлення). Для захисту людей від ураження електрич-

ним струмом корпуса світильників і стаціонарного електрообладнання приєднати 

до нульового захисного РЕ провідника.  

Також проектом передбачено пожежну сигналізацію приміщень логістичного 

центру та гучномовний зв'язок. 

 

 

3.6 Техніко-економічні показники логістичного центру. 

Номер 

п/п. 

1 2 

1 

 

Класифікація об’єкту 

 

Категорія 3 

(Великий ЛОГІСТИЧНИЙ ЦЕНТР) 

2 

Товарообіг, од до 100 000 од. товару/міс 



 

Змн. Арк. № докум. Підпис Дата 

Арк. 

89 
2мБ.20210.ПЗ 

3 Час роботи сортувального 

центру, год/доба 
до 9 год./доба 

4 Кількість напрямків сорту-

вання, шт. 
до 10 напрямків 

5 Площа логістичного цент-

ру, м2 
1620 

6 
Складська площа, м2 1080 

7 Площа офісно-побутових 

приміщень, м2 
190 

8 Площа пункту приймання, 

м2 
350 

9 Загальна кількість працю-

ючих, чол. 
до 30 чол. 

10 Кількість постановочних 

місць для автотранспорт-

них засобів, 20 тон, од 

5 

11 Кількість постановочних 

місць для автотранспорт-

них засобів, 5-10 тон, од 

7 

12 Кількість постановочних 

місць для автотранспорт-

них засобів, від 3 тон, од 

10 

13 Кількість постановочних 

місць для легкового автот-

ранспорту, од.  

12 

14 

Ступень вогнестійкості ІІІа 

15 
Загальна площа логістич-

ного центру, м2 
10150,0 

16 
Будівельний обєм логісти-

чного центру, м3 
86330,0 
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3.7. Запропоноване проектне рішення логістичного центру.  

 План проектуємого логістичного центру наведено на мал. 3.7.1. 

 

 

Мал. 3.7.1. План проектуємого логістичного центру. 
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Експлікацію приміщень наведено на мал.3.7.2. 

 

Мал.3.7.2. Експлікація приміщень.  
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План другого поверху наведено на мал. 3.7.3. 

 

Мал. 3.7.3. План другого поверху.  
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Фасад  1-32, 32-1 наведено на мал. 3.7.4. 

 

Мал. 3.7.4. Фасад 1-32, 32-1.  
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Фасад А-Е наведено на мал. 3.7.5.  

 

 

Мал. 3.7.5.  Фасад А-Е. 
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Фасад Д-А  наведено на мал. 3.7.6.  

 

мал. 3.7.6. Фасад Д-А. 
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Фундамент монолітний Фм1  наведено на мал. 3.7.7.  

 

 

 Мал. 3.7.7. Фундамент монолітний Фм1.  
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Фундамент монолітний Фм2  наведено на мал. 3.7.8 

 Мал. 3.7.8. Фундамент монолітний Фм2. 
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Мал. 3.7.9. Арматурні сітки фундаментів. 
 

 Мал. 3.7.9. Арматурні сітки фундаментів. 
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План колон будівлі логістичного центру наведено на мал. 3.7.10. 
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Мал. 3.7.10. План колон будівлі логістичного центру. 

Елементи каркасу  будівлі логістичного центру по вісях 1-32 та 32-1 наведено на 

мал. 3.7.11. 

 

Мал. 3.7.11. Елементи каркасу  будівлі логістичного центру по вісях 1-32 та 32-1. 
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План покриття та в`язей  будівлі наведено на мал. 3.7.12. 
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Мал. 3.7.12. План покриття та в`язей  будівлі. 

Схема розташування елементів каркасу в осях А-Е наведена на мал.3.7.13. 

 

Мал. 3.7.13. Схема розташування елементів каркасу в осях А-Е. 
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Схема розташування елементів каркасу в осях Д-А наведена на мал.3.7.14. 

 

Мал.3.7.14. Схема розташування елементів каркасу в осях Д-А. 
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Розріз будівлі наведено на мал.3.7.15. 

 

Мал.3.7.15. Розріз будівлі.  
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Відомість елементів металевого каркасу будівлі наведено на мал.3.7.16.  

 

Мал.3.7.16. Відомість елементів металевого каркасу будівлі. 
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Ферми Ф1, Ф2 та Ф3 наведено на мал.3.7.17.  
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Мал. 3.7.17. Ферми Ф1, Ф2 та Ф3. 

