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МОДЕЛЬ ФУНКЦІОНУВАННЯ ЛОГІСТИКИ ДЛЯ ПОСТАЧАННЯ  

СПЕЦІАЛІЗОВАНИХ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ В КОНТЕЙНЕРАХ  

ІЗ ПІДПРИЄМСТВ ПІВНІЧНОЇ АМЕРИКИ В УКРАЇНУ 

 

У статті розроблена структурна модель взаємодії логістичної компанії з учасниками логістики для 

постачання спеціалізованих транспортних засобів в контейнерах. Сформовано п’ять альтернативних  

варіантів логістики для постачання за участю автомобільного, морського, залізничного транспорту та 

відповідної інфраструктури. Запропонована математична модель, в якій враховано параметри впливу та 

особливість послідовного виконання операцій. 
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Постановка проблеми 

Логістика товаропостачання пов’язана з вико-

нанням складних послідовних операцій, комплекс 

яких повинен забезпечувати ефективне функціону-

вання транспортних компаній. Міжнародні компанії, 

що займаються імпортом товарів, повинні вирішу-

вати завдання, які пов’язані з підготовкою раціона-

льної логістики для виконання умов замовників [1]. 

Це важливо для будь-якого замовника логістичних 

послуг із значним попитом на якісні послуги за ниж-

чими цінами. 

Надійна організація логістики постачання фор-

мується з використанням існуючих елементів інфра-

структури транспортної мережі з урахуванням ризи-

ків і збоїв [2, 3]. Ресурси мають використовуватися 

більш ефективно, а логістична система має будува-

тися з одночасним використанням різних джерел 

постачання та з додержанням таких принципів дос-

тавки, як «гнучкість» і «саме вчасно» [4, 5, 6], оскіль-

ки це допомагає зменшити ризики відмови та про-

блеми в логістиці постачання товарів. 

Розвиток економічних зв’язків України в май-

бутньому – після завершення військового стану – з 

лідерами світової торгівлі безпосередньо буде впли-

вати на створення надійної логістики постачання 

товарів. Сполучені Штати Америки є одним із перс-

пективних ринків для відновлення економіки та 

надійним партнером нашої країни після війни.  

Більшість спеціалізованих транспортних засобів – 

це ті, що були у використанні та постачаються у 

контейнерах. Це дозволяє міжнародним логістичним 

компаніям будувати різні альтернативні схеми дос-

тавки цих вантажів, ефективно використовуючи 

існуючу інфраструктуру портів США та країн Євро-

пи, а також мати можливість вибору різних видів 

транспорту на територіях цих країн. В Україні існу-

ють представництва великих компаній світу, які 

займаються логістикою постачання різних товарів у 

контейнерах. Такі підприємства надають послуги, 

зокрема, у мультимодальних перевезеннях, для 

створення єдиного ланцюга доставки вантажу у 

взаємодії з відповідними портовими операторами, 

судновласниками і контейнерними лініями, митни-

цею, залізницею, автоперевізниками і т. д. 

Важливість міжнародної логістики контейнер-

них перевезень зростає з кожним роком, про що 

свідчить поява і становлення нових великих сучас-

них компаній, що спеціалізуються на цьому виді 

бізнесу по всьому світу. Ці компанії конкурують 

між собою, пропонуючи своїм клієнтам більш ефек-

тивні та економічно вигідні методи обробки замов-

лень і схеми ланцюгів поставок в міжнародних пе-

ревезеннях, що дозволяють доставляти товари в 

будь-яку точку світу. Тому є необхідність в розробці 

нових моделей функціонування логістики для пос-

тачання товарів у контейнерах із підприємств Пів-

нічної Америки в Україну за альтернативними ва-

ріантами її організації в умовах військового стану. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій 

Важко недооцінити важливість інновацій у сис-

темі міжнародної логістики постачання товарів для 

практики оперативного управління, особливо щодо 

розробки нових продуктів і послуг або використан-

ня цифрових технологій. Інновації в ланцюгу поста-

вок необхідні для підвищення ефективності та 

отримання стійких конкурентних переваг. Незважа-
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ючи на зростаючий академічний інтерес і значну 

актуальність для галузевих практиків, область дос-

ліджень інновацій у ланцюгах поставок, мабуть, є 

сильно фрагментованою. Область дослідження мог-

ла б отримати користь із кращого загального розу-

міння елементів, що становлять методи управління 

інноваціями серед учасників процесу доставки [7]. 

