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– статті, які опубліковано в закордонних виданнях:  

12. Ye.V. Kirillova, and Ye.S Meleshenko, "Justification of financial safety analysis 
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2014. (Входить до наукометричної бази РІНЦ Science Index). 

17. Е.С. Мелешенко, "Феномен устойчивости при функционировании 

судоходной компании", Сборник Научных Трудов SWorld, вып. 4, №1, с. 64-71, 2014. 

(Входить до наукометричної бази РІНЦ Science Index). 

18. Е.С. Мелешенко, "Равновесие как частный случай устойчивости 
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Роботи, які свідчать апробацію матеріалів дисертації: 

19. Е.В. Кириллова, и Е.С. Мелешенко, "Аналитический способ обоснования 

критической загрузки грузопассажирского парома", Сборник Научных Трудов 

SWorld, вып. 1, №1, с. 64-67, 2013. 
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Сборник Научных Трудов SWorld, вып. 3, №1, с. 85-88, 2013. 

21. Е.В. Кириллова, и Е.С. Мелешенко, "Практика тарификации грузовых 

перевозок судами-паромами", Сборник Научных Трудов SWorld, вып. 4, №2, с. 79-85, 

2013. (Входить до наукометричної бази РІНЦ Science Index). 

22. Е.В. Кириллова, и Е.С. Мелешенко, "Динамические показатели 

коммерчески целесообразной работы грузопассажирского парома", Матеріали ІV 

Міжнародної Науково-Практичної Конференції «Проблеми Розвитку Транспортних 

Систем та Логістики», с. 9-11, 2013. 

23. Е.В. Кириллова, и Е.С. Мелешенко, "Аналитическое обоснование 
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Інтернет-Конференції, с. 74-78, 2013. 

24. Е.В. Кириллова, и Е.С. Мелешенко, "Перекрестная эластичность 

транспортных услуг, предоставляемых грузопассажирскими паромами", Транспорт 
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як Фактор Глобального Розвитку. Тези Доповідей Першої Міжнародної Науково-

Практичної Конференції Молодих Учених і Студентів, с. 42-46, 2013. 

25. Е.В. Кириллова, и Е.С. Мелешенко, "Грузопассажирские паромы в 

структуре мирового судоходства", Матеріали V Міжнародної Науково-Практичної 

Конференції «Проблеми Розвитку Транспортних Систем та Логістики», с. 13-15, 

2014. 

26. Е.С. Мелешенко, "Особенности организации грузопассажирских паромных 

перевозок", Сборник научных трудов SWorld, вып. 2, №1, с. 36-42, 2015. (Входить до 

наукометричної бази РІНЦ Science Index). 

27. Е.С. Мелешенко, "Асимметричность информации на рынке морских 

перевозок", Сборник Научных Трудов SWorld, вып. 4, №1, с. 31-35, 2015. (Входить до 

наукометричної бази РІНЦ Science Index). 

28. Е.С. Мелешенко, "Классификация судов-паромов, функционирующих на 

мировом рынке морских перевозок", Науковий Потенціал 2015: Матеріали ХI 

Міжнародної Наукової Інтернет-Конференції, с. 36-42, 2015. (Входить до 

наукометричної бази РІНЦ Science Index). 

29. Е.С. Мелешенко, "Обеспечение целостности грузовой партии при 

реализации задачи оптимизации загрузки парома средствами MS EXCEL", Сборник 

Научных трудов SWorld, вып. 1, №1, с. 33-38, 2016. (Входить до наукометричної 

бази РІНЦ Science Index). 

30. Ye.S. Meleshenko, "Problems of interaction between shipowners and ship 

manager", Sharing the results of research towards closer global convergence of scientists: 

collection of research papers, Accent graphics communications, pp. 18-22, 2016. 

31. Е.С. Мелешенко, "Место паромов на рынке туристических услуг", Сборник 

Тезисов Научных Работ. VI Международная Научно-Практическая Конференция: 

«Актуальные Проблемы Современной Науки», с. 73-78, 2016. 

32. Е.С. Мелешенко, "Разрешение конфликта и обеспечение устойчивого 

взаимодействия между судовладельцем и менеджерской компанией", Збірник 
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Наукових Праць VI Міжнародної Науково-Практичної Конференції «Проблеми 

Розвитку Транспорту і Логістики», с. 144-146, 2017. 

 

Участь у конференціях: 

– в 2013 році: «Сучасні напрями теоретичних і прикладних досліджень '2013» 

19-30 березня, м. Одеса [36]; «Проблеми розвитку транспортних систем і логістики» 

14-16 травня, м. Євпаторія [39]; «Інновації і традиції в сучасній науковій думці» 15-

17 серпня, м. Київ [40]; «Наукові дослідження і їх практичне застосування. 

Сучасний стан і шляхи розвитку '2013» 01-12 жовтня, м. Одеса [37]; «Перспективні 

інновації в науці, освіті, виробництві і транспорті '2013» в грудні, м. Одеса [38]; 

– у 2014 році: «Транспорт як чинник глобального розвитку» 29-30 квітня, 

м. Одеса – м. Щецін [41]; «Проблеми розвитку транспортних систем і логістики» 5-8 

травня, м. Луганськ [45]; 

–у 2015 році: «Науковий потенціал 2015» 16-18 березня, м. Київ [49]; «Сучасні 

проблеми і шляхи їх вирішення в науці, транспорті, виробництві і освіті '2015» 16-28 

червня, м. Одеса [47]; «Перспективні інновації в науці, освіті, виробництві і 

транспорті '2015» 15-27 грудня, м. Одеса [48]; 

– у 2016 році: «Сучасні напрями теоретичних і прикладних досліджень '2016» 

15-27 грудня, м. Одеса [50]; “Sharing the results of research towards closer global 

convergence of scientists”, 17 березня, м. Монреаль [51]; “Actual problems of modern 

science” 31 березня, м. Москва – м. Астана – м. Харків – м. Відень [52]; 

– у 2017 році – «Проблеми розвитку транспорту і логістики» 26-28 квітня, 

м. Сєверодонецьк – м. Одеса [53]. 



