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Рацiональна органiзацiя транспортного обслу­

говування с важливою складовою матерiалы-юго

виробництва, одним iз головних чинни.кiв пiдви­

шення ефективностi сiльського господарства.

В умовах розвитку агропромислово', iHTerpauj',

траспортне обслуговування активно впливае на

весь процес розширеного вiдтворення, спрняс фор­

муванню запасiв сировини, палива, продукцii' про­

мислового i сiльського господарства, обумовлюс

обсяг TOBapiв у процесi перемiшеюfЯ, eMKicTb скла­

дiв, сховиш. Вiд розвитку транспортного обслуго­

вування в значнiй Mipi залежить успiшна реалiзauiя

економiчно"l cтpaTeri', розвитку АПК perioHy.
Перемiшуючи вантажi, транспорт проДовжуе

виробничий процес iнших галузей матерiального

виробництва у сферi обiгу, виступаючи зв'язуючою

ланкою мiж сферами виробництва та споживания.

Транспортнi засоби, шо беруть участь у виробничо­

му процесi, скорочують час виробничого циклу та

вiдстань територiально'i розосередженостi, чим

сприяють розвитку та змiцненrao господарських

зв'язкiв. Звiдси виникае потреба у встановленнi не

тiльки мiсuя транспортного обслуговування в агро­

промисловому комплексi, але i його ролi та функцi­

ональних обмежень в реалiзацii' планомiрного про­

иесу вiдтворення кiнцевоi' продукui'i.

Yci сфери дiяльностi агропромислового ком­

плексу с об'ектами транспортного обслуговування.

За своею внутрiшньою побудовою та кiнuевим

призначенням вони являють собою рiзновиди ви­

робничо-економiчних систем. Це створюе необхiд­

Hi передумови для перетворення сукупностi обслу­

говуючого АПК транспорту в едину систему з пiд­

системами внутрiшньогосподарського та позагос­

подарського транспорту та включення i"i як одного

з важливих елементiв до складу агропромислового

комплексу.

Сучасне сiльське господарство Микола'iвсько'i

областi - одна з найбiльш транспортомiстких галу­

зей економiки. Область с крупним виробником

сiльськогосподарсько'i продукцi'i, як рослинниuтва,

так i тваринниuтва. В Mipy розширення масштабiв

виробництва усе бiльшого значення набувають

задачi своечасного збирання урожаю з полiв i
транспортувания на сховища, а також доведения

продукцi'i до споживача з найменшими втратами

(особливо продукцiю, шо швидко псусться).

Рiшення цих важливих економiчних задач на­

лежить добре органiзованiй транспортнiй мережi.

На вiдмiну вiд iнших галузей матерiального

виробництва, транспорт не створюе нових продук­

Tiв споживання, але бере участь у створеннi вартос-
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Ti перемiщуваного продукту, додаючи до нe'I вар­

TiCTb його транспортування.

Розвиток транспортного господарства знахо­

диться пiд впливом об'ективних економiчних зако­

Hiв. Варто мати на увазi, шо с галузi, у тому числi i
сiльське господарство, де транспорт не тiльки вико­

нуе значну частину виробничого процесу, але i с

його складовою частиною.

Процес виробництва сiльськогосподарсько',

продукцi"l супроводжусться рядом транспортних

робiт, обумовлених технолопею (перевезення на­

сiння, паливно-мастильних матерiалiв, добрив, за­

собiв захисту рослин, KOpMiB). На долю перевезенъ

приладае близько 30-40% BapTocTi продукцii'. При

транспортуваннi вантажiв у сiльському господарст­

Bi, як i в iнших сферах виробництва, BapTicTb, ство­
рена працею робiтникiв, зайнятих на транспортi,

Ilриедну€Ться до BapTocTi перевезених TOBapiB. Роз­

ширене вiдтворення в сiльському господарствi ви­

магае пiдвищення рiвня забезпеченостi сiльськогос­

подарських пiдприемств транспортним обслугову­

ванням.

