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Цілий ряд завдань управління транспортними потоками вимагає обліку не лише 

транспортних витрат, але і втрат на стику транспорт - виробництво із-за неспівпадання 

ритмів прибуття транспортних засобів і вантажів, а також режимів споживання або 

виробництва [1-4]. До таких завдань відносяться подання транспортних засобів відповідно 
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до режимів навантаження, погоджене, наприклад, з прибуттям судів підведення вантажів 

до портів, сировини до великих споживачів і т.д. Втрати на стику можуть виникати і як 

наслідок випадкового розкиду в параметрах - часі ходу потоків і ритмі споживання. 

Для зменшення втрат на стику із-за неузгодженого прибуття у функціонал вводяться 

втрати від недоставки [3]. У випадку з випадковим розкидом динамічне завдання в 

стохастичній постановці організовує прибуття із запасом часу залежно від величини 

можливого збитку. 

Узгодження в динаміці ритмів виробництва, транспорту і споживання може 

забезпечити метод динамічного узгодження. В цьому випадку допускається коригування 

ритмів відправлення, коли розузгодження ритмів виробництва і споживання занадто 

велике, а адаптивні властивості транспортної системи вичерпані. Тому моделі оптимізації 

управління мають бути динамічними, оскільки із-за розриву в часі між ухваленням рішення 

і результатом та різного часу ходу виникають складні перехідні процеси, які статичні моделі 

описати не можуть [5, 6]. 

Ці моделі змістовніші функціонально і здійснюють оптимізацію в системі 

постачальник - транспорт - споживач. Існує цілий клас реальних завдань, які відповідають 

цим моделям (рис. 1). 

 

 
Рисунок 1 - Сфери застосування динамічних моделей для оптимізації виробничо-

транспортних витрат доставки вантажів 

 

Додаткові втрати на стику транспорт - виробництво виникають, в основному, із-за 

неспівпадання ритмів прибуття потоків і режимів споживання [7]. Відбиватися в моделях 

цей ефект може по-різному (рис. 2). 

 

 
Рисунок 2 - Облік в критерії оптимізації втрат на стику транспорт - виробництво 
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В якості моделі сформулюємо динамічне транспортне завдання з урахуванням 

збитків у споживача. В цьому випадку функціонал має вигляд: 

 

 
1 2 3 4J J J J J= + + + ,  (1) 

де J1 - транспортні витрати; J2 - витрати на зберігання у відправників; J3 - витрати на 

зберігання у споживачів; J4 - втрати від недоставки. 

Тоді транспортні витрати розраховуються за формулою: 
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Витрати на зберігання у відправників і у споживачів можна знайти за виразами: 
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Величину втрат від недоставки знаходять за виразом: 
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де ( )j t  - змінна, що показує величину недоставки у j-гo споживача у момент t. 

Повна недоставка виходить підсумовуванням по t. Пояснимо це на розмноженій 

схемі (рис. 3). Пізнє прибуття призводить до затримки споживання - момент «споживання 

за планом» зміщується до моменту «фактичного споживання». Проте в динамічному 

транспортному завданні з урахуванням збитків у споживача відбивається це інакше. 

Задається змінна ( )j t , яка спрямована в зворотному по відношенню до часу t 

напряму. Вона зв'язує моменти пізнього прибуття постачання і споживання за планом. 

Потік ( )j t  покаже величину недоставки. Підсумувавши за часом і помножимо на питомий 

збиток від недоставки ( )jc t  отримаємо повний збиток у j-гo споживача. 

 

 
Рисунок 3 - Відображення в динамічному транспортному завданні ефекту недоставки 
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Морські порти України продовжують демонструвати позитивну динаміку об’ємів 

перевалювання вантажів. Так, за січень-жовтень 2024 року було перевалено 82,1 млн.т 

вантажів, що в 1,78 разів більше, ніж за аналогічний період 2023 року. 

Левову частину (близько 70%) вантажопотоку портів України складають зернові 

вантажі, що не дивно, адже наша країна є одним з найбільших виробників та експортерів 

збіжжя у світі.  

Є позитивні фактори, такі як, наприклад, досягнення високого ступеня захисту 

об’єктів критичної інфраструктури у портах на рівні 95%, оснащення всіх портів України 

альтернативними джерела електроенергії. Ці фактори, за заявою ГП «Адміністрація 

морських портів України», дозволили уникнути призупинення функціонування портів в 

2023-2024 роках, навіть попри складку безпекову ситуацію. 

Контейнерні вантажопотоки, займаючи порівняно невелику частку вантажообігу за 

тонажем, втім мають неабияке значення для економіки країни та добробуту населення. 

Адже, саме в контейнерах морським шляхом традиційно доставлялася більша 

частина імпортних промислових товарів, будь-то одяг, взуття, господарча хімія, 

електроніка чи побутова техніка, що самі по собі є коштовними, тож вартість їх перевезення 

є дуже важливою для кінцевого споживача. 

З іншого боку, контейнерна логістика надає широкі можливості для українських 

експортерів щодо відвантаження своєї продукції.  