ДОДАТОК Л 

 

 
 

Рисунок Л.1 – Диплом учасника конференції с доповіддю  

«Особливості організації вантажопасажирських поромних перевезень» 1
7
 



 
 

Рисунок Л.2 – Диплом учасника конференції с доповіддю  

«Асиметричність інформації на ринку морських перевезень»

1
8
 



 
 

Рисунок Л.3 – Диплом учасника конференції с доповіддю  

«Забезпечення цілісності вантажної партії при реалізації задачі оптимізації завантаження порома засобами MS Excel»

1
9
 



 
Рисунок Л.3 – Диплом учасника конференції с доповіддю  

«Місце поромів на ринку туристичних услуг» 

2
0
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ДОДАТОК М 

 

 
 

Рисунок М.1 – Візуалізація т/х «GREIFSWALD» 

 

 

 
 

Рисунок М.2 – Візуалізація т/х «VILNIUS SEAWAYS» 
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Рисунок М.3 – Візуалізація т/х «KAUNAS SEAWAYS» 

 

 

 
 

Рисунок М.4 – Візуалізація т/х «ГЕРОЇ СЕВАСТОПОЛЯ» 
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Рисунок М.5 – Візуалізація т/х «ГЕРОЇ ОДЕСИ» 

 

 

 

 
 

Рисунок М.6 – Візуалізація т/х «КАЛЕДОНІЯ» 
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Рисунок М.7 – Візуалізація т/х «ГЕРОЇ ШИПКИ» 

 

 

 

 
 

Рисунок М.8 – Візуалізація т/х «ГЕРОЇ ПЛЄВНИ» 
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ДОДАТОК П 

 

За районом плавання пороми діляться на морські пороми, пороми 

внутрішнього плавання, пороми змішаного плавання. До поромів внутрішнього 

плавання відносяться річкові, озерні і проливні пороми. Поромами змішаного 

плавання є пороми «ріка-море». У свою чергу морські пороми – це пороми 

необмеженого району плавання, обмеженого і прибережного. Не морські пороми – 

тільки обмеженого і прибережного плавання. Серед поромів обмеженого району 

плавання окремо виділяють міжострівні пороми, що перевозять пасажирів усередині 

архіпелагів (рис. П.1). 

 

 

Рисунок П.1 – Основні типи поромів з точки зору району плавання 

 

За характером руху пороми ділять на ті, що плавають над водою і на поверхні 

води. До поромів, що плавають над водою, відносяться пороми на підводних крилах 

і на повітряній подушці. На поверхні води переміщуються водотоннажні судна. 

Залежно від способу переміщення, пороми проектуються за різними 

конструктивними типами – однокорпусні, двокорпусні (катамарани), трьохкорпусні 

(тримараны). Пороми на підводних крилах та пороми на повітряній подушці є 

швидкісними поромами, які деякі джерела виділяють як окремий тип поромів. Отже, 
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пороми можна окремо класифікувати на пороми з підвищеною швидкістю і зі 

звичайною швидкістю (рис. П.2). 

Разом з тим конструкцію поромів можна розглядати з точки зору способу 

виконання вантажних операцій. За цією ознакою пороми поділяють на [73]: 

 

Рисунок П.2 – Різновиди поромів за характером руху, конструктивним типом і 

швидкістю 

 

– двосторонні човникові з симетричним носом і кормою (без апарелей). Вони 

можуть сполучатися з берегом і забезпечувати в'їзд і виїзд транспорту як через 

носовий, так і через кормовий край судна; 

– двосторонні з апарелями і підйомними воротами. Розрізняють пороми з 

носовим в'їздом, з кормовим в'їздом і бортовими в'їздами, а також універсального 

типу (рис. П.3). 

Компонування гаражних приміщень залежить від типу і розміру порома, і 

може бути наступних типів [75]: 

– центральна – розташована в середній частині судна. Машинні шахти і 

допоміжні переборки при цьому розташовуються у бортових відсіках; 
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– бортова, при якій автотранспорт розміщується уздовж бортів судна. Шахта 

машинного відділення при цьому розташовується в діаметральній площині (ДП). 

Така конструкція дозволяє застосовувати потоково-кругову технологію за наявності 

однієї апарелі; 

– комбінована, при якій автотранспорт розміщується по усій палубі, за 

винятком невеликої перегородки, розташованої на середині напівширини судна 

(рис. П.4). 

 

Рисунок П.3 – Різновиди поромів з точки зору способу виконання вантажних 

операцій 

 

 

Рисунок П.4 – Різновиди поромів з точки зору компонування гаражних 
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або в кормі, або в носі судна, або в кормі і в носі одночасно (рис. П.5). 
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Рисунок П.5 – Різновиди поромів з точки зору розміщення вантажних лацпортів 

 

У свою чергу пасажирські і вантажопасажирські пороми можна класифікувати 

за способом розміщення пасажирів на борту – пороми для переміщення пасажирів, 

що стоять, пороми з сидячими місцями, пороми з каютами [74]. Перший і другий 

типи поромів застосовуються при перевезеннях на незначні відстані, третій тип 

поромів – це круїзні пасажирські пороми з автомобільною палубою або пороми типу 

«ро-пакс», проте в останньому випадку судно не має розвиненого пасажирського 

комплексу (рис. П.6). 
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ДОДАТОК Р 

 

Аналіз ринкової ситуації на поромній лінії Чорноморськ-Батумі шляхом 

розрахунку еластичності попиту за ціною проводився на підставі положень, 

викладених в п. 3.1, та спостережень, описаних нижче. 

У лютому 2016 року тарифна ставка за перевезення одного вантажного 

автомобіля «ро-пакс» поромом «GREIFSWALD» в напрямку Чорноморськ-Батумі 

зменшилася на 220 дол. США (з 1120 дол. США до 900 дол. США). При цьому, в 

цьому ж місяці збільшилася кількість перевезених пасажирів до 1017 осіб в 

порівнянні з 837 особами за попередній аналогічний період. Еластичність попиту за 

ціною, таким чином, склала -0,043 (Р.1): 

043,0
900/)1120900(

1017/)8371017(
. 