У сiльському господарствi необхiдно перемi­

щувати на великi вiдстанi величезну кiлькiсть доб­

рив, насiння, врожаю, палива, мастильних MaTepia­
лiв i iнших вантажiв, шо вимагае органiзацii' роботи

транспортних засобiв в умовах польових дорi~ а

Hepiwo бездорiжжя, Тому сiльське господарство

неможливо обмежити якось одним високоефектив­

ним видом транспорту. В аграрному секторi УкраУ­

ни с необхiдним застосування елементiв транспорт­

ноУ системи у взасмодоповюоючому та взаемозба­

гачуючому комплексi.

Транспортна система краi'ни являе собою суку­

пнiсть ycix видiв магiстрального транспорту, шо

зайнята обслуговуванням народного господарства.

До iТ складу належать залiзничний, морський, рiч­

ковий, автомобiльний, повiтряний, трубопровiдний

види транспорту. Кожен з них грае самостiйну роль

у народному господарствi в цiлому i в сiльському

господарствi зокрема, а також доповнюе iншi види

транспорту з урахуванням переваг та особливостей

кожного (табл. 1).
Комплексний розвиток ycix видiв транспорту

та сдиноi' транспортноi' системи в цiлому створюе

можливiсть рацiонального використання матерiаль­

НИХ, трудових та фiнансових pecypciB ycix галузей

народного господарства. Biн забезпечуcrься коор­

динацiею роботи, удосконаленням форм i MeToдiв

взаемодi', мiж видами транспорту.

Незваж&ючи на скорочення протягом

1991-2001 pOKiB обсяriв перевезень в УкpaIнi залiз-
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Таблиця 1

,

Види магiстрального транспорту Обсягперевезень,МЛН.т Вантажооборот,млрд.~км

Автомобiльний 957 18,5

3алiзничний 370 177,5

Рiчний 7 3,7

Морський 7 10,1

Трубопровiдний 219 184,2

Повiтряний 8,5" 36,6**

"Тис. Т .

.. МЛН. т/км.

ничним транспортом на 56,5% (до 370 млн, т) та

вантажообороту на 55,9% (до 177,5 млрд, т/км), за

масштабами вантажообороту провiдне мiсце серед

ycix видiв транспорту залишасться саме за залiзни­

чним (45% Biд вантажообороту 2001 року), що обу­

мовлюеться значними перевагами залiзниць, пов'я­

заними з великими перевiзними можливостями

(кpa'jHY охоплюс 22,2 тис. км залiзниць, з них 3,2%

припадас на Миколаi'вщину, шо на 0,7 проuентних

пункта бiльше за середньоукра'iнський piвeнь), з

регулярним зв'язком мiж рiзними районами краi:ни

та областi в будь-я кий час року та доби. Завдяки

вигiдному економiко-географiчному розташуван­

ню через Миколаi:вську область здiйснюпься знач­

на частка транзитних залiзничних перевезень npо­

дyкuii' АПК, що пiдлягас подальшому експорту з

морського порту.

В той же час за перiод 1996-2001 рр, вiдзнача­

еться несуттсве зростання вантажообороту залiзни­

чним транспортом в Yкpai'Hi на 14,1 млрд. т/км, що

вiдбулося за рахунок збiльшення об'смiв переве­

зень на 74 млн. т, незважаючи на скорочення серед­

НbO'j вiдстанi перевезень на 72 км (до 480 км).