З розвитком інформаційних технологій нового 

покоління інтелектуальне виробництво висунуло 

високі вимоги до технологій доставки вантажів [8, 9]. 

Необхідно забезпечити синхронізацію роботи системи 

доставки та підтримувати надійність управління, тому 

оцінка довіри для системи доставки стає надзвичайно 

важливою. Традиційне управління технологією до-

ставки має такі проблеми, як: потік інформації, який 

легко підробити, логістику важко відстежити, а потік 

капіталу не відповідає дійсності, що призводить до 

збільшення альтернативних витрат через відсутність 

довіри між суб’єктами транзакції в ланцюгу поста-

чання. Поява технології «блокчейн» дає можливість 

покращити систему ланцюга постачання [9]. 

Регіони України, як і всього світу, потребують 

постійних поставок різних ресурсів і товарів, вима-

гають доставки обладнання, матеріалів, промисло-

вих товарів та інших ресурсів невеликими партіями, 

оскільки споживання їх обмежено, а накопичення і 

зберігання неефективні. Наразі на верхній рівень 

економічної ієрархії висувається сфера послуг, а 

точніше її транспортна складова, яка займає значне 

положення у всіх економічних сферах. Важливе 

місце в транспортному обслуговуванні економіки 

займають перевезення вантажів партіями, що забез-

печують всі складові її частини необхідними ресур-

сами, сировиною і матеріалами. Особливий статус 

мають перевезення у сфері споживання, оскільки 

циркулюючі там вантажі зазвичай формуються і 

перевозяться дрібними партіями. Враховуючи, що 

перевезення обслуговують життєві потреби насе-

лення, вони є соціально-значущими і вимагають до 

себе постійної уваги [9]. 

Стійкість ланцюга поставок – це нова область 

досліджень, яка грає вирішальну роль у захисті цих 

поставок від дрібних та масштабних збоїв [10, 11]. За 

останні кілька років багато дослідників зосередилися 

на розробці цих стратегій, які зробили значний вне-

сок у пом’якшення збоїв у роботі систем постачання. 

В усьому світі спостерігається значне зростан-

ня морської логістики контейнерних вантажів [12]. 

Однією з проблем, які часто виникають при морсь-

ких перевезеннях, є висока вартість, оскільки доступ-

ність і вантажопідйомність судів завжди будуть 

однаковими, тоді як попит має тенденцію до збіль-

шення та непостійності в кожний період. У рамках 

дослідження [12] було розроблено математичну 

модель для одночасного визначення оптимальної 

вартості контейнерного вантажу та частоти відван-

таження для мінімізації вартості доставки для кож-

ного рейсу. Кількість мегаконтейнеровозів, що екс-

плуатуються великими операторами контейнерних 

перевезень, досягла значного рівня в їх флоті [13]. 

Однак технічні та фізичні недоліки контейнерних 

портів не дозволяють приймати мегаконтейнеровози 

останнього покоління. Проблеми обробки надвели-

ких контейнеровозів, особливо на основних контей-

нерних лініях, змушують портові влади розробляти 

нові портові рішення. 

Отже, аналіз досягнень у літературних джере-

лах різних авторів дозволяє визначити, що міжнарод-

ні контейнерні перевезення слід розглядати як най-

важливіший стратегічний ресурс будь-якої країни, 

зокрема і в Україні. Їх використання може послужи-

ти визначальним фактором розвитку зовнішньої 

економіки країни. Для його реалізації насамперед 

необхідно вирішити достатньо великий комплекс 

організаційно-правових питань, що підвищать інве-

стиційну привабливість відповідної сфери діяльнос-

ті та створить якісні передумови для розв’язання 

існуючих технічних і технологічних проблем в на-

шій країні. 

Мета та завдання статті 

Метою цієї роботи є побудова моделі функціо-

нування логістики для постачання спеціалізованих 

транспортних засобів в контейнерах із підприємств 

Північної Америки в Україну. Для досягнення пос-

тавленої мети потрібно вирішити такі завдання: 

 розробити структурну модель взаємодії ло-

гістичної компанії з учасниками логістики для пос-

тачання спеціалізованих транспортних засобів в 

контейнерах; 

 розробити альтернативні варіанти послідов-

ної взаємодії учасників логістики для постачання 

спеціалізованих транспортних засобів в контейнерах; 

 розробити математичну модель функціону-

вання логістики для постачання спеціалізованих 

транспортних засобів в контейнерах із підприємств 

Північної Америки в Україну. 

