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Вступ 
 

В умовах динамічного розвитку ринкової 
кон’юнктури, що характеризується, голов-
ним чином, рівнем попиту і пропозиції, існує 
потреба у впровадженні в систему управлін-

ня доходами будь-якого підприємства нових 
оптимізаційних методів. Одним з найголов-
ніших підходів до оптимізації функціонуван-
ня автотранспортного підприємства є розро-
бка та використання теоретично обґрунто-
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ваних стратегій поведінки перевізників на 
ринку транспортних послуг. 
 
Метою функціонування будь-якого транспо-
ртного підприємства є максимізація прибут-
ку. У випадку обслуговування замовлення на 
міжміське вантажоперевезення, що має разо-
вий характер [1], дохід перевізника за оборо-
тний рейс міжміського маршруту залежить 
не лише від прибутку, отриманого за вико-
нання замовлення у прямому напрямку, а й 
від прибуткової сторони виконання зворот-
ного рейсу. Варто зазначити, що під час об-
слуговування разових замовлень ситуація зі 
зворотним завантаженням транспортних за-
собів ускладнюється випадковою складовою 
наявності замовлення на перевезення ванта-
жу в пункті зворотного завантаження в на-
прямку, що цікавить перевізника. Відсутність 
такого замовлення ставить перед перевізни-
ком питання доцільності його очікування. 
Розробка теоретичного підґрунтя формуван-
ня стратегій перевізників з обслуговування 
разових замовлень на перевезення вантажів у 
міжміському сполученні є актуальним за-
вданням, вирішення якого дозволить переві-
зникам зайняти вигідну позицію на ринку 
транспортних послуг. 

 
Аналіз публікацій 

 
Функціонування ринку міжміських вантажо-
перевезень є предметом досліджень багатьох 
вчених. У роботах [23] процес перевезення 
вантажів у міжміському сполученні розгля-
дається за допомогою використання матема-
тичного апарату нечіткої логіки. Особлива 
увага приділяється вирішенню питання мар-
шрутизації вантажних транспортних засобів 
із причепами та напівпричепами, проте особ-
ливості обслуговування разових замовлень 
на міжміські вантажоперевезення не врахо-
вуються у пропонованих моделях. 
 
Автори робіт [4–5] під час дослідження орга-
нізації перевезень вантажів за разовими  
замовленнями у міжміському сполученні пі-
дкреслюють необхідність визначення особ-
ливостей формування попиту на послуги ав-
тотранспортних підприємств і пропонують 
різноманітні математичні моделі для їх ви-
значення. Проте оцінка прибуткової сторони 
міжміського вантажоперевезення в цих робо-
тах надається лише для прямого напрямку 
перевезення. Фінансові витрати, що виника-
ють в автотранспортних підприємств під час 
прибуття до пункту призначення, пов’язані зі 

зберіганням автомобіля поза базовим підпри-
ємством та виплатою водієві коштів на від-
рядження, не розглядаються в рамках вказа-
них досліджень. 
 
Робота [6] присвячена вирішенню питання 
організації руху транспортних засобів без 
вантажу. Акцент розглянутих в [6] залежнос-
тей знову ставиться на прогнозних можливо-
стях моделей попиту на послуги автотранс-
портних підприємств. Жодних рекомендацій 
щодо стратегій поведінки перевізників під 
час прибуття в пункт призначення, в якому 
немає замовлення на перевезення вантажу в 
напрямку, що цікавить перевізника для вико-
нання зворотного рейсу, не надається. 
 
Актуальність питання визначення прибутку 
автотранспортних підприємств під час вико-
нання замовлення на міжміське перевезення 
вантажу, як одного з головних критеріїв ви-
бору моделі поведінки перевізників у ринко-
вих умовах, доводиться в роботах [7, 8]. Од-
нак запропоновані залежності визначення 
прибутку не можуть бути використані транс-
портним підприємством під час планування 
міжміського перевезення у зворотному на-
прямку. 
 