Зростання обсягу перевезених вантажiв за перi­

од дослiдження в пiвтора раза бiльше вплинуло на

змiну вантажообороту у порiВНЯlШi зi змiною сере­

дньо'i вiдстанi перевезень, Тодi як спiввiдношення

впливу по роках дослiджуваного перiоду мае тен­

денцiю до зменшення на користь середньо'i вiдстанi

перевезень,

ОстаlШiй висновок зроблено на пiдставi дифе­

ренцiйного дослiдження МОНОТОННОI спадностi вiд­

ношення складових впливу. Ix пiдiнтегральнi функ­

цi'i виведено на пiдставi вибiркових спостережень у

межах перiоду дослiдження за допомогою кореля­

uiйно-регресiйного аналiзу iз гарантованим запере­

ченням нульовоi' гiпотези за методикою проведен-

ня дослiдження на вiдповiднiсть t-критерiю, Вияв­

лено, що спорудження залiзничних колiй потребус

великих капiтальних витрат. Oкpiм того, незважаю­

чи на досить високi технологiчнi швидкостi потя­

riB, вантажi постачаються внутрiшнiм споживача.\1

дещо повiльнiше, нiж автотранспортом, а зовнiш­

HiM - нiж морськими суднами [1, с. 45],

Важливе значення у розвитку perioHy мае мор­

ський транспорт, незважаючи на скорочення за

1991-2001 рр. обсятiв перевезень морським транс­

портом по Yкpa'iHi до 18,2% (до 8 млн. т) та розмiру

вантажообороту до 3,8% (до 10,1 млрд. т/км). Рiзнi

темпи скорочення сумiжних показникiв свiдчать

про рiзке скорочення середньо'i BiдcтaHi перевезен­

ня. Дiйсно, остання за перiод дослiдження скороти­

лася вiд 5991 км до 1263 км. У той же час е харак­

терною тенденцiя за перiод 199б-2001 pOKiв: показ­

ники вантажообороту та розмiрiв перевезених ван­

тажiв npоДовжують скорочуватися у загальноукра­

'iHCbKOМY масштабi, а по Мю<олаi'вськiй областi,

навпаки, вiдзначаеться пожвавлення зовнiшньоеко­

номiчно'i дiяльностi.

Морський транспорт вiдiграе неперевершену

роль у зовнiшньоторгiвельних зв'язках, на його

частку npипадае бiльша частина зовнiшньоторriве­

льних перевезень продукцii' АПК краi'ни та областi.

Морський транспорт мае ряд переваг перед iншими

видами транспорту. Вони пов'язанi з практично

необмеженою пропускною сnpоможнiстю морсь­

ких та океанських дорiг, великою вантажопiдйом­

нiстю рухомого складу, з порiвняно високою швид­

кiстю 'ix перемiщення та BiдHOCHO низькими витра­

тами на обладнання шляхiв сполучення, з досить

великою дальнiстю плавання, цi переваги дозволя­

ють значно знизити собiвартiсть перевезень

[2, с. 24]. Однак слiд зауважити, що необxiднiсть

фОРМУt!ання корабельних партiй е перепоною для
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звичайних сiльськогосподарських формуванъ шодо

КОРИС'I)'вання цим видом тpaHCnOp'I)', вони MO)l,.yrI>

ним скористатися на piBHi крупних трейдерiв, лише

об'еднавшись у збутовi кооперативи.

Не останньою складовою транспортно', систе­

ми е рiчний транспорт, що доповнюе залiзничний,

особливо в частинi перевезення масових вантажiв:

зерна, олii", нафтопродуктiв, мiнеральних добрив. У

рiчного транспорту немала пропуск на спромож­

HiCTb, на рiчках успiшно використовуються судна

велико', вантажопiдйомностi, порiвняно невеликий

piBeHI> капiталовкладенъ, невисока BapTicTI> переве­

зень. За перiод 1991-200] рр. по рiчному транспор­

ту також вiдзначаеться скорочення показникiв пе­

ревезених вантажiв (до 11,7%, до 7 млн. т) та ванта­

жообороту (до 35,6%, до 3,7 млрд. т/км), але з iH­
шою тенденцiею скорочення сумiжних показНl1Кiв,

lIiж по морському транспорту, а саме на користь

подовження середньоУ вiдстанi перевезень Biд

]73 км до 529 1(,"1.