Виклад основного матеріалу 

Сучасні та надійні умови функціонування сис-

теми товаропостачання, до яких прагне Україна, 

вимагають більшої уваги до логістики, її стрімкого 

розвитку та вдосконалення. Ефективність і якість 

логістики для постачання значною мірою залежать 

від оптимізації дій з координації функціонування 

різних видів транспорту, оптимального розподілу 

габаритів вантажів між видами транспорту та своє-

часного прийняття раціональних управлінських 

рішень. Особливу увагу слід приділяти двом найва-

жливішим показникам логістичного процесу: транс-

портним витратам і часу, необхідному для виконан-

ня замовлень на доставку вантажів. Логістична ком-
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панія як організатор процесу постачання спеціалізо-

ваних транспортних засобів із підприємств Північ-

ної Америки в Україну взаємодіє із замовниками 

(відправниками, одержувачами), автотранспортними 

компаніями, залізницями, портами, як в Північній 

Америці, так і в країнах Європи (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Структурна модель взаємодії логістичної 

компанії з учасниками логістики для постачання 

спеціалізованих транспортних засобів із підприємств 

Північної Америки в Україну 

 

На рис. 1 позначено пунктирними стрілочками 

інформаційну взаємодію між учасниками логістики 

для постачання спеціалізованих транспортних засобів, 

а суцільна стрілочка – матеріальний потік у послідов-

ній взаємодії всіх учасників логістичного ланцюга. 

В умовах військового стану в Україні всі мор-

ські порти функціонують в обмеженому режимі 

(відвантажують в основному зернові вантажі, руду 

та метал) та не здійснюють обробку міжнародних 

контейнерних ліній. Тому логістичні компанії бу-

дують логістику постачання, використовуючи порти 

США (Північна Америка – порт Нью-Йорк, Півден-

на Америка – порт Х’юстон) та порти європейських 

країн (порти Клайпеда (Литва), Констанца (Руму-

нія)). Виходячи з цих умов, запропоновані альтерна-

тивні варіанти послідовної взаємодії учасників логі-

стики для постачання спеціалізованих транспортних 

засобів в контейнерах: 

 «Варіант 1»: відправник, який знаходиться в 

північно-східній частині території США, – автотранс-

портна компанія, яка здійснює перевезення на тери-

торії США, – порт м. Нью-Йорк (США) – порт  

м. Клайпеда (Литва) – залізнична станція порту  

м. Клайпеда (Литва) – залізнична станція м. Одеса 

(Україна) – автотранспортна компанія, яка здійснює 

перевезення на території України, – склад компанії в 

м. Харків, Україна – одержувач (Україна) (рис. 2); 

 «Варіант 2»: відправник, який знаходиться в 

північно-східній частині території США, – автотранс-

портна компанія, яка здійснює перевезення на тери-

торії США, – порт м. Нью-Йорк (США) – порт  

м. Клайпеда (Литва) – автотранспортна компанія 

перевозить до м. Харків – склад логістичної компа-

нії в м. Харків (Україна) – одержувач (Україна); 

 

 

 
 

Рис. 2. Схематичне представлення послідовної 

взаємодії учасників логістики для постачання 

спеціалізованих транспортних засобів в контейнерах 

із підприємств Північної Америки в Україну –  

«Варіант 1» (приклад) 

 

 «Варіант 3»: відправник, який знаходиться в 

північно-східній частині території США, – автотранс-

портна компанія, яка здійснює перевезення на тери-

торії США, – порт м. Нью-Йорк (США) – порт Кон-

станца (Румунія) – автотранспортна компанія, яка 

здійснює перевезення до м. Харків (Україна), – 

склад логістичної компанії в м. Харків (Україна) – 

одержувач (Україна); 

 «Варіант 4»: відправник, який знаходиться в 

південно-східній частині території США, – автотранс-

портна компанія, яка здійснює перевезення на тери-

торії США, – порт м. Х’юстон (США) – порт Конс-

танца (Румунія) – автотранспортна компанія, яка 

здійснює перевезення до м. Харків (Україна), – 

склад логістичної компанії в м. Харків (Україна) – 

одержувач (Україна); 

 «Варіант 5»: відправник, який знаходиться в 

південно-східній частині території США, – автотранс-

портна компанія, яка здійснює перевезення на тери-

торії США, – порт м. Х’юстон (США) – порт Конс-

танца (Румунія) – залізнична станція м. Констанца 

(Румунія) – залізнична станція м. Харків (Україна) – 

автотранспортна компанія, яка здійснює перевезен-

ня містом Харків (Україна), – склад логістичної 

компанії в м. Харків – одержувач (Україна). 