ванпаce    (Р.1) 

Від'ємна перехресна еластичність (-0,043<0) означає, що попит на перевезення 

пасажирів і ціна на перевезення вантажів змінюються в протилежних напрямках. 

Іншим словами, при зміні вартості перевезення вантажу в меншу сторону, 

збільшується кількість перевезених пасажирів. 

Це, в свою чергу, дозволяє зробити висновок, що пасажиропотік в звітному 

періоді формувався в основному з пасажирів, які супроводжують вантаж, а кількість 

пасажирів, які використовували ро-пакс паром для подорожі – мінімальне. 

Аналізуючи ситуацію в червні 2016 на цьому ж напрямку, спостерігалося 

підвищення ставки на перевезення вантажу з 900 дол. США до 1050 дол. США, при 

цьому кількість проданий квитків за звітний період так само збільшилася з 935 до 

1356 осіб. 

Еластичність попиту за ціною, таким чином, склала 0,044 (Р.2): 

044,0
1050/)9001050(

1356/)9351356(
. 




ванпаce     (Р.2) 
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Додатна перехресна еластичність (0,044>0) означає, що попит на перевезення 

пасажирів і ціна на перевезення вантажів змінюються в одному напрямку. Іншими 

словами, при зміні вартості перевезення вантажу в більшу сторону, кількість 

перевезених пасажирів не зменшується. 

Це, в свою чергу, дозволяє зробити висновок, що пасажиропотік в звітному 

періоді формувався в основному з пасажирів, які використовували ро-пакс паром 

для подорожі, що цілком пояснюється початком періоду літніх відпусток. 

Таким чином, послуга транспортування пасажирів «ро-пакс» поромом 

«GREIFSWALD» на лінії Чорноморськ-Батумі носить сезонний характер. У зимовий 

період пасажиропотік складається в основному з супроводжуючих вантаж, в літній – 

доповнюється мандрівниками. 
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ДОДАТОК С 

 

В [82] зазначено, що «сталість» – це термін, який взагалі не має «... чітко 

визначеного змісту». Дійсно, значення «сталості» на побутовому рівні цілком 

очевидно, і це є однією з причин відсутності чіткого і однозначного визначення 

даного поняття. Іншою вельми важливою причиною є багатогранність і 

універсальний характер даного терміну [83]. В [84] висловлюється думка про те, що 

«сталість – явище принципово загальне...». Однак, кожна окрема сфера знань надає 

цьому терміну своєрідність, певну специфіку відповідно до змісту відповідного 

об'єкта і предмета дослідження. 

У природничих науках терміну «сталість» належить важлива роль. При цьому, 

в залежності від досліджуваного явища, «сталість» має різні значення, а до терміну 

додаються уточнюючі слова. Так, у фізиці, під «сталістю тіла» розуміють таке його 

положення, при «... якому воно, отримавши малі відхилення в ту або іншу сторону 

під дією зовнішньої сили, повертається в попереднє положення після припинення дії 

сили» [141]. У цьому випадку «тіло» є об'єктом дослідження на предмет сталості. У 

хімії, наприклад, існує поняття «сталість бурового розчину», яка визначається як 

«його здатність зберігати рівномірний розподіл твердої фази у всьому обсязі при 

тривалому впливі гравітаційного поля» [139]. У біології під «сталістю рослин» 

розуміють їхню «здатність протистояти впливу екстремальних факторів середовища 

(ґрунтової і повітряної посухи, засолення ґрунтів, низьких температур тощо)» [143]. 

В геології: «сталість гірського об'єкта» – його «здатність функціонувати c заданими 

параметрами в певних умовах протягом необхідного проміжку часу» [144]. 

Останнім часом поняття «сталість» стало широко застосовуватися в 

економічних, технічних, суспільних та інших науках: 

– «економічну сталість» визначають, як «стан діяльності господарюючого 

суб'єкта, коли соціально-економічні параметри, які його характеризують, при будь-

яких обуреннях зовнішнього і внутрішнього середовищ, зберігаючи початкову 
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рівновагу, знаходяться в певній зоні економічної сталості, межі якої прийнято за 

нормативні на даний часовий період, при цьому динамічно розвиваючись» [145]; 

– «сталість інженерно-технічного комплексу» представляють, як «здатність 

комплексу протистояти впливу вражаючих факторів джерела надзвичайної події, в 

першу чергу повітряної ударної хвилі» [146]; 

– «психологічну сталість» трактують, як «сукупність певних якостей і 

властивостей психіки, завдяки яким організм зберігає здатність до адекватної та 

ефективної життєдіяльності під впливом несприятливих чинників» [147]. 

Щодо підприємств поняття «сталість» визначають, як «фінансовий стан 

підприємства, господарська діяльність якого забезпечує в нормальних умовах 

виконання всіх його зобов'язань перед працівниками, іншими організаціями та 

державою» [148]. Окремо виділяють «фінансову сталість» підприємства, яка являє 

собою «складову частину його загальної сталості, збалансованість фінансових 

потоків, наявність засобів, що дозволяють організації підтримувати свою діяльність 

протягом певного періоду часу, в тому числі, обслуговуючи отримані кредити і 

виробляючи продукцію» [149]. На практиці використовують безліч різних 

показників, що відображають фінансову сталість підприємства, на підставі яких 

приймаються управлінські рішення. 

З тих пір, як досліджувані об'єкти в різних областях науки стали розглядатися 

як складні системи, їх почали вивчати з точки зору сталості, запозичивши 

відповідний термін з теорії управління фізичними (технічними) системами. Там 

«сталість» (або «стійкість») використовується в якості характеристики, що визначає 

«...здатність системи автоматичного управління зберігати в процесі роботи свій 

первісний стан або відновлювати його (а також переходити в новий стан) після 

усунення дії фактору, що вивів її з цього стану» [95]. Для цього у фізиці існує теорія 

сталості, яка вивчає коливання складних систем в цілому, а також питання, які 

пов'язані зі «сталістю руху», «сталістю рівноваги», «сталістю гнучких систем». 