Але природнi воднi шляхи (2280,5 км в Yкpa'i­

Hi) з'еднують пункти вiдправлення та призначення

не найкоротшими вiдстанями (на вiдмiну вiд мор­

ського), що поДовжуе час перевезенъ, до того ж

швидкiсть постачання вантажiв рiчним транспор­

том порiвняно невелика [3, с. 68]. Недолiком рiчно­

го транспор'I)' також е сезоннiсть роботи, що пев­

ною мiрою вiдтягуе TepMiH окупностi капiталовкла­

день. Миколаi"вська область завдяки Пiвденному

Бугу мае певний транзитний потенцiал рiчного

транспорту, хоча поступаеться в цьому Одеськiй та

Херсонськiй областям, на територiяx яких досяга­

ють морського сполучення крупнi судоходнi арте­

pi'i, вiдповiдно Дунай, Днicтер та Днiпро.

Основною задачею повiтряного транспорту е

перевезення пасажирiв на внутрiшнix та мiжнарод­

них трасах, а не вантажiв. OcтaHHi повiтрям транс­

ПОр'I)'ються у порiвняно незначнiй кiлькоcтi: тepMi­

HOBi, цiннi, пошта. Протягом ]991-2001 pOKiв в

YKpai'Hi також вiдзначаcrься рiзке скорочення обся­

ry перевезень вантажiв повiтряним транспортом

(до 8,5%, до 8502,8 т) та вантажооборо'I)' (до 36,6%,

до 36,6 млн. т/км), проте середня вiдстанъ доставки

вантажу подовжилася бiльш нiж у 4 рази - до

4306 КМ. Головна перевага цивiльноi" aBiaцi', у

швидкостi, eKoHoMii" часу пiлотiв та пасажирiв; не­

долiком с залежнiсть вiд погодних умов та висока

собiвартiсть перевезень. На даному етапi розвитку

сiльське господарство областi безпосередньо не

КОРИС'I)'еться повiтряним транспортом для переве­

зення вантажiв, мае мiсце лише використання спе­

цавiaцll на роботах з оприскування.

HayKoBi працi

Перспективним е розвиток трубопровiдного

транспорту, ЯКИЙ в 200] роцi за вантажооборотом

був HapiвHi iз залiзничним. Зазначимо, що у порiв­

няннi з iншими видами магiстрального транспорту

трубопровiдний за перiод 1991-2001 рр. зазнав най­

меншого скорочення вантажооборо'I)' (на 4,2%, до
]84,2 млрд. т/км) та обсягу транспортованого ван­

тажу (на 18,9%, до 219 млн. т), що свiдчить про

незначне пiдвишення середньо"! вiдстанi транспор­

тування вiд 71] до 841 км. Трубопровiдний транс­

порт призначений в першу чергу для транспорту­

вания нафтопродуктiв, нафти та газу. BiH забезпе­

чуе регулярнiсть поста<!аННЯ вантажiв, MiHiмyм

витрат на шляхах сполучення, автоматизацiю про­

цесу перекачування. Трубопроводи можна прокла­

дати за найкоротшими напрямками, витрати на ух

спорудження меншi, нiж на прокладку залiзничних

колiй та будiвництво рухомого складу, однак шви­

дкiсть подачi вантажу по трубах еневисокою. Цей

вид транспор'I)' безпосередньо не використовуcrься

сiльськогосподарськими пiдприемствами, проте е

важливим ДJlЯ ух ефективного забезпечення палив­

ho-масти..'IЬНИМИ матерiалами.