Слід зазначити, що в жодній з розглянутих 
робіт, не запропоновано комплексного під-
ходу до визначення прибутку від виконання 
разового замовлення на перевезення вантажу 
у міжміському сполученні за оборотний 
рейс. Така ситуація унеможливлює досяг-
нення істотного прогресу в плануванні дія-
льності автотранспортних підприємств, що 
обслуговують сегмент разових замовлень 
ринку міжміських вантажних перевезень. 
 

Мета і постановка завдання 
 

Метою статті є оцінка ефективності стратегій 
перевізника з обслуговування разових замов-
лень на перевезення вантажів у міжміському 
сполученні залежно від величини отримано-
го прибутку за оборотний рейс маятникового 
маршруту. У рамках дослідження розгляда-
ється саме маятниковий маршрут, оскільки 
він є найпростішим варіантом роботи авто-
мобілів під час виконання міжміських ван-
тажоперевезень, дослідження якого створює 
основу для подальшого уточнення моделі. 
Під час обслуговування разового замовлення 
на маятниковому міжміському маршруті ав-
томобіль здійснює перевезення вантажів між 
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двома пунктами: і та j. Інформування переві-
зників про разові потреби вантажовласників 
у міжміському перевезенні здійснюється че-
рез різноманітні джерела, найпоширенішими 
з яких на сьогодні є спеціалізовані логістичні 
сайти. У роботі вважається, що в момент на-
дходження замовлення на перевезення ван-
тажу на нього претендує деяка множина ав-
томобілів, які в змозі та мають бажання 
виконати це перевезення. При цьому жоден з 
них не має переваг перед іншими претенден-
тами, а тому всі вони мають рівну імовір-
ність отримання замовлення. 
 
Як правило, під час виконання міжміських 
перевезень перевізник має разове замовлення 
лише для і-го пункту. Опинившись в j-му 
пункті, автомобіль може деякий час просто-
ювати в очікуванні замовлення на перевезен-
ня вантажу у зворотному напрямку. Залежно 
від наявності або відсутності замовлення на 
перевезення вантажу в j-му пункті, а також 
тривалості очікування завантаження у зворо-
тному напрямку, перевізник може обрати 
різні стратегії поведінки з обслуговування 
разових замовлень на перевезення вантажів у 
міжміському сполученні. 
 
Перша стратегія полягає в тому, що перевіз-
ник, прибувши в пункт призначення, не ви-
трачає часу на очікування замовлення на пе-
ревезення вантажу у зворотному напрямку. 
Він повертається з пункту j до пункту і або з 
вантажем, або без нього, залежно від того, чи 
було отримане ним замовлення на зворотне 
завантаження під час доставки вантажу у 
прямому напрямку. 
 
Друга стратегія полягає в тому, що перевіз-
ник, прибувши в пункт призначення, очікує 
замовлення на перевезення вантажу у зворо-
тному напрямку деякий час – не більше  
заздалегідь визначеного часу T . Не отрима-
вши замовлення на зворотне завантаження  
за час T , він повертається до пункту і поро-
жнім. 
 
Третьою стратегією поведінки є випадок, 
коли перевізник, прибувши в пункт призна-
чення, очікує замовлення на перевезення ва-
нтажу до моменту його отримання без обме-
ження у часі. 
 
У цієї задачі відомими детермінованими ве-
личинами є пробіг між пунктами і та j, тариф 
на перевезення вантажів, питомі витрати, 
пов’язані з перевезенням вантажу та порож-

нім пробігом, а також вартість простою в 
очікуванні замовлення в пункті зворотного 
завантаження. 
 
Невідомими випадковими величинами для 
всіх трьох стратегій є ймовірність наявності 
або відсутності замовлення на перевезення 
вантажу в пункті зворотного завантаження, а 
також час на його очікування для другої та 
третьої стратегій. 
 