 

Принциповий вузол парапету будівлі наведено на мал. 3.7.18. 

 

Мал. 3.7.18. Принциповий вузол парапету будівлі. 
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Принциповий вузол цоколя будівлі наведено на мал.3.7.19. 

 

Мал.3.7.19. Принциповий вузол цоколя будівлі. 
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3.8. Енергоефективгість будівлі логістичного центру. 

 

Розділ з енергоефективності розроблений на основі існуючих норм та правил, 

що встановлюють вимоги до показників енергоефективності будівель. 

У розділі надані узагальнені рішення окремих частин проекту щодо дотри-

мання вимог з енергоефективності, вжиття заходів ефективного використання 

енергії, виконання основної вимоги «економії енергії». 

Розділ містить узагальнені показники енергоефективності, що відповідають 

вимогам чинних нормативних документів. 

При проектуванні враховані вимоги Закону України «Про енергозбережен-

ня». З цією метою прийняті наступні технічні рішення: 

- підбір технологічного обладнання виконаний на підставі аналізу енергозат-

ратних характеристик і з високим ступенем автоматизації технологічних процесів; 

- всі системи, що споживають ресурси, обладнані приладами обліку відповід-

ного класу точності; 

- для освітлення передбачено світильники з енергозберігаючими світлодіод-

ними лампами; 

- передбачається автоматичне керування освітленням коридорів з застосуван-

ням відповідних датчиків руху;  

- для освітлення території і автодороги застосовані світильники з енергозбе-

рігаючими світлодіодними лампами, які мають високий світловий потік. 

- передбачається автоматичне керування вмиканням і вимиканням зовніш-

нього освітлення, освітлення входів у будівлю та тротуарів, залежно від рівня зо-

внішнього освітлення; 

- електричні лінії передбачені кабелями з мідними та алюмінієвими жилами 

оптимального перерізу для зменшення втрат електроенергії в електромережах; 

- площа віконних прорізів не перевищує розмірів, необхідних для забезпе-

чення нормативної освітленості приміщень; 
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- для утилізації теплоти витяжного повітря в системі вентиляції передбача-

ється використання  пластинчатого канального теплоутилізатора. 

- застосування обмежувачів імпульсних перенапруг у вводному щиті будівлі; 

- регулювання надходження теплової енергії до основних приміщень – 

місцеве автоматичне регулювання терморегуляторами на опалювальних 

приладах приміщень; 

- регулювання розподілення та температури теплоносія у подавальному 

або зворотньому трубопроводі – за погодних умов,  

(погодозалежне регулювання). 

 розміщення опалювальних приладів, як правило, передбачено під віконними 

прорiзами стін з установленням тепловідбивної теплоізоляції між прила-

дами й зовнішньою стіною. 

 усі стулки вікон і вхідних дверей повинні укомплектовані ущільнювальни-

ми прокладками (не менше ніж дві), виконаними з морозостійких матеріа-

лів, строк ефективної експлуатації яких становить не менше ніж 15 років.  

 шари із теплоізоляційних матеріалів розташовувано з зовнішньої сторони 

несучої частини стін. 

Величини розрахункових теплофізичних параметрів матеріалів, що викорис-

товуються, визначені на підставі протоколів випробувань або згідно з додатком А 

ДСТУ Б В.2.6-189:2013 «Методи вибору теплоізоляційного матеріалу для утеп-

лення будівель»: 

Теплотехнічні показники огороджуючих конструкцій відповідають вимогам 

ДБН В.2.6-31:2016 «Теплова ізоляція будівель», значення опору теплопередачі за-

стосованих обгороджуючи конструкцій, більше мінімально припустимих норма-

тивних значень. 

Будівля логістичного центру,  (температурна зона I): 

- стіни  – 4,38  м2 К/Вт,    (норматив – 3,3); 

- покриття     – 6,01  м2 К/Вт,    (норматив – 6,0); 

- вікна  – 1,35    м2 К/Вт ,    (норматив - 0,75). 

- підлога – 4,31  м2 К/Вт ,  

- цоколь – 2,34    м2 К/Вт,   
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Визначення показника теплозасвоєння поверхнею підлоги з керамічної плит-

ки по монолітній стяжці розраховувалися за формулою (18) ДСТУ-Н Б В.2.6-

190:2013 «Настанова з розрахункової оцінки показників теплостійкості та тепло-

засвоєння огороджувальних конструкцій». 