Наймасовiшим видом транспор'I)' у сiльському

господарствi е автомобiльний, BiH Biдirpae найваж­

ливiшу роль у перевезеннях на KOPOTKi вiдстанi

(середне плече перевезенъ автомобiльним транспо­

ртом за 1991-2001 роки незначно зросло з 16,3 км

до 19,3 КМ, а по Миколаi"вщинi дещо зменшилось: з

20,9 км до 20 км). Перевагою автотранспорту е

здатнiсть доставляти вантажi вiд складу постачаль­

ника до складу покупця. До недолiкiв автотранспо­

p'I)' вiдноситься довот висока собiвартiсть переве­

зень, що пов'язано iз значними холостими пробira­

ми машин та ух порiвняно невеликою вантажопiд­

Йомнiстю.

Протягом останнiх pOKiB зберiгаcrься тенден­

цiя скорочення чиселъностi парку вантажних авто­

мобiлей, незважаючи на подолання сiльським гос­

подарством критично! кризово'i точки та поступове

нарощування обсягiв виробництва. Piвeнь автотра­

нспортного обслуговування сiльського господарст­

ва МиколаlВСЬКО! областi характеризують данi

таБЛ.2.

При зменшениi чисельностi автопарку на

13,2% мало Micue зростання вантажообороту на

]5%, що в сукупностi спричинило суттеве пiдви­

щення продуктивностi на одну середньоспискову

автотонну майже на третину. Незначне пiдвищення

середньо! вантажопiдйомностiавтомобiля (шо вiд­

булося за рахунок вибуття вантажiвок переважно з

меншою ванчwопiдйомнiстю)суттевого впливу на

резулътативнийпоказник не спричинило.
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Таблиця 2

Показники 2000 р. 2001 р. 2001 р., У %, ДО 2000 р.

Середньоспискова кiлькiсть вантажних автомобiлiв, од. 8101,4 7035,9 86,8

Середня вантажопiдйомнiсть вантажного автомобiля, т 4,3 4,4 102,3

Вантажооборот, тис. т/км 84833,1 97447,1 114,9

КоефiцiЕ:НТ використання пробiгу, 0/0 37,1 39,1 +2 П.П.

Продуктивнiсть на одну середньоспискову автотонну, тис. т/км 2428,9 3156,5 130,0

Автомобiльний транспорт загального користу­

вання як пiдгалузь галузi транспорту покликаний

задовольняти потреби населення та суспiльного

виробництва в автомобiльни:х перевезеннях. Йога

утворюють не тiльки перевiзники, а й автостанцii',

автовокзали, виконавцi ремонту i технiчного обслу­

говування автомобiльни:х транспортних засобiв,

вантажнi термiнали (автопорти), вантажнi автомо­

бiльнi станцii" та контейнернi пункти.

Автомобiльнi транспортнi засоби перевiзникiв,

що використовуються ними для надання послуг з

перевезень пасажирiв i вантажiв, вiдносяться до

автомобiльного транспорту загального користуван­

ня. Автомобiльнi транспортнi засоби суб'ектiв пiд­

приемницькоi" дiяльностi, установ та органiзацiй,

що використовуються ними тiльки для власних

потреб, вiдносяться до вiдомчого автомобiльного

транспорту. Автомобiльнi транспортнi засоби фiзи­

чни:х осiб, що використовуються ними тiльки для

власних потреб, вiдносяться до iндивiдуального

автомобiльного транспорту.

Автомобiльний транспорт найбiльш ефектив­

ний, це дозволяе швидко зосередити в потрiбному

мiсцi необхiдну кiлькiсть транспортних засобiв i

забезпечити доставку вантажiв при найменших

витратах працi i коштiв.

Автомобiльний транспорт вiдрiзняcrься висо­

кою маневренiстю, гарною прохiднiстю, достат­

ньою вантажопiдйомнiстю на внутрiшньогосподар­

еьки:х роботах i швидкiстю руху. BiH не тiльки об­

елуговуе технологiчний процес виробництва про­

дукцй, здiйснюе роботи високоякiсно й В оптималь­

ний TepMiH, але i забезпечу€ виробничий зв'язок

мiж пiдприемствами, розташованими на рiзни:х

вiдстанях.