Модель функціонування логістики для поста-

чання спеціалізованих транспортних засобів в кон-

тейнерах із підприємств Північної Америки в Укра-

їну буде формуватися з урахуванням впливу факто-

рів: інтенсивність замовлень спеціалізованих транс-

портних засобів Iз, од./тиждень; час доставки спеці-

алізованих транспортних засобів дТ , діб; обсяг за-

мовлення спеціалізованих транспортних засобів Qз., т; 

відстань перевезення на певній ділянці відповідним 

видом транспорту Lп, км; вартість відповідної пос-

луги Цо-і, грн – та визначення витрат на логістику 

для постачання постВ : 

 

( , , , , ).пост з д п з o iВ f I Т L Q Ц                   (1) 
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Зважаючи на специфіку виконання операцій, які 

оцінюються питомими витратами: витрати на наван-

таження (розвантаження) контейнера спеціалізова-

ними транспортними засобами; витрати на наванта-

ження (розвантаження) контейнера зі спеціалізова-

ними транспортними засобами на транспортний 

засіб (судно, вагон, автомобіль) відповідного виду 

транспорту; витрати на перевезення контейнера зі 

спеціалізованими транспортними засобами відповід-

ним транспортним засобом (судно, вагон, автомо-

біль) на встановленому виді транспорту; витрати на 

очікування відправлення контейнера зі спеціалізо-

ваними транспортними засобами на відповідному 

виді транспорту; витрати на документальне оформ-

лення процесу доставки спеціалізованих транспорт-

них засобів; витрати, пов’язані з тим, що вартість 

спеціалізованих транспортних засобів на час достав-

ки вилучається з оберту – модель у розгорнутому 

вигляді є наступною: 
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(2) 

 

де    ( )

конт

н рС  − середня собівартість навантаження (роз-

вантаження) контейнера спеціалізованими транспорт-

ними засобами, грн/од.; 
. . . .

( )

к с т з

н рt  − час навантаження (розвантаження) кон-

тейнера зі спеціалізованими транспортними засоба-

ми, год; 
.

( )

к в

н рt  − час навантаження (розвантаження) кон-

тейнера запасними частинами до спеціалізованих 

транспортних засобів, год; 
в

зам  − рівень обсягу запасних частин до спеці-

алізованих транспортних засобів від загального 

обсягу замовлення; 
.

( )

тр од

н р ijС  − середня собівартість навантаження 

(розвантаження) на і-му виді транспорту в j-му  

пункті (порт, залізнична станція, майданчик для 

зберігання контейнерів – склад), грн/од.; 
.

( )

тр од

н р ijt  − час навантаження (розвантаження) і-го 

виду транспорту на j-му пункті відповідною кількіс-

тю контейнерів зі спеціалізованими транспортними 

засобами, год; 

k  − гранична кількість видів транспорту, які 

приймають участь в процесі доставки, од.; 

f  − гранична кількість пунктів за відповідною 

схемою організації доставки, од.; 

контn  − кількість контейнерів, завантажених  

відповідною кількістю спеціалізованих транспорт-

них засобів, од.; 

.тр irС  − середня собівартість перевезення кон-

тейнера зі спеціалізованими транспортними засоба-

ми і-им видом транспорту на r-ій ділянці, грн/км; 

z  − гранична кількість ділянок перевезення за 

відповідною схемою доставки спеціалізованих транс-

портних засобів, од.; 

.тр irL  − відстань перевезення контейнера зі 

спеціалізованими транспортними засобами і-им 

видом транспорту на r-ій ділянці, км; 

.оч inС  − собівартість очікування відправлення 

контейнера зі спеціалізованими транспортними засо-

бами на і-му виді транспорту в j-му пункті, грн/год; 
.

.