Наведені вище приклади використання терміну «сталість» в різних сферах 

підтверджують міждисциплінарний характер однойменного поняття і наочно 
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підтверджують факт того, що сталість є характеристикою тієї чи іншої системи – 

будь то фізичне тіло або господарюючий суб'єкт. У системному аналізі сталість 

використовується в комплексі інтегральних характеристик складного об'єкта, що 

відображає його взаємодію з середовищем, внутрішню структуру і поведінку [85]. 

Поняття «сталість» відповідно до [86] відноситься до другої групи системних 

понять, які використовуються для опису функціонування системних об'єктів. Ця 

група включає в себе також і такі поняття [86]: «функція», «рівновага», 

«регулювання», «зворотний зв'язок», «гомеостаз», «управління», «самоорганізація» 

тощо. 

Сталість найглибше вивчена для детермінованих і стохастичних систем, які 

розглядаються в теорії автоматичного управління. У ній застосовуються: «сталість 

за Ляпуновим», «сталість за ймовірністю», «практична сталість», «орбітальна 

сталість» тощо [81]. 

Наведемо деякі визначення поняття «сталості» стосовно абстрактної 

(неконкретної системи). 

Сталість – властивість системи, що знаходиться в стані стабільної рівноваги 

[83]. 

Сталість – здатність системи залишатися відносно незмінною протягом 

певного періоду всупереч зовнішнім і внутрішнім збуренням [87]. 

Сталість – здатність системи повертатися в стан рівноваги після того, як вона 

була з цього стану виведена під впливом зовнішніх або внутрішніх впливів, що 

обурюють [88]. 

Сталість – властивість системи зберігати відповідний будь-якому впливу 

первісний стан [89]. 

Сталість – здатність системи до збереження значень характеристик при впливі 

збурень [81]. 
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ДОДАТОК Т 

 

Згідно [100] в сфері морського бізнесу розрізняють два основні майново-

правових поняття: власник судна (owner of the ship) і судновласник (shipowner). 

Власник судна є суб'єктом права власності на відповідний транспортний засіб. Він 

володіє трьома правочинами щодо даного об'єкта морських правовідносин: правом 

володіння, правом користування і правом розпорядження. Отже, власник судна 

може експлуатувати його від свого імені (відфрахтовувати, продавати тощо) [100]. 

Судновласник, в свою чергу, – це юридична або фізична особа, яка експлуатує 

судно від свого імені, незалежно від того, чи є він власником судна, чи використовує 

його на інших законних підставах. Таким чином, судновласник часто не є власником 

судна, а власник судна, в свою чергу, не завжди виступає в якості судновласника, 

хоча і залишається при цьому власником активу [100]. Так, наприклад, фактичним 

власником поромів «ГЕРОЇ ШИПКИ», «ГЕРОЇ ПЛЄВНИ» і «КАЛЕДОНІЯ» була 

держава Україна (див. п. 1.1). Вона передала ці судна в довгострокову оренду 

українському поромному оператору – СК «Укрферрі», яка, в свою чергу, до 2015 

року була судновласником щодо вищезгаданих транспортних засобів. Аналогічно 

йдуть справи і з вантажно-пасажирським поромом «VILNIUS SEAWAYS». 

Власником цього судна є датська компанія «DFDS», яка передала його в 2013 році 

під фрахт на час (time charter) також СК «Укрферрі». Експлуатуючи судно 

«VILNIUS SEAWAYS» до 2016 р від свого імені і за свій рахунок, СК «Укрферрі» 

виступала в якості судновласника по відношенню до даного порому. Таким чином, 

компанія «DFDS», є власником судна «VILNIUS SEAWAYS», не будучи при цьому 

його судновласником. Поряд з цим, компанія «DFDS», виступає одночасно в якості 

власника і судновласника таких суден, як «BEGONIA SEAWAYS», «FICARIA 

SEAWAYS», «MAGNOLIA SEAWAYS» тощо. По відношенню до даних поромів 

компанія «DFDS» має право володіння, право користування і право розпорядження, 

а також самостійно реалізує всі ці правомочності, експлуатуючи ці судна від свого 

імені і за свій рахунок. 
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Таким чином, делегування правочинів фактичного власника судна іншій особі 

здійснюється шляхом передачі судна іншій особі в бербоут (bareboat), димайз 

(demise) або тайм (time) чартери (chartering). При цьому фактичний власник судна 

(«Owner of the ship», «Real Owner», «Registred Owner») передає частину своїх 

правомочностей на основі договору фрахтування іншій особі – фрахтувальнику 

(Charterer), який, в свою чергу, від свого імені і за свій рахунок здійснює подальшу 

експлуатацію судна. Власник судна при цьому залишається його власником, а 

судновласником стає друга сторона договору – фрахтувальник (Charterer). В 

англійській термінології особа, яка не є фактичним власником судна («Owner of the 

ship»), але отримала право володіння і право користування цим майном на підставі 

договору фрахтування, іменується не просто «судновласником» («Owner»), а 

«судновласником-розпорядником» («Disponent Owner»). Протягом всього терміну 

дії договору «судновласник-розпорядник» («Disponent Owner») експлуатує судно 

вже від свого імені і за свій рахунок, має право укладати договори на перевезення 

вантажів і пасажирів, а також договори фрахтування з іншими особами [100]. 
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ДОДАТОК У 
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ДОДАТОК Ф 

 

Виграші судновласника. 

1. При стратегії ЗП для судновласника, найбільший виграш він отримує при 

стратегії менеджера ЗП, найменший – при стратегії ОП, так як судновласник, що 

забезпечує найкращі умови для розвитку своєї компанії і відповідно для роботи 

менеджера, очікує позитивного результату. Результат повинен бути, як мінімум, 

непоганим порівняно з результатом, отриманим при несумлінній роботі менеджера, 

коли виникає велика ймовірність погіршення якості послуг при транспортуванні. А 

оскільки менеджер діє від імені судновласника, то якість послуги впливає на його 

конкурентоспроможність і позиції на ринку в цілому. 

2. При стратегії РЗ для судновласника найбільший виграш виходить при 

стратегії менеджера ЗП, найменший – при стратегії ОП. Це пояснюється тим, що 

судновласнику вельми вигідно, коли менеджер старанно працює, а судновласнику 

при цьому не доводиться докладати більше зусиль. При несумлінній роботі 

менеджера велика ймовірність реалізації його «обманних» схем, якщо судновласник 

працює за стандартом рівних зусиль, коли приділяється велика увага людському 

фактору (при великій ймовірності помилок в роботі судновласника з'являється 

високий ризик бути обманутим менеджером). 