Питания пiдвишення ефективностi автотранс­

портного обслyroвувания Ma€ особливе значення,

оскiльки в сiльськогосподарськи:х пiдпри€мствах на

транспортнi, навантажувально-розвантажувальнi та

складськi роботи припадае не менше 25% витрат

працi та 35% енергетичнихпотужностей [4, с. 52].

Iз загального обсягу перевезень сiльськогоспо­

дарськими пiдпри€мствами на долю автомобiлыю­

го транспорту припадае близько 75% (за iншими

джерелами - 80% [5, с. 79]), iншi перевезення здiйс­

нюють трактори (23%) i гужовий транспорт (2%),

ХО'lа двi останнi Kaтeropii" не включено до транспор-­

тноУ системи кра·iни). На коротких вiдстанях (2-3 км) е

доцiльним використання гужового транспорту (для

транспортування внутрiшньофермови:х вантажiв,

для обслуговування машинно-тракторних агрега­

Tiв, для виконання безлiчi iнших господарськи:х

робiт), на вiдстанях 5-6 км - тракторних потягiв

(оскiльки важливою особливiстю € те, що переве­

зення вантажiв для сiльського господарства дово­

диться виконувати переважно по грунтови:х доро­

гах), по дорогах з твердим покриттям на ycix поза­

господарськи:х перевезеннях, а також на внутрiш­

ньогосподарських на вiдстанях понад 5 км - ванта­

жних автомобiлiв [6, с. 125].

Уci вантажi, перевезенi в сiльськiй мiсцевостi

для сiльського господарства, можна умовно роздi­

лити на чотири групи, для кожноi" з яких характернi

визначенi види вантажiв, господарське значения,

умови i термilШ виконания перевезень, вiдомча

приналежнiсть:

1 група - еюди вiдноеятьея вантажi, що

доетавляютьея iз еiльеькогоеподареьких

пiдпри€метв на заготiвельнi пункти. залiз­

ничнi етанцi·j. порти i рiчковi приетанi, а

також вантажi. якi € продукцi€ю мiецево"i

промисловостi i вивозяться iз сiльеьких

раЙонiв. Цi вантажi по€днуються загаль­

ним поняттям "еiльськогосподарськi продук­

ти": зерно, цукровий буря к, картопля, овочi,

фрукти, молоко, яйця, М'ЯСО, вовна, худоба.

2 група - охоплю€ вантажi, що доетавля­

ютьея в еiльеькогоеподареькi пiдпри€метва

з залiзничних етанцiй, nopTiB, рiчкових при­

станей, баз, екладiв, будiвельних, торгових

i iнших пiдпри€мств. Цi вантажi по€днують­

СЯ поняттям "вантажi виробничого сiльеь-
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когосподарського призначення" i включа­

ють: мiнеральнi добрива, машини, запаснi

частини, комбiкорми, паливо, будiвельнi

матерiали, лiсоматерiали, промисловi то­

вари.

3 група - мiстить у собi перевезення ван­

тажiв технологiчного характеру, виконуванi

в межах сiльськогосподарських пiдпри­

емств. Цi перевезення поеднуються понят­

тям "внутрiшньогосподареькi перевезен­

ня". Вони включають перевезення силос­

но'! маси, зерна з полiв на токи i з TOKiB на

склади, органiчних i мiнеральних добрив,

вапна, oTpyToxiMiKaTiB, палива, будiвель­

них матерiалiв, води мiж садибами, вiддi­

леннями, бригадами.

4 група - це вантажi, перевезенi для по­

треб несiльськогосподарських пiдприемств

i органiзацiй рiзних MiHicTepcTB i вiдомств,

що здiйснюють виробничу дiяльнiсть У

сiльськiй мiсцевостi. Це вантажi для по­

треб мелiорацi'i, водного, лiсового i рибно­
го господарств.