  Визначено опір теплопередачі цоколю (на глибину промерзання) із впрова-

дженням заходів захисту від конденсату з урахуванням вимог ДБН В.2.6-31:2016. 

Передбачається влаштування гідроізоляції та розміщення утеплювача з зовніш-

ньої сторони цьоколю.  

Під час проектування будівлі передбачено захист внутрішніх поверхонь стін 

від впливу вологи та захист зовнішніх поверхонь від атмосферних опадів з вико-

ристанням опоряджувально-захисних шарів покриття (облицювання). 

 Огороджувальні конструкції, що контактують з ґрунтом, захищено від ґрун-

тової вологи шляхом розміщення в стінах (зовнішніх і внутрішніх) нижче рівня 

підлоги  горизонтальної гідроізоляції, а в підземній частині фундаменту – верти-

кальної гідроізоляції. 

Передбачено заходи захисту від грибкових і плісеневих уражень стін, підло-

ги, стелі приміщень з вологим режимом експлуатації – загальних туалетних кім-

нат та інших, (п. 4.10.4 ДБН В.2.6-31:2016). Передбачається виконання вертикаль-

ної та горизонтальної гідроізоляції приміщень з вологим режимом експлуатації та 

просочення поверхні стін, перед їх оздобленням, спеціальним протигрибковим 

препаратом. 

Мінімально допустиме значення температури на внутрішній поверхні Тmin 

світлопрозорих огороджувальних конструкцій будівлі при розрахункових значен-

нях температур зовнішнього та внутрішнього повітря, передбачається для коро-

бок, імпостів та штапиків віконних і дверних блоків, а також світлопрозорих зон, 

включаючи зони дистанційних рамок, не менше ніж 6 °С. 
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Розрахунок опору теплопередачі підлоги, мал. 3.8.1. 

(Розрахунки проведено за допомогою програмного продукту Excel):  

 

 

 

Мал.3.8.1. Розрахунок опору теплопередачі підлоги. 

 

 

Розрахунок опору теплопередачі цоколю будівлі, мал.3.8.2. 
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Мал.3.8.2. Розрахунок опору теплопередачі цоколю будівлі. 

 

 

 

Розрахунок опору теплопередачі стіни будівлі, мал. 3.8.3. 

 

Стіна складається з мінераловатної сендвіч панелі товщиною 210мм 

. Мал.3.8.3. Розрахунок опору теплопередачі стіни будівлі. 
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Розрахунок опору теплопередачі покриття будівлі, мал.3.8.4: 

 Мал.3.8.4. Розрахунок опору теплопередачі стіни будівлі. 

 

Визначення приведеного опору теплопередачі несвітлопрозорого  

фрагменту зовнішньої стіни будівлі, мал.3.8.5. 
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Мал.3.8.5. Фрагмент зовнішньої стіни будівлі. 

Розрахунок приведемо для фрагменту несвітлопрозорої зовнішньої огоро-

джувальної конструкції будівлі. 

Характеристика фрагменту зовнішньої несвітлопрозорої огороджувальної 

конструкції будівлі: 

- загальна площа фрагменту непрозорої частини фасаду дорівнює 5,66 м2 ;  

- на фрагменті фасаду наявні світлопрозорі огороджувальні конструкції зага-

льною площею 2,13 м2.  

На зовнішніх стінах будівлі, що розглядаємо, присутні наступні теплопровід-

ні включення, що відносяться до непрозорої огороджувальної конструкції: 

- саморізи  з термовтулками (для кріплення навісних зовнішніх стін з 

мінераловатних сендвічпанелей товщиною  210 мм); 

- відкоси віконних прорізів в зоні надвіконної перемички, підвіконня 

- рядового примикання – лінійні елементи. 

