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Внаслідок соціально-економічних змін, які відбуваються в Україні, та під впливом 

явищ глобалізації зазнають змін логістичні ланцюги постачання товарів та сировини на 

підприємствах. Вони стають довшими і складнішими за структурою[1]. 

Організація міжнародних вантажних перевезень на сьогодні вимагає сучасних 

підходів до вирішення питань, тому використання сучасних засобів інформаційних 

технологій при оптимізації схем доставки вантажів є необхідною складовою дослідження. 

Оскільки обсяги імпорту товарів з ЄС в Україну і експорту в зворотному напрямку є різними, 

проблема з надлишками вантажу[2,3], що поступає до вантажних митних комплексів (ВМК) 

є досить актуальною, тому, ми стикаємося з необхідністю використання проміжних пунктів 

для тимчасового зберігання надлишків вантажу і, як наслідок, з багатоетапною 

транспортною задачею (БТЗ) що дозволить сформувати оптимізовані графіки надходження 

вантажів до складських приміщень вантажних митних комплексів. Багатоетапна транспортна 

задача вирішує проблему розташування і направлення вантажів для оптимальної організації 

роботи ланцюга, що працює із застосуванням системи тягових плечей і пропонує 

найраціональніші схеми для відправлення вантажу на ВМК[4]. 

В роботі наведемо опис підходу, який вирішує задачу поетапного транспортування 

вантажів в її мережевому поданні у середовищі Excel та інтеграцію задачі в середовище 

програмування Delphi за допомогою макросів Visual Basic for Application (VBA). При цьому 

розглянемо варіант багатоетапної задачі, коли сумарні об’єми складських приміщень 

замовника і проміжних пунктів рівні обсягам вантажу, що надсилається постачальниками. 

Розглянемо 2 (m = 2) постійних оптових постачальників однорідного вантажу 

(продукти харчування)  – пунктів постачання (ПП) в містах Черкаси(А1) та Київ(А2), які 

мають його, відповідно, в обсягах: а1 = 210т/міс та а2 = 318т/міс і 4 (n = 4) ВМК – пункти 

споживання (ПС) в населених пунктах: м. Дрогобич (B1), м. Городок (B2), с. Шегині (B3) та м. 

Судова Вишня (B4,), які розташовані вздовж кордону України у Львівській області, на яких 

здійснюватиметься перевантаження експортних товарів. ВМК мають заявки на цій вантаж в 

обсягах, відповідно: b1 = 66т/міс, b2 = 44т/міс, b3 = 132т/міс та b4 = 88т/міс. При чому, загальні 

об'єми поставок цього вантажу (528т/міс) перевищують загальні об'єми можливості прийому 

вантажу ВМК (330 т/міс) на величину ∆, а саме: 
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Також, ми маємо 3 (l = 3) проміжні складські термінали (ПСТ), які розташовані у 

наступних населених пунктах Львівської області: с. Малехів (С1), с. Солонка (С2) та м. Львів 

(С3) для тимчасового зберігання надлишків вантажу (2), які можуть вміщати його в обсягах, 

відповідно, с1 = 66т/міс, с2 = 44т/міс та с3 = 88т/міс. Враховуючи вихідні дані, між 
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i cib,a  виникає співвідношення (3) при обов’язковому виконанні умови (1): 
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Вибір даної умови обумовлений необхідністю завчасно спрогнозувати точні обсяги 

вантажу, що будуть направлені до складських приміщень на кожному із етапів доставки для 

укладення довгострокових договорів на обслуговування постачальників. 
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На першому етапі розв’язання задачі здійснюється розподіл вантажу від 

постачальників (Аm) між ВМК (Bn) та ПСТ (Сl). Витрати за кожним із напрямів це умовні 

одиниці, що враховують віддаленість постачальників вантажу від ВМК та ПСТ, ПСТ від 

ВМК. Другий етап розв’язання задачі розподіляє вантажі, що опинилися в ПСТ між ВМК для 

подальшої їх відправки в Європу. Результати БТЗ доставки вантажу за допомогою 

середовища Excel представлені на рис. 1. 