Вантажi першоi' грynи займають 12-16%, Ухне

народногосподарське значення велике. Ca~e пере­

везеl-lliЯ першоi' i тpeTbo'i групи викликають залу­

чеl-lliЯ додаткових транспортних засобiв. Друга

група перевезень вантажiв за CBOi'м обсягом переви­

щуе першу в 2 рази. У цiй групi домiнують переве­

зеl-lliЯ будiвельних матерiалiв (близько 35%), на

частку торгових вантажiв - 18-20%. Характерною

рисою вантажiв другоУ групи е 'ixня вiдносна стабi­

льнiсть протягом року. Перевезення вантажiв чет­

вертоУ грynи за CBOi'м обсягом порiвняно невеликi,

на i'хню частку звичайно припадае 10-15% Biд зага­

льного обсягу перевезень. При наявноетi в районах

пiдприемств з видобутку будiвельних матерiалiв,

гiрн:ичодобувно'iй iншо'i галузей виробниuтва обся­

ги перевезень вантажiв рiзко зростають i досягають

50-60% у загальному обсязi автоперевезенъ

[7, с. 95].

Перевезення, виконуванi для потреб сiльського

господарства, прийнято пiдроздiляти на двi катего­

рй - на внутрiшньогосподарськi (80% об'ему пере­

везень у тонах та 45% вантажообороту,т/км) i поза­

господарськi (20% вiд об'ему ycix перевезень та

55% вiд вантажообороту).

До внутрiшньогосподарсько'iкатегорй (у ме­

жах бригад, вiддiлень, тваринн.ицькихферм) вiдно­

сяться перевезення тpeTьoi' груnи, а до позагоспо­

дарськоi'- перевезеl-lliЯ iнших груп.

Органiзацiя перевезень сiльськогосподарських

продуктiв (зерна, насiння, цукрового буряку, карто­

плi), на Biдмiнy Biд перевезеl-lliЯ вантажiв для про-

HayKoBi працi

мисловостi, будiвництва, торгiвлi, мае ряд специфi­

чних особливостей:

1) сезоннiсть збирання урожаю i вивозу сiль­

ськогосподарських продуктiв;

2) складнi умови роботи рухомого складу

внаслiдок невпорядкованих дорiг (велика

частина I'pунтових) у сiльськiй мiсцевостi;

3) HepiBHoMipHicTb розмiщення по районах

кра'iни й областi обсягiв перевезень сiльсь­

когосподарських прОДУКТiв;

4) рiзний ступiнь забезпеченостi автомобiлями;

5) бiльш низький piBeHb вантажно-розванта­

жувальних робiт у сiльському господарствi

у порiвняннi з пiдприемствами промисло­

BOCTi i торгiвлi;
6) неможливiсть у рядi випадкiв точно визна­

чити точний обсяг перевезень для сiльсь­

кого господарства й особливо сiльськогос­

подарсько'! продукцi·i.

Об'ективнi умови трансформацiйних процесiв

у розвитку сiльського господарства обумовлюють

його нацiленiсть на входження у cBiTOBY економiч­

ну систему i насамперед - на економiчну iHTeгpa­

цiю з аграрним сектором провiдних захiдносвро­

пейських держав. Цей процес, безумовно, приведе

до росту товарообмiнних операцiй мiж краi'нами,

шо спiвробiтничають. KpiM того, геостратегiчне

розташування Украi'ни i Ми.колаi'вськоi' областi,

зокрема, дозволяс бути вигiдним мостом для тран­

зитних перевезень агропродукцii' мiж державами

Свроли, Азii' i Близького Сходу. Все це за ринкових

умов ставить до транспортного обслуговування

високi вимоги стосовно якостi, регулярностi i на­

дiйностi транспортних зв'язкiв, збереженостi ванта­

жiв, TepMiHiв i BapтocTi доставки.
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