Для вищезазначених теплопровідних включень за даними Додатків Г та Д 

ДСТУ Б В.2.6-189:2013 визначаємо кількісні показники та характеристики ліній-

них коефіцієнтів теплопередачі, мал.3.8.6.  
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Наймену-

вання теплоп-

ровідного 

включення 

Протяж-

ність, м 

Кількість, 

шт 

Лінійний 

коефіцієнт теп-

лопередачі k 

Точковий 

коефіцієнт теп-

лопередачі ψ 

Саморізи з 

термовтулками 

для кріплення 

сендвічпанелей 

- 15 - 0,005 

Відкос в 

зоні перемички 

1,095 

 

- 0,062  

Відкос в 

зоні підвікон-

ня/обпирання 

вітражу 

1,095 - 0,041 - 

Відкос в 

зоні рядового 

примикання 

3,9 - 0,053 - 

Мал.3.8.6. Теплопровідні включення та їх кількісне вираження 

 

Приведений опір теплопередачі термічно неоднорідної непрозорої огороджу-

вальної конструкції за формулою (3) ДСТУ Б В.2.6-189:2013: 

 

R ∑пр=5,66 / ((5,66 / 4,38)+15·0,005+1,095·0,062+1,095·0,041+3,9·0,053) = 

= 5,66/1,686 = 3,35 м2 К/Вт    

 

Як бачимо умова  RΣ ˃ Rqmin  ВИКОНУЄТЬСЯ. 

3,35 м2 К/Вт   > 3,3 м2 К/Вт 
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Визначенння  температури на підлозі 

 

Опір теплопередачі зовнішнього огородження визначається за формулою: 

R=(tв-tз)·n/ɑв·tз  

де tв – розрахункова температура в приміщенні; 

     tз – розрахункова зимова температура зовнішнього повітря; 

     tз – нормований температурний перепад між температурою внутрішнього 

повітря та температурою внутрішньої поверхні огороджуючої конструкції. 

  n – коефіцієнт, що враховує положення зовнішньої поверхні огороджуючої 

конструкції по відношенню до зовнішнього повітря. 

  ɑв – коефіцієнт тепловіддачі внутрішньої поверхні, (додаток Б ДСТУ Б 

В.2.6-189:2013). 

    Нормований температурний перепад між температурою внутрішнього по-

вітря та температурою внутрішньої поверхні огороджуючої конструкції (підлога) 

визначаємо за формулою:  

 tз = (tв-tз)·n  / R·ɑв = (20-(-22) ·1 )  /  4,59 · 8,7 = 1,05 С. 

 

Визначенння  теплозасвоєння підлоги. 

 

Визначення показника теплозасвоєння поверхнею підлоги з керамічної 

плитки по монолітній стяжці. 

 

Об'єкт - підлога з керамічної плитки по монолітній стяжці в будівлі логістич-

ного центру, (мал. 3.8.7.). 
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Мал.3.8.7. Розріз підлоги операторського блоку. 

 

1 – покриття підлоги з керамічної плитки; 2 – полегшена стяжка з ніздрюва-

того бетону; 3 – теплоізоляційний шар (екструдований пінополістирол); 4 – залі-

зобетонна фундаментна плита. 

При розрахунках враховуються основні шари конструкції (починаючи з пок-

риття підлоги), їх теплофізичні характеристики приймаються згідно з додатком А 

ДСТУ Б В.2.6-189 та наведені на мал.3.8.8. 

 

Н

омер 

шару 

Матеріал 

То

вщина 

шару δ, 

м 

Гу-

стина 

матеріа-

лу в су-

хому 

стані ρ, 

кг/м3 

Розрахункові харак-

теристики в умовах екс-

плуатації Б 

тепло-

провідність 

λ, Вт/(м·К) 

коефіці-

єнт теплоза-

своєння s, 

Вт/(м2К) 

1

  

Покриття підлоги - керамі-

чна плитка  
0,01 2000 1,1 11,63 

2

  

Цементно-піщана стя-

жка із ніздрюватого бетону, 

0,10 800 0,3 4,51 
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3

  

Теплоізоляційний шар 

(екструдований пінополіс-

тирол) 

0,15 35 0,037 0,38 

4

  

Залізобетонна фунда-

ментна плита. 
0,22 2400 1,86 17,88 

 

Мал 3.8.8. Теплофізичні характеристики конструкції підлоги 

 

 

Визначення теплових опорів шарів підлоги 

Теплові опори шарів підлоги розраховуються згідно з формулою (7) і наведе-

ні на мал.3.8.9. 