3. При стратегії ОП для судновласника, найбільший виграш виходить при 

стратегії менеджера РЗ, найменший – при стратегії ОП. Такий розподіл виграшу 

пов'язаний з тим, що менеджер, який працює за стандартом рівних зусиль, схильний 

до високого впливу людського фактору, і відповідно у судновласника з'являється 

більше можливостей обдурити такого менеджера. При цьому перевершити в обмані 

несумлінного менеджера, який намагається «обійти» судновласника, досить 

складно. 

4. Разом з тим при стратегії менеджера ЗП найбільший виграш судновласник 

отримує при реалізації стратегії РЗ, найменший – при стратегії ОП. Звичайно, 

судновласнику вигідніше отримувати кращі результати від роботи, при цьому не 
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докладаючи особливих зусиль, а обдурити менеджера, який працює за правилом 

золотого стандарту, досить складно, хоча недобросовісний судновласник докладає 

для цього значні зусилля. 

5. При стратегії менеджера РЗ найбільший виграш судновласник отримує при 

реалізації стратегії ОП, найменший – при стратегії ЗП. Як уже зазначалося, 

обдурити менеджера, що працює за стандартом рівних зусиль, набагато легше, ніж 

при інших стратегіях. Крім того, судновласнику вельми невигідно докладати 

зусилля і витрачати кошти на менеджера, який не прагне їх збільшити. 

6. При стратегії менеджера ОП найбільший виграш судновласник отримує при 

реалізації стратегії ОП, найменший – при стратегії РУ. Це пояснюється тим, що 

набагато складніше обдурити менеджера, який сам схильний до обману, і набагато 

легше бути обдуреним, працюючи за стандартом рівних зусиль з великим впливом 

людського фактору. Стратегія ЗП займає середню позицію, оскільки, не дивлячись 

на значні і невиправдані зусилля з боку судновласника, що спрямовані на 

поліпшення умов роботи менеджера, його складніше обдурити, тому якість послуг 

не погіршується, і престиж компанії не падає. 

Виграші менеджера. 

1. При стратегії ЗП для менеджера найбільший виграш виходить, коли 

судновласник реалізує стратегію ЗП, найменший – при стратегії ОП. Це пов'язано з 

тим, що менеджер має вигоду, коли оцінюють його хорошу роботу і гідно 

винагороджують за якісні результати, отримані ціною прикладених зусиль. І, звісно, 

менеджеру зовсім невигідно, коли не тільки не оцінюють роботу гідно, але і 

затримують її виконання. 

2. При стратегії РЗ для менеджера найбільший виграш виходить, коли 

судновласник реалізує стратегію ЗП, найменший – при стратегії ОП. Такий порядок 

виграшів пов'язаний з тим, що судновласник, який працює за стратегією золотого 

правила, створює хороші умови для роботи менеджера, який не виправдовує 

старання судновласника. Відзначимо, що недобросовісний судновласник може легко 

обдурити такого менеджера. 
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3. При стратегії ОП для менеджера найбільший виграш виходить, коли 

судновласник реалізує стратегію РЗ, найменший – при стратегії ЗП. Це пояснюється 

тим, що несумлінному менеджеру легше реалізовувати обманні схеми, якщо він має 

справу з судновласником, який працює за стандартом рівних зусиль. Набагато 

складніше обдурити судновласника, що працює за стандартом золотого правила. 

4. Відзначимо, що при стратегії судновласника ЗП найбільший виграш 

менеджер отримує при реалізації стратегії ЗП, найменший – при стратегії ОП. 

Відомо, що такий судновласник буде гідно винагороджувати роботу менеджера, 

тому менеджеру є сенс докласти зусиль до роботи, так як при його стандартному 

підході до роботи судновласник буде просто створювати хороші умови, при цьому 

грошова плата буде значно нижче. При стратегії ОП менеджеру обдурити такого 

судновласника вельми складно, якщо працювати несумлінно. 

5. При стратегії судновласника РЗ, найбільший виграш менеджер отримує при 

реалізації стратегії ОП, найменший – при стратегії ЗП. Дійсно, менеджеру немає 

сенсу докладати великих зусиль, якщо його не буде винагороджено гідно. Крім того, 

судновласника, що працює за стандартом рівних зусиль, легше обдурити. 

6. При стратегії судновласника ОП найбільший виграш менеджер отримує при 

реалізації стратегії ОП, найменший – при стратегії РЗ. Недобросовісному 

судновласнику легко обдурити звичайного менеджера, але при цьому потрібно бути 

обачним з менеджером, що працює за золотим правилом. Якщо судновласник і 

менеджер працюють за однією стратегії – недобросовісної поведінки, то у 

менеджера є хороша можливість обдурити судновласника, який також не є чесним. 
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ДОДАТОК Х 

 

Реалізація вирішення задачі обґрунтування оптимального завантаження 

вантажно-пасажирського порома (див. п. 3.1) проводилася на прикладі теплохода 

«VILNIUS SEAWAYS», що здійснював рейс з 26.04.2017 по 28.04.2017 в напрямку 

Поті-Чорноморськ. Вихідні дані для вирішення задачі приймалися на підставі 

технічних характеристик розглянутого порома, а також справжніх документів, які 

стосуються рейсу: 

– генеральної декларації (рис. Х.1); 

– вантажної декларації (рис. Х.2); 

– вантажних маніфестів на: вантажні автомобілі (рис. Х.3); палубний вантаж 

(рис. Х.4); вагони (рис. Х.5); 

– вагонної відомості (рис. Х.6); 

– залізничних накладних на завантажені вагони (рис. Х.7-Х.11); 

– списки водіїв з легковими автомобілями (рис. Х.12); 

– листа водіїв вантажних автомашин (рис. Х.13); 

– пасажирського листа (рис. Х.14); 

– коносамента (рис. Х.15); 

– пасажирських квитків (рис. Х.16). 