Оскільки ймовірність наявності або відсут-
ності замовлення на перевезення вантажу в  
j-му пункті та тривалість простою в очіку-
ванні замовлення на перевезення вантажу є 
випадковими величинами, для їх оцінки  
необхідно використовувати ймовірнісні ха-
рактеристики процесів, що розглядаються. 
Отримати ці оцінки в першому наближенні 
можна за рахунок припущення про стаціона-
рність потоків замовлень у робочий час доби. 
 
За умов високої конкуренції на ринку ван-
тажоперевезень існує ситуація, пов’язан 
з перенасиченістю ринку вантажними авто-
мобілями. Виходячи з цього, в рамках дослі-
дження розглядається ситуація, коли середня 
кількість заявлених до виконання замовлень 
на перевезення вантажів є меншою, ніж  
середня кількість вантажних автомобілів, що 
їх виконують. 
 
Надання стаціонарної оцінки ймовірності 
наявності та відсутності замовлення на пе-
ревезення вантажу в пункті зворотного за-
вантаження, а також часу на його очікування, 
здійснюється за рахунок припущення щодо 
знаходження в j-му пункті рівно n авто-
мобілів. 
 
Окрім цього, оскільки інтенсивність надхо-
дження вантажних автомобілів перевищує 
інтенсивність надходження замовлень на  
перевезення вантажів і, при використанні 
перевізником третьої стратегії час очікуван-
ня замовлення на перевезення вантажу не 
обмежений, в рамках дослідження для розра-
хунку стаціонарних характеристик розгляну-
тих процесів вводиться обмеження на кіль-
кість автомобілів, що знаходяться в пункті 
зворотного завантаження. 
 
Варто зазначити, що автомобіль вважається 
готовим до виконання разового замовлення з 
моменту закінчення ним попереднього пере-
везення. У випадку відсутності автомобілів 
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на момент надходження замовлення на пере-
везення вантажів, вважається, що воно діста-
ється деякому іншому автомобіль його вико-
нання, а не тому, для якого визначається 
прибуток за оборотний рейс. 
 
Таким чином, аналітичний опис стаціонарної 
ймовірності наявності або відсутності замов-
лення на перевезення вантажу в пункті зво-
ротного завантаження, а також часу на його 
очікування, дозволить визначити прибуток 
для кожної з розглянутих моделей поведінки 
перевізника під час обслуговування разових 
замовлень на перевезення вантажів та вико-
ристовувати отримані залежності як керую-
чий параметр (орієнтир) при виборі стратегії 
поведінки перевізника на ринку транспорт-
них послуг. 
 

Теоретичні основи визначення прибутку 
за оборотний рейс на міжміському 

маятниковому маршруті 
 
При визначенні головного показника фінан-
сових результатів діяльності автотранспорт-
ного підприємства за оборотний рейс маят-
никового міжміського маршруту обов’язко-
вим є урахування прибуткової й витратної 
сторін перевезення як для прямого, так і для 
зворотного напрямку, а також ймовірності 
наявності або відсутності замовлення на  
перевезення вантажів у пункті зворотного 
завантаження. Виходячи з цього, загальний 
вигляд прибутку П ij  від виконання маятни-
кового міжміського маршруту за оборотний 
рейс можна подати таким чином 
 

 
1 0

П ( )

( ) ,
ij ij ij ij j

ji ji ji ji ji

l g c r t
P l g c P l c
     

        (1) 

 
де ijl , jil  – пробіг автомобіля між і-м і j-м  
пунктами, км; ijg , jig  – тариф на перевезен-
ня вантажів між і-м і j-м пунктами, грн/км; 

ijc , jic  – витрати, пов’язані з виконанням 
вантажної або порожньої їздки між і-м і j-м 
пунктами, грн/км; jr  – вартість простою в 
очікуванні зворотного завантаження з j-го 
пункту, грн/добу; t – час очікування замов-
лення на перевезення вантажу з j-го пункту, 
діб; 1P , 0P   ймовірність наявності або відсу-
тності замовлення на перевезення вантажів 
для j-го пункту відповідно. 
 