 

Номер 

шару  

Позна-

ка  

Значення, 

(м2К)/Вт 

Розрахунок  

1  R1  0,01 R1 = 1/1 = 0,01/1,1 = 0,01 

2  R2  0,33 R2 = 2/2 = 0,1/0,3 = 0,33 

3  R3  4,05  R3 = 2/2 = 0,15/0,037 = 4,05 

4  R4  0,118  R4 = 2/2 = 0,22/1,86 = 0,118 

Мал.3.8.9.  Розрахунок теплових опорів шарів підлоги 

 

 

 

 

 

 

Визначення теплових інерцій кожного шару підлоги 

 

Розрахунок теплових інерцій кожного шару підлоги проводиться згідно з фо-

рмулою (5) і наведений на мал.3.8.10. 
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Номер 

шару  

Позна-

ка  

Значення  Розрахунок  

1  D1  0,116  D1 = R1s1 = 0,01·11,63 = 0,116  

2  D2  1,50 D2 = R2s2 = 0,33·4,5 = 1,50  

3  D3  1,53  D3 = R3s3 = 4,05·0,38 = 1,53 

4  D4  2,11 D4 = R4s4 = 0,118·17,88 = 2,11  

Мал.3.8.9. - Розрахунок теплових інерцій кожного шару підлоги 

 

Теплова інерція першого шару покриття підлоги D1 =0,116 < 0,5, а сумарна 

теплова інерція двох шарів D1+D2 = 0,116 + 1,5 = 1,6 > 0,5, тому показник теплоза-

своєння поверхнею підлоги Yп визначається за формулою (26) і становить: Ymах п= 

Y1=(2·R1·S1
2+s2)/(0,5+R1·s2)=(2·0,01·11,632+4,51)/(0,5+0,01·4,51)=13,22 Вт/(м2·К), 

Значення показника теплозасвоєння поверхнею підлоги для громадських бу-

дівель згідно з умовою (11) п.4.2 ДБН В.2.6-31 не повинно перевищувати  Ymах п = 

14 Вт/(м2·К), а розрахунковий показник теплозасвоєння даної конструкції стано-

вить Yп = 13,22 Вт/(м2·К). 

Значення показника теплозасвоєння поверхні не перевищує     Ymах п= 14 

Вт/(м2К) - нормованого показника теплозасвоєння підлоги для громадських буді-

вель. 
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Розрахунок опору теплопередачі скляного вітражу 

Фрагмент скляного вітражу наведено на мал.3.8.10. 

 

Мал.3.8.10. Фрагмент скляного вітражу. 

 

Відповідно із завданням до проекту,  проектом передбачається  склопакет 

типу  4s – 15Ar – 4 – 15Ar – 4i, з полімерною дистанційною рамкою. Зовнішнє 

скло – мультифункціональне (влітку зменшує перегрів від Сонця) внутрішнє – 

енергозберігаюче, мал.3.8.11. 

 

Розрахункова теплопровідність такого пакету за EN410 та EN673 буде 0,519 

Вт/м2К. 

 

Відповідно опір теплопередачі буде – 1,927 м2К/Вт. 
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Мал.3.8.11. Скляний вітраж операторського блоку ЛОГІСТИЧНИЙ 

ЦЕНТР. 

Температура на внутрішньому склі буде – +18,23 °С (при +20 °С в приміщен-

ні та -21 °С на вулиці). 
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Розрахунок скляного фасаду: 

 

 

     Таким чином приведений опір теплопередачі світлопрозорої конструкції 

вітражу  буде 1,435 м2 К/Вт. 
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Проходження ізотерм на огороджуючій конструкції наведено на 

мал.3.8.12. 

  

Мал.3.8.12. Проходження ізотерм на огороджуючій конструкції. 

 

Чорна товста лінія – 0 °С, синя товста лінія  –     10 °С, червона   товста лінія  

– 13 °С. 

Як видно на профілі температура – 13 °С, на склі біля дистанційної рамки -    

13 °С, на центральній частині (40 – 50 мм від краю) – 17 °С. 
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3.9. Доступність об’єкту для маломобільних груп населення 

Технічні рішення по організації доступності будівлі для маломобільних 

груп населення розроблені відповідно до  вимог ДБН В. 2.2-40:2018, [37]. 