Важливо відзначити, що документи з рейсу містять інформацію по всьому 

вантажу і пасажирам, яких було фактично перевезено в рейсі, однак в контексті 

даного дослідження зробимо припущення, що на перевезення тільки надійшли 

заявки, заброньовано/сплачено місця на судні і перед ОПР стоїть завдання 

оптимального завантаження порома. Таке припущення має місце, оскільки вантажні 

і пасажирські документи в процесі організації перевезення формуються на підставі 

заявок, що надійшли на перевезення вантажів/пасажирів. 
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Рисунок Х.1 – Генеральна декларація 
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Рисунок Х.2 – Вантажна декларація 
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Рисунок Х.3 – Вантажний маніфест на вантажні автомобілі 
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Продовження рисунка Х.3 – Вантажний маніфест на вантажні автомобілі 
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Продовження рисунка Х.3 – Вантажний маніфест на вантажні автомобілі 
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Рисунок Х.4 – Вантажний маніфест на палубний вантаж 
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Рисунок Х.5 – Вантажний маніфест на вагони 
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Рисунок Х.6 – Вагонна відомість 
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Рисунок Х.7 – Залізнична накладна до вагону №29115490 
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Рисунок Х.8 – Залізнична накладна до вагону №52507639 
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Рисунок Х.9 – Залізнична накладна до вагону №52132446 
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Рисунок Х.10 – Залізнична накладна до вагону №52602521 
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Рисунок Х.11 – Залізнична накладна до вагону №52137320 
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Рисунок Х.12 – Список водіїв з легковими автомобілями 
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Рисунок Х.13 – Лист водіїв вантажних автомашин 
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Рисунок Х.14 – Пасажирський лист 
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Рисунок Х.15 – Коносамент на легковий автомобіль 
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Рисунок Х.16 – Пасажирські квитки 
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Продовження рисунка Х.16 – Пасажирські квитки 
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Продовження рисунка Х.16 – Пасажирські квитки 
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Продовження рисунка Х.16 – Пасажирські квитки 
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Продовження рисунка Х.16 – Пасажирські квитки 
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Варто нагадати, що за одну партію вантажу в розглянутій задачі приймається 

сукупність всіх вантажів одного відправника, за групу людей приймається 

сукупність людей, що переміщуються разом. Якщо пасажири переміщуються 

поодинці, вважаємо, що вони також переміщаються окремими групами, до складу 

кожної входить одна особа. На підставі вищенаведеної інформації постановка задачі 

обґрунтування оптимального завантаження порома сформулюється в такий спосіб. 

На лінії між портами Поті і Чорноморськ закріплено вантажопасажирський 

пором «VILNIUS SEAWAYS», який має певні ТЕХ (табл. Х.1). 

Відповідно до заявок вантажовідправників на поромі планується перевезення 

41 партії вантажу, що складаються з 45 вантажних одиниць, які належать 4 

номенклатурам вантажів. Вантажі мають певні лінійно-масові характеристики, 

вартість їх перевезення варіюється в залежності від різних факторів і відповідає 

діючим на лінії тарифами (див. п. 3.1), і велика частина з них переміщається в 

супроводі пасажирів (табл. Х.2). Крім того до перевезення заявлено 26 пасажирів, 

які переміщуються групами або окремо в каютах певних категорій розміщення, 

більшість з них супроводжують вантаж (табл. Х.3). 

На лінії існують нормативи часу накатки/викатки рухомого складу і колісної 

техніки, посадки/висадки пасажирів, стоянки в порту і резерв часу стоянки 

(табл. Х.4). Крім того, відповідно до ринкової кон'юнктури лінійному агенту 

виділено певні квоти на перевезення зал. вагонів і вантажних автомобілів 

(див. табл. Х.4). 

Потрібно оптимізувати завантаження порома «VILNIUS SEAWAYS» при 

здійсненні рейсу з порту Поті в порт Чорноморськ. 

Відзначимо, що в зв'язку з відсутністю на верхній палубі порома «VILNIUS 

SEAWAYS» залізничних колій, показник накатки/викатки вагонів з даної палуби 

також відсутній (див. табл. Х.4). 
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Таблиця Х.1 – ТЕХ т/х «VILNIUS SEAWAYS» 

Найменування і значення ТЕХ 

Кількість палуб )(N  

2 

Кількість шляхів на палубах )( nB  

головна палуба )1( n  верхня палуба )2( n  

5 5 

Розрахункова величина вантажопідйомності, яка відповідає умовам роботи порома )( чD  

9000 т 

Допустиме навантаження на палуби )( nD  

головна палуба )1( n  верхня палуба )2( n  

3 т/м2 3 т/м2 

Допустиме навантаження на вісь для рухомого складу ),( зал
nbi IiD   

24 т/вісь 

Загальна довжина шляхів )(L  

1700 м 

головна палуба )1( n  верхня палуба )2( n  

768 м 932 м 

1ий 

шлях 

)1( b  

2ий 

шлях 

)2( b  

3ій 

шлях 

)3( b  

4ий 

шлях 

)4( b  

5ий 

шлях 

)5( b  

1ий 

шлях 

)1( b  

2ий 

шлях 

)2( b  

3ій 

шлях 

)3( b  

4ий 

шлях 

)4( b  

5ий 

шлях 

)5( b  

150 м 154 м 160 м 154 м 150 м 184 м 187 м 190 м 187 м 184 м 

Корисна площа судна )(S  

8500 м2 

головна палуба )1( n  верхня палуба )2( n  

4000 м2 4500 м2 

1ий 

шлях 

)1( b  

2ий 

шлях 

)2( b  

3ій 

шлях 

)3( b  

4ий 

шлях 

)4( b  

5ий 

шлях 

)5( b  

1ий 

шлях 

)1( b  

2ий 

шлях 

)2( b  

3ій 

шлях 

)3( b  

4ий 

шлях 

)4( b  

5ий 

шлях 

)5( b  

781 м2 802 м2 834 м2 802 м2 781 м2 879 м2 898 м2 947 м2 898 м2 878 м2 

Пасажиромісткість )( ПАСN  

132 особи 

Кількість місць в каютах за категоріями 

A 
)1( m  

B 
)2( m  

C 

)3( m  
D 

)4( m  
E 

)5( m  
F 

)6( m  
G 

)7( m  
H 

)8( m  

4 ос. 18 ос. 10 ос. 10 ос. 40 ос. 10 ос. 10 ос. 30 ос. 