Залежно від наявності або відсутності замов-
лення на перевезення вантажу в пункті  
зворотного завантаження та часу на його очі-
кування відповідно до різних варіантів стра-
тегій перевізника, що розглядаються в  
рамках дослідження, вигляд математичної 
моделі прибутку змінюється для кожного  
з них.  
 
Так, при використанні першої стратегії, за 
умов відсутності потреби в очікуванні замо-
влення ( 0t  ), з урахуванням ймовірності 
наявності або відсутності замовлення на пе-
ревезення вантажу в j-му пункті, прибуток 
перевізника дорівнюватиме 1П  
 

 1 1

0

П ( ) ( )

,
ij ij ij ji ji ji

ji ji

l g c P l g c
P l c

       
     (2) 

 
де 1P , 0P   відповідно ймовірність наявності 
та відсутності замовлення на перевезення 
вантажів в j-му пункті при використанні 
першої стратегії.  
 
Визначальними параметрами для розрахунку 
ймовірності наявності 1P  або відсутності 0P  
замовлення на перевезення вантажів для j-го 
пункту, за відсутності потреби в очікуванні 
замовлення, є інтенсивність надходження 
замовлень на перевезення вантажів та інтен-
сивність надходження вантажних автомобі-
лів, тобто  
 

 1 0 1, 1 1P P P         , (3) 

 
де   – інтенсивність надходження замовлень 
на перевезення вантажів, од./ добу;  – інте-
нсивність надходження вантажних автомобі-
лів, од./ добу. 
 
При використанні другої стратегії, коли пе-
ревізник, прибувши в пункт призначення, 
отримує або не отримує замовлення на пере-
везення вантажу у зворотному напрямку, 
очікуючи його до певного моменту, що не 
перевищує часу T , величина прибутку маят-
никового міжміського маршруту за оборот-
ний рейс дорівнює 2П .   
 

 2

1 0

П ( )

( ) ,
ij ij ij j

ji ji ji ji ji

l g c r t
P l g c P l c
     
         , (4) 
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де 1P , 0P   відповідно ймовірність наявнос-
ті або відсутності замовлення на перевезення 
вантажів в j-му пункті при використанні дру-
гої стратегії.  
 
Ймовірність наявності 1P замовлення на пе-
ревезення вантажів для j-го пункту в ситуа-
ції, коли перевізник очікує замовлення до 
певного моменту, що не перевищує часу T , 
розраховується таким чином  
 

 

 

в
0

в
0

1 в а
0 0

в а
0 0

1 1

,
1 1 1 1 1

1-exp(- )

P
P

P
P P

TP P

                        

 (5) 

 
де а

0P   ймовірність відсутності автомобілів, 
за умови відсутності черги замовлень на пе-
ревезення вантажів; в

0P   ймовірність відсу-
тності замовлень на перевезення вантажів, за 
умови відсутності черги автомобілів; T   
максимальний час очікування замовлення на 
перевезення вантажу, діб. 
 
Ймовірність відсутності автомобілів а

0P , за 
умови відсутності черги замовлень на пере-
везення вантажів, визначається за залежністю 
 

1

а
0

1 1
1 1 exp ,

rR r

r k

TP
k



 
                            (6) 

 
де R  – максимальна кількість автомобілів, 
що можуть знаходитись у пункті розванта-
ження. 
 
Виходячи з цього, ймовірність відсутності 
замовлень на перевезення вантажів в

0 ,P  за 
умови відсутності черги автомобілів, дорів-
нює  
 

 в
0 1P    . (7) 

 
Ймовірність відсутності замовлення на пере-
везення вантажів в j-му пункті для другої 
ситуації розраховується аналогічно першому 
випадку. 
 