тр од

оч int  − час очікування відправлення контейне-

ра зі спеціалізованими транспортними засобами на 

і-му виді транспорту в j-му пункті, год; 

.впл ijK  − коефіцієнт впливу на час очікування 

контейнера зі спеціалізованими транспортними 

засобами на і-му виді транспорту в j-му пункті; 

. .оф д iC  − собівартість оформлення документів 

на доставку спеціалізованих транспортних засобів у 

контейнерах і-им видом транспорту, грн/од.; 

.стр iC  − собівартість страхування доставки спе-

ціалізованих транспортних засобів у контейнерах  

і-им видом транспорту, грн/од.; 
. . . .

.

оф с т з

митнC  − собівартість митного оформлення 

спеціалізованих транспортних засобів, грн/од.; 
. . .

.

оф з ч

митнC  − вартість митного оформлення запас-

них частин до спеціалізованих транспортних засо-

бів, грн/од.; 

. . .с т зВ  − середня вартість спеціалізованих транс-

портних засобів, грн; 

. .зап чВ  − середня вартість запасних частин до 

спеціалізованих транспортних засобів, грн; 

Д  − норма дисконту у частках (відповідає  

ставці банку у відсотках). 

Для всіх запропонованих п’ятьох варіантів роз-

роблена модель адаптується переліком конкретних 

операцій, значеннями технологічних та економічних 

показників. Деякі з них будуть визначатися статис-

тичним аналізом роботи транспортних та логістич-

них компаній Північної Америки та України. 
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Висновки і перспективи подальших 

досліджень 

Розроблена структурна модель взаємодії логіс-

тичної компанії з учасниками логістики для поста-

чання спеціалізованих транспортних засобів в кон-

тейнерах, яка сформована за участю визначених 

учасників виконання всіх відповідних операцій. 

Було сформовано п’ять варіантів послідовної взає-

модії учасників логістики для постачання спеціалі-

зованих транспортних засобів в контейнерах за уча-

стю автомобільного, залізничного, морського транс-

порту та відповідної інфраструктури. В побудованих 

варіантах враховуються можливості використання 

на території України ресурсів, які знаходяться у 

віддалені від лінії бойових дій. Розроблена матема-

тична модель функціонування логістики для поста-

чання спеціалізованих транспортних засобів в кон-

тейнерах із підприємств Північної Америки в Укра-

їну, в яких враховано специфіку виконання послідов-

них операцій, а також особливості визначення показ-

ників виконання робіт кожної операції ланцюга 

постачання. 

Надалі планується побудувати імітаційну мо-

дель логістики для постачання спеціалізованих транс-

портних засобів в контейнерах із підприємств Північ-

ної Америки в Україну, провести моделювання за 

допомогою програмного середовища та визначити 

раціональний варіант при встановлених умовах. 
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The article analyses the current state and prospects for developing logistics for supplying various types of  

cargo in international traffic to be transported in containers. It allowed us to formulate the purpose of the study in 

this development. This topic is relevant since the efficient organisation of containerised supply logistics can improve 

the functioning of transport systems. An effective way to reduce the cost of supplying a cargo unit is efficient  

resource use (railway stations, ports, warehouses, wagons, vehicles, containers). The study paid considerable  

attention to developing the relevant infrastructure, solving specific problems of efficient use of all types of  

resources, using digital technologies, and building reliable models of logistics supply systems. The article builds a 

structural model based on the principles of logistics interaction of possible participants in the supply process,  

representing the interaction of subsystems that significantly affect the quality of the relevant operations. We formed 

five schemes of interaction between logistics participants for supplying specialised vehicles in containers with the 

participation of automobile, railway, and sea transport and the relevant infrastructure. These schemes identify the 

main ports of departure in the United States (New York and Houston) and ports of destination in Europe (Klaipeda 

(Lithuania), Constanta (Romania)), and take into account the possibility of using road and rail transport resources 

in European countries and Ukraine. We developed a mathematical model of logistics functioning for the supply of 

specialised vehicles in containers from North American enterprises to Ukraine, which accounts for the specifics of 

sequential operations and the peculiarities of determining the performance indicators of each supply chain operation. 

The prospect of using these models is to build a simulation model of logistics for the supply of specialised vehicles in 

containers from North American companies to Ukraine, conduct simulations using a software environment, and  

determine the rational option under the established conditions. 

Keywords: model, logistics, supply, vehicles, international transportation. 
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