Таблиця Х.2 – Основні характеристики вантажів, які заявлено до перевезення 

№ п/п 

партії 

вантажу 

)( Gg  

 

Номен-

клатура 

вантажу, що 

пере-

возиться 

)( Ii  

№ п/п 

вантажної 

одиниці в 

партії

)( iKk  

 

Реєстра-

ційний номер 

вантажної 

одиниці 

Ставка, дол. 

США 

)( gik  

Надбавка до 

вартості, дол. 

США 

)( .плдод
iR  

Вага, т 

)( gikq  

Довжина з 

урахуванням 

технологічних 

зазорів, м 

)( gikl  

Площа з 

урахуванням 

технологічних 

зазорів, м2 

)( gikq  

Кількість 

супровод-

жуючих 

пасажирів,  

осіб 

)( gikn  

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1 1 1 ILBE336 300 0 6,374 7,5 19,5 1 

2 1 1 AE1207IB 350 0 37,951 17,5 
45,5 

1 

3 1 1 AE5133HC 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

4 1 1 AE5331EP 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

5 1 1 AH6060IB 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

6 1 1 BI9116BB 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

7 1 1 AI6431EM 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

8 1 1 AE1125AX 350 0 38,002 17,5 45,5 1 

9 1 1 AE0803HT 350 0 38,002 17,5 45,5 1 

10 1 1 AE2201BP 350 0 38,002 17,5 45,5 1 

11 1 1 AP2619AX 350 0 38,002 17,5 45,5 1 

12 1 1 AP5215BT 500 0 39,531 17,5 45,5 1 

13 1 1 AE4883IB 300 0 17 17,5 45,5 1 

14 1 1 BO3232AC 300 0 17 17,5 45,5 1 

15 1 1 NUC402 500 0 36,596 17,5 45,5 1 

16 1 1 AB2289BH 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

17 1 1 AP6606CH 350 0 37,002 17,5 45,5 1 

18 1 1 AE2102AT 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

19 1 1 AE3794BX 350 0 37,951 17,5 45,5 1 

20 1 1 ZS804SZ 350 0 38,002 17,5 45,5 1 

7
3
 



Продовження таблиці Х.2 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

21 2 1 Volkswagen 4931GY 200 0 1,3 4,5 9 2 

22 2 1 Volkswagen 5239GY 200 0 1,3 4,5 9 1 

23 3 1 Volkswagen Jetta 0196GY 250 0 1,3 4,5 9 0 

24 4 1 № 90899881 0 0 37 22,5 72,0 0 

25 4 1 № 90899550 0 0 37 22,5 72,0 0 

26 4 1 № 95389607 0 0 37 22,5 72,0 0 

27 4 1 № 21104856 0 0 22 15,5 49,6 0 

28 4 1 № 21168679 0 0 22 15,5 49,6 0 

29 4 1 № 26262592 0 0 26 16,5 52,8 0 

30 4 1 № 24628513 0 0 22 15,5 49,6 0 

31 4 1 № 58018706 0 0 32,3 22,5 72,0 0 

32 4 1 № 28803435 0 0 26 17,5 56,0 0 

33 4 1 № 24613655 0 0 22 15,5 49,6 0 

34 4 1 № 23749039 0 0 22 15,5 49,6 0 

35 4 1 № 24040636 0 0 22 15,5 49,6 0 

36 4 1 № 90899907 0 0 37 22,5 72,0 0 

37 4 1 № 90899469 0 0 37 22,5 72,0 0 

38 4 1 № 44903102 0 0 20,9 14,5 46,4 0 

39 4 1 № 95055455 0 0 37 22,5 72,0 0 

40 4 1 №67903674 0 0 21,5 14,5 46,4 0 

41 

4 1 № 52132446 1150 250 91,205 15,5 49,6 0 

4 2 № 29115490 1150 250 89,948 15,5 49,6 0 

4 3 № 52507639 1150 250 90,205 15,5 49,6 0 

4 4 № 52137320 1150 250 91,205 15,5 49,6 0 

4 5 № 52602521 1150 250 91,205 15,5 49,6 0 

при i=1 вантаж – TIR; при i=2 вантаж – легковий автомобіль; при i=3: вантаж – палубний вантаж; при i=4 вантаж – 

зал. вагон  

7
4
 



Таблиця Х.3 – Інформація про пасажирів, які заявлено до перевезення 

№ п/п пасажирської 

групи )( Hh  

№ п/п пасажира в 

групі )( hJj  
Прізвище пасажира 

Категорія 

розміщення в 

каюті )( Mm  

Вартість квитка, 

дол. США )( mhj  

Наявність 

вантажів, що 

супроводжуються 

1 1 Piatihacinii M. H 90 так 

2 1 Udovychenko R. H 90 так 

3 1 Vdovyk A. H 90 так 

4 1 Zamorii V. H 90 так 

5 1 Kurbatov Ye. H 90 так 

6 1 Aliyev Z. H 90 так 

7 1 Oliinyk P. H 90 так 

8 1 Makabula V. H 90 так 

9 1 Neliubov S. H 90 так 

10 1 Hlushchenko O. H 90 так 

11 1 Zubenko V. H 90 так 

12 1 Zahorii V. H 90 так 

13 1 Gladkykh D. H 90 так 

14 1 Cherepanskyi A. H 90 так 

15 1 Dabrundashvili G. H 90 так 

16 1 Bilyi I. H 90 так 

17 1 Murashkin V. H 90 так 

18 1 Baturkin I. H 90 так 

19 1 Oliinyk V. H 90 так 

20 1 Gujabidze D. H 90 так 

21 1 Chikovani I. G 90 ні 

22 1 Cheremush A. D 105 так 

23 1 Umarov S. G 90 ні 

24 1 Bulia R. C 110 ні 

25 
1 Herashenko R. C 110 так 

2 Smikhova T. C 110 так 

7
5
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Таблиця Х.4 – Додаткова інформація про рейс, який розглядається 

№ п/п Найменування показника Значення 

1 
Довжина вантажної одиниці одного типорозміру, яка приймається 

за розрахункову ),( ВАГЕК
i Iil   

14,7 м 

2 Завантаження в еквіваленті )(ЕК  108 шт. 