 0 11P P   . (8) 
 
Слід відмітити, що використання  другої 
стратегії поведінки перевізником можливе за 

наявності деякої черги автомобілів і невисо-
ких шансів на отримання замовлення на пе-
ревезення вантажів у пункті зворотного зава-
нтаження. 
 
Оскільки перевізник очікує замовлення на 
перевезення вантажу деякий час, що не пере-
вищує часу Т, то за обраного припущення 
щодо знаходження в j-му пункті рівно n ав-
томобілів, умовна функція розподілу часу 
очікування ( )nF t  стає усіченою показнико-

вою з параметром 
n
  та має такий вигляд 

 

 

1 exp
, ;

( ) 1 exp

1, ,

n

t
n t T
TF t
n

t T

                
 (9) 

 
де n   кількість автомобілів у пункті зворо-
тного завантаження, од. 
 
Виходячи з цього, щільність розподілу часу 
очікування ( )rf t , при його обмеженні до Т,  
дорівнює 
 

 

exp
, ;

( ) 1 exp

0, .

n

t
n n t T

Tf t
n

t T

                 
 (10) 

 
Стаціонарна ймовірність знаходження рівно 
n автомобілів у вузлі визначається за до-
помогою методів аналізу випадкових про-
цесів розмноження та загибелі й має такий 
вигляд: 
 

1

1 1

1 exp
, 1.

1 1 exp

n n

l
n rR r

r k

T
lP r

T
k



 

                                     


 

 (11) 

 

Математичне очікування часу, який витрачає 
автомобіль на очікування замовлення на пе-
ревезення вантажів у пункті зворотного зава-
нтаження, за умови перебування в ньому рів-
но n автомобілів, визначається як ( )MW n . 
 

 
exp

( ) .
1 exp

TT
n nMW n

T
n

           
  (12) 
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Функція розподілу часу очікування автомо-
біля у вузлі, без виконання умови щодо пе-
ребування в ньому рівно n автомобілів, ви-
значається за формулою повної ймовірності 
та дорівнює ( )wF t . 
 

 
1

( ) ( )
R

w r r
r

F t P F t


  . (13) 

 
У такому випадку щільність розподілу часу 
очікування автомобіля ( )wf t  в j-му пункті, 
без виконання умови щодо пребування в 
ньому рівно n автомобілів, дорівнює 
 

 
1

( ) ( )
R

w r r
r

f t P f t


  . (14) 

 
Середній безумовний час очікування автомо-
біля MW  у вузлі розраховується шляхом 
диференціювання у нулі перетворення Лап-
ласа [9] для часу очікування. 
 

 

1

1

1

1 1

( )

exp

1 exp

1 exp
.

1 1 exp

n
n

n

n n

l
rR r

r k

MW P MW n

TT
n n

T
n

T
l

T
k









 

  
                      

                                     





 

 (15) 

 

Третя стратегія перевізника з обслуговування 
разового замовлення на перевезення вантажу 
знаходить свою реалізацію в ситуації, коли 
перевізник, прибувши в пункт призначення, 
очікує замовлення на перевезення вантажу до 
моменту його отримання без обмеження у 
часі. Прибуток перевізника 3П  в такому ви-
падку безпосередньо залежить від тривалості 
періоду часу, за який перевізник отримує за-
мовлення на перевезення, тобто 

 3

1

( )

( ),
ij ij ij j

ji ji ji

П l g c r t
P l g c
     
     (16) 

 
де 1P   ймовірність наявності замовлення на 
перевезення вантажів в j-му пункті при вико-
ристанні третьої стратегії.  
 

Оскільки перевізник рано чи пізно все одно 
отримає замовлення на перевезення вантажу 
в пункті зворотного завантаження, то ймові-
рність наявності замовлення 1P  в j-му пунк-
ті дорівнює 1. 
 