 

       
 

Рисунок 1 – Excel-таблиця розв’язання багатоетапної задачі перевезення вантажу 

 

За результатами розрахунків отримуємо прогноз для розміщення на 1-му і 2-му етапах 

перевезення вантажу а також зроблено припущення про готовність всіх його одержувачів до 

розміщення цього вантажу в об'ємах, відповідних їх первинним заявкам.  

Таким чином, вантаж 2-х постачальників, згідно умов задачі, розподілився між ВМК 

та ПСТ. 

З метою розв’язання проблеми планування і подальшого здійснення масових 

вантажних перевезень на ДТМ був спроектований програмний комплекс (ПК) за допомогою 

алгоритмічної мови програмування Delphi та макросів VBA для сумісної роботи з табличним 

процесором Excel [5]. 

Процес функціонування ПК включає 4 кроки: 

1. Діалогове вікно задання структури перевезень, тобто кількості ПП, ПС та ПСТ. 

2. Діалогове вікно введення обсягів перевезення вантажу. 

3. Діалогове вікно введення матриці транспортних комунікацій дорожньо-

транспортної мережі (ДТМ), тобто найкоротших відстаней між ПП і ПС, ПП і ПСТ, ПСТ і 

ПС. 

4. Діалогове вікно 4-го кроку роботи ПК, на якому схематично представлені 

результати його виконання представлені на рис. 2. 

 

 
 

Рисунок 2 – Діалогове вікно 4-го кроку роботи ПК для першого варіанту БТЗ 
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Для розв’язання БТЗ, як результат роботи ПК ми отримуємо схематично представлені 

кроки його виконання, а саме: обсяги перевезення вантажу між ПП А1, А2 і ПС В1, В2, В3, В4 

на першому етапі доставки вантажу (вартість його реалізації складає 23100 у.г.о.); обсяги 

перевезення вантажу між ПП А1, А2 і ПСТ С1, С2, С3 також на першому етапі доставки 

вантажу (вартість його реалізації складає 10930 у.г.о.); обсяги перевезення вантажу між ПСТ 

С1, С2, С3 і ПС В1, В4 на другому етапі доставки вантажу (вартість його реалізації складає 990 

у.г.о.); і сумарна вартість (остаточна) здійснення усіх етапів доставки вантажу, яка складає 

35020 у.г.о. (рис. 2). 

Запропонований логістичний підхід до організації незбалансованих вантажних 

перевезень на транспортних мережах був реалізований у вигляді програмно-

інструментального комплексу (ПІК), який об’єднує етап зведення мережевого представлення 

схеми доставки вантажів до табличного вигляду і етап планування і подальшого здійснення 

масових вантажних перевезень на ДТМ. 

Цей підхід до оптимізації масових вантажних перевезень на ДТМ, який базується на 

використанні сучасних засобів інформаційних технологій, демонструє один з напрямів цього 

рішення, але має наступні обмеження: 

1. На 2-ому етапі (а для інших варіацій БТЗ і подальших)  зроблено припущення про 

готовність всіх його одержувачів до розміщення цього вантажу в обсягах, відповідних їх 

первинним замовленням. 

2. Для успішного застосування запропонованого підходу необхідно попередньо 

перетворити мережеву модель представлення перевезень вантажу до табличного вигляду. 

3. ПІК може буде застосований для ТМ малої та середньої розмірності у зв'язку з 

обмеженістю програмного середовища його реалізації – табличного процесора Excel. 

Висновки. Ефективність застосування багатоетапної транспортної задачі у процесі 

оптимізації використання ВМК полягає у врахуванні даних щодо можливості прийняття 

всіма складськими приміщеннями, які доступні для організації такого виду перевезень, 

включаючи як ВМК, так і проміжні термінали. Розглядаючи дві умови для розв’язання 

задачі: коли загальна кількість вантажу від постачальників є рівною сумарним можливостям 

прийняття вантажу ВМК та ПСТ було проілюстровано розв’язання транспортної задачі в два 

етапи. БТЗ вирішує проблему розташування і направлення вантажів для оптимальної 

організації роботи ланцюга, що працює із застосуванням системи тягових плечей і пропонує 

найраціональніші схеми для відправлення вантажу на ВМК. 
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