В основу об'ємно-планувальних рішень по організації ступності будівлі  

маломобільними групами населення покладені наступні положення: 

- доступність послуг, які надаються у логістичному центрі, для людей, що 

відносяться до маломобільних груп населення та безперешкодність їхнього пе-

реміщення; 

- безпека зазначеної категорії людей та забезпечення їхньої безперешкод-

ної евакуації у випадку пожежі; 

- своєчасність і повноцінність інформації для відвідувачів, в тому числі 

людей, що відносяться до мало мобільних, про номенклатуру послуг у логісти-

чному центрі, порядку їхнього одержання. 

- зручність і комфорт середовища перебування; 

- проектні рішення по забезпеченню доступності маломобільних груп на-

селення в будівлю не повинні обмежувати умови користування іншим відвіду-

вачам. 

Доступність маломобільних груп населення в будівлю забезпечується рі-

шеннями по вибору ділянки будівництва, конструктивними та об'ємно-

планувальними рішеннями будівлі і забезпеченням відповідного середовища 

перебування  зазначеної категорії відвідувачів. 

 

Об’ємно-планувальні рішення. 

Покриття на шляху руху представників маломобільних груп населення ви-

конано з асфальтобетонним покриттям рівне та без щілин, також підлога розра-

хункового залу розташована на одному рівні з входом в операторський блок. 
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Ширина проїзду в місці підходу (під'їзду коляски) становить не менше 

1,8м. Ухил проїзду при під'їзді до будівлі становить менше 5 %. 

Перед головним входом передбачено спеціальний пандус. Уздовж пандусу 

передбачено встановлення огорожі з поручнями. Поручні пандусів розташовано 

на висоті 0,7 та 0,9м. Несучі конструкції пандусу виконано з негорючих матері-

алів з межею вогнестійкості не менше R60хв. 

Вхід обладнаний відповідно до вимог використання його представниками 

маломобільних груп населення. Ширина вхідних дверей становить 1,3 м. Конс-

трукція вхідних дверей включає оглядову світлопрозору панель, розташовану 

на висоті 0,5 м від підлоги. Дверна ручка розміщена на висоті не більше 1.1 м. 

Нижня частина дверного полотна на висоту 0,3 м захищається металевою сму-

гою.   Вхідні двері обладнані петлями однобічної дії та пристроєм затримки за-

кривання дверей на 5 с. Глибина простору для маневрування крісла-коляски пе-

ред дверима становить не менше 1,5м. 

 

Внутрішнє обладнання 

У приміщенні передбачається система візуальної та звукової інформації. 

Система візуальної інформації включає засоби видимих об'єктів, які роз-

ташовані на контрастному фоні з розмірами знаків, що відповідають відстані 

огляду, асортиментів послуг, які надаються із ціновими показниками, стрілоч-

ними покажчиками місця розташування туалету, місць для розташування пред-

ставників маломобильних груп та шляхів евакуації людей у випадку пожежі. 

Місця розташування засобів візуальної інформації і їхній зміст визначається 

керівником підприємства    відповідно  до   вимог організаційних документів 

(устав, положення, інструкція і т.д.). 

Система звукової інформації включає пристрої музичного та текстового 

су-проводу  роботи підприємства та  забезпечується працівниками у логістич-

номого центру в порядку виконання посадових інструкцій за допомогою спеці-

альних звукових пристроїв. 
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             Санітарно-гігієнічні приміщення 

     Приміщення  відповідно до вимог ДБН обладнується універсальною ка-

біною туалету яка  доступна для маломобільних відвідувачів та інших відвіду-

вачів. 

 Універсальна кабіна туалету загального користування має наступні розмі-

ри: 

     - довжина (глибина)  - 2,8 м;    

     - ширина – 1,8 м. 

У кабіні поруч із унітазом передбачене місце для розміщення крісла-

коляски. Крім того, кабіна обладнується вішалками для одягу, поручнями  та 

переговірним пристроєм. 
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3.8 Висновок до третього розділу 

 

В пропозиції проектного вирішення формування логістичного центру сфор-

мовано проект який відповідає  сучасним тенденціям організації логістичного 

центру, та забезпечуватиме комфортне середовище для праці робітників та ком-

фортні умови для відвідувачів об’єкту.  

В формуванні планування будівлі дотримано поєднання основних функціо-

нальних зон:  складської зони; адміністративно-побутової зони, пішохідної зони 

та зони автомобільної парковки. 

Будівля відповідає сучасним вимогам енергоефективності. 

Прийнятий варіант планування будівлі  та схеми генерального плану є нас-

лідком різноманітних багатоваріантних пророблень 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