 1 1P . (17) 
 
За умов необмеженого часу очікування пере-
візником замовлення T  ,  прийнятого в рам-
ках дослідження обмеження щодо кількості 
автомобілів М, що знаходяться в черзі, та 
припущення щодо знаходження рівно n ав-
томобілів у пункті зворотного завантаження, 
умовна функція розподілу часу очікування 

( )nF t  набуває такого вигляду 
 

 ( ) 1 exp , 0n
tF t t

n
       . (18) 

 
Тоді щільність розподілу часу очікування 
дорівнює ( )nf t . 
 

 
exp , 0

( )
0, 0.

n

t t
f t n n

t

          
. (19) 

 
Стаціонарна ймовірність знаходження рівно 
n автомобілів у j-му пункті ( )nP t  визначаєть-
ся з обов’язковим урахуванням прийнятого в 
рамках дослідження обмеження щодо кіль-
кості автомобілів М, що знаходяться в черзі, 
тобто 
 

 

1

( )

M n

n nM

n

P t





       
, (20) 

 
де M  – кількість автомобілів, що знаходять-
ся в черзі, од. 
 
Умовне математичне очікування часу, який 
витрачає автомобіль на очікування замов-
лення на перевезення вантажів у j-му пункті, 
визначається як ( )MW n  відповідно до при-
пущення щодо знаходження у пункті зворот-
ного завантаження рівно n автомобілів. 
 

  
0

( ) 1 ( ) .n
nMW n F t dt

     (21) 
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Функція розподілу часу очікування автомо-
біля ( )wF t  в j-му пункті, без виконання умо-
ви щодо знаходження в ньому рівно n авто-
мобілів, визначається за формулою  
 

 1

1

1 exp
( ) , 0.

M nM

n
w M nM

n

t
n

F t t


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
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


 (22) 

 
В такому випадку щільність розподілу часу 
очікування автомобіля ( )wf t у пункті зворот-
ного завантаження, без виконання умови що-
до знаходження в ньому рівно n автомобілів, 
дорівнює 
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
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 (23) 

 
Виходячи з цього, безумовний час очікуван-
ня  автомобіля в пункті зворотного заванта-
ження для третього випадку розраховується 
таким чином 
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 (24) 

 
Варто зазначити, що виникнення ситуації з 
необмеженим часом очікування разових за-
мовлень на перевезення вантажу можливе у 
разі налагодження перевізником договірних 
зв’язків із місцями дислокації в пунктах зво-
ротного завантаження, в яких витрати, що 
пов’язані з простоєм автомобіля, незначним 
чином впливають на величину прибутку, 
отриманого за міжміський оборотний рейс. 

 
Оцінка стратегій перевізників  

з обслуговування разових замовлень  
на міжміські вантажоперевезення 

 
З метою перевірки на практиці запропонова-
них моделей визначення прибутку маятнико-
вого міжміського маршруту за оборотний 
рейс, сума якого повинна складати основу 
рішення щодо доцільності використання тієї 
чи іншої стратегії поведінки перевізника на 

ринку вантажоперевезень, було проведено 
дослідження маршруту Київ–Дніпропет-
ровськ. 
 
Збір емпіричного матеріалу щодо разових 
замовлень на перевезення вантажів у міжмі-
ському сполученні здійснювався за допомо-
гою інформаційних ресурсів спеціалізовано-
го логістичного сайту «lardi-trans.com» [10]. 
 
Варто зазначити, що під час формування ви-
хідного масиву даних для експериментально-
го дослідження як цільовий сегмент розгля-
дались вантажні відправки обсягом 20 і 
більше тонн. 
 
Вибір саме такого діапазону обсягів вантаж-
них відправок ґрунтується на попередніх до-
слідженнях, в результаті яких встановлено, 
що понад 70 % міжміських вантажних пере-
везень здійснюється автомобілями вантажні-
стю 20 т і більше [10]. 

 
Збір статистичних даних здійснювався лише 
по робочих днях, оскільки кількість разових 
замовлень на перевезення вантажів, що над-
ходять у вихідний день, становить близько  
4 % у порівнянні з масивом замовлень, що 
надходили у робочий день. Виходячи з цьо-
го, замовлення, що надходили у вихідні дні, 
не брались до уваги в рамках експеримен-
тального дослідження. 
 
Вихідні дані для визначення прибутку за 
оборотний рейс маятникового міжміського 
маршруту Київ–Дніпропетровськ наведено в 
табл. 1.  
 
За цими даними був розрахований прибуток 
за оборотний рейс на вказаному маршруті. 
Графічна інтерпретація результатів ро-
зрахунків експериментального дослідження 
зображена на рис. 1. 
 
Таким чином, під час обслуговування разо-
вих замовлень на міжміському маршруті  
Київ–Дніпропетровськ, за умови відсутності 
потреби в очікуванні замовлення перевізни-
ком доцільно використовувати третю страте-
гію, адже величина прибутку за оборотний 
рейс при її використанні значно більше, ніж 
у інших стратегій на більшій частині діапа-
зону часу очікування.  
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Таблиця 1 Вихідні дані для розрахунку 
прибутку за оборотний рейс маршруту  

Київ–Дніпропетровськ 
 

Показник Значення 

Відстань перевезення, ijl , км 478 

Інтенсивність надходження замо-
влень на перевезення вантажів,  , од./добу 

31 

Інтенсивність надходження ван-
тажних автомобілів,  , од./добу 

45 

Тариф на перевезення вантажів, 
грн/км 

15,68 

Витрати, пов’язані з виконанням 
вантажної їздки, ijc , грн/км 

10,23 

Витрати, пов’язані з виконанням 
порожньої їздки, jic , грн/км 

7,46 

Вартість простою в очікуванні 
зворотного завантаження з j-го 
пункту, jr , грн/добу 

250 

 

 

Рис. 1. Прибуток перевізника залежно від 
часу очікування отримання замовлення: 

 – перша стратегія;  – друга 
стратегія;   – третя стратегія 

 
У випадку тривалого часу очікування разо-
вих замовлень найвигіднішою є перша стра-
тегія. Друга стратегія показала свою неефек-
тивність у всьому діапазоні значень часу 
очікування зворотного завантаження. 
 

 
Висновки 

 
Аналіз літературних джерел, присвячених 
транспортному обслуговування разових за-
мовлень на перевезення вантажів, показав 
обмеженість результатів наукових робіт, що 
розглядають питання визначення прибутку 
міжміського вантажоперевезення за оборот-

ний рейс з урахуванням ймовірності зворот-
ного завантаження. 
 
Запропоновані залежності до визначення 
прибутку перевізника за оборотний рейс ма-
ятникового міжміського маршруту, залежно 
від наявності або відсутності замовлення в 
пункті зворотного завантаження та потреби 
на його очікування, дозволяють отримати 
кількісну оцінку ефективності роботи переві-
зника у найпростішому випадку. Вони є ос-
новою для формування обґрунтованого ма-
тематичного апарату для надання оцінки 
фінансових результатів діяльності автотран-
спортних підприємств при використанні різ-
них стратегій поведінки перевізників з об-
слуговування сегмента разових замовлень на 
ринку транспортних послуг на будь-яких ма-
ршрутах – не лише маятникових. 
 
Розрахований для сучасного стану ринку мі-
жміських вантажоперевезень прибуток пере-
візника за оборотний рейс на маятниковому 
маршруті Київ–Дніпропетровськ показав, що 
ефективними можуть бути лише дві страте-
гії: без окремого очікування зворотного зава-
нтаження при тарифі, що покриває витрати 
на зворотний порожній рейс, та стратегія 
очікування зворотного завантаження без  
обмеження часу очікування. Варто також 
зазначити, що для перевірки коректності 
прийнятих припущень отримані результати 
потребують порівняння з аналогічними пока-
зниками для інших міст України. 
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