3 
Виділена квота для перевезення вантажних 

автомобілів ),( TIR
i IiКВ   

50 шт. 

4 Виділена квота для перевезення вагонів ),( ВАГ
i IiКВ   50 шт. 

5 
Час накатки/викатки рухомого складу з головної палуби 

)1,,(  nIit ЗАЛ
ni  

1,6 хв/вагон 

6 
Час накатки/викатки накатної техніки на/з головної 

палуби )1,,(  nIIIit НАККОНТАВТОTIR
ni   

1,5 хв/авто 

7 
Час накатки/викатки накатної техніки на/з верхньої палуби 

)2,,(  nIIIit НАККОНТАВТОTIR
ni   

2,5 хв/авто 

8 Час посадки/висадки одного пасажира з судна )( пасt  2 хв/ос. 

9 Час стоянки судна в порту згідно розкладу )( стT  8 годин 

10 Резерв стоянкового часу рейсу )( стK  1,2 

На підставі наявної інформації сформовано систему параметрів управління 

(табл. Х.5, табл. Х.6), а також параметрів, що відображають можливість розміщення 

вантажів на тому чи іншому шляху кожної палуби )( nbgikZ  і пасажирів в каютах за 

тією чи іншою категорією )( mhjZ  (табл. Х.7, табл. Х.8). 

Як показує практика, в зв'язку з відсутністю на верхній палубі залізничних 

колій, коли всі вагони розміщуються на нижній палубі, вантажні автомобілі та інша 

колісна техніка в основному розміщується на верхній палубі. 

 



Таблиця Х.5 – Система параметрів управління, які відображують вантажі 
№

 п
/п

 п
а
р

т
ії

 в
а
н

т
а
ж

ів
 

Н
о
м

ен
к

л
а
т
у
р

а
 в

а
н

т
а
ж

ів
, 

я
к

і 
п

ер
ев

о
зя

т
ь

ся
 

№
 п

/п
 в

а
н

т
а
ж

н
о
ї 

о
д

и
н

и
ц

і 

в
 п

а
р

т
ії

 

Головна палуба )1( n  Верхня палуба )2( n  

1ий шлях 

)1( b  

2ий шлях 

)2( b  

3ій шлях 

)3( b  

4ий шлях 

)4( b  

5ий шлях 

)5( b  

1ий шлях 

)1( b  

2ий шлях 

)2( b  

3ій шлях 

)3( b  

4ий шлях 

)4( b  

5ий шлях 

)5( b  

1 1 1 
11111x  12111x  13111x  14111x  15111x  21111x  22111x  23111x  24111x  25111x  

2 1 1 
11211x  12211x  13211x  14211x  15211x  21211x  22211x  23211x  24211x  25211x  

3 1 1 
11311x  12311x  13311x  14311x  15311x  21311x  22311x  23311x  24311x  25311x  

… … … … … … … … … … … … … 

21 2 1 
21)21(11x  21)21(12x  21)21(13x  21)21(14x  21)21(15x  21)21(21x  21)21(22x  21)21(23x  21)21(24x  21)21(25x  

22 2 1 
21)22(11x  21)22(12x  21)22(13x  21)22(14x  21)22(15x  21)22(21x  21)22(22x  21)22(23x  21)22(24x  21)22(25x  

… … … … … … … … … … … … … 

41 

4 3 
43)41(11x  43)41(12x  43)41(13x  43)41(14x  43)41(15x  43)41(21x  43)41(22x  43)41(23x  43)41(24x  43)41(25x  

4 4 
44)41(11x  44)41(12x  44)41(13x  44)41(14x  44)41(15x  44)41(21x  44)41(22x  44)41(23x  44)41(24x  44)41(25x  

4 5 
45)41(11x  45)41(12x  45)41(13x  45)41(14x  45)41(15x  45)41(21x  45)41(22x  45)41(23x  45)41(24x  45)41(25x  

7
7
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Таблиця Х.6 – Система параметрів управління, яка відображує пасажирів 

№ п/п 

пасажирської 

групи )( Hh  

№ п/п 

пасажира в 

групі )( hJj  

Категорія 

каюти C 
)1( m  

Категорія 

каюти D 
)2( m  

Категорія 

каюти H 
)3( m  

Категорія 

каюти G 
)4( m  

1 1 
111x  211x  311x  411x  

2 1 
121x  221x  321x  421x  

3 1 
131x  231x  331x  431x  

4 1 
141x  241x  341x  441x  

5 1 
151x  251x  351x  451x  

6 1 
161x  261x  361x  461x  

7 1 
171x  271x  371x  471x  

8 1 
181x  281x  381x  481x  

9 1 
191x  291x  391x  491x  

10 1 
1)10(1x  1)10(2x  1)10(3x  1)10(4x  

11 1 
1)11(1x  1)11(2x  1)11(3x  1)11(4x  

12 1 
1)12(1x  1)12(2x  1)12(3x  1)12(4x  

13 1 
1)13(1x  1)13(2x  1)13(3x  1)13(4x  

14 1 
1)14(1x  1)14(2x  1)14(3x  1)14(4x  

15 1 
1)15(1x  1)15(2x  1)15(3x  1)15(4x  

16 1 
1)16(1x  1)16(2x  1)16(3x  1)16(4x  

17 1 
1)17(1x  1)17(2x  1)17(3x  1)17(4x  

18 1 
1)18(1x  1)18(2x  1)18(3x  1)18(4x  

19 1 
1)19(1x  1)19(2x  1)19(3x  1)19(4x  

20 1 
1)20(1x  1)20(2x  1)20(3x  1)20(4x  

21 1 
1)21(1x  1)21(2x  1)21(3x  1)21(4x  

22 1 
1)22(1x  1)22(2x  1)22(3x  1)22(4x  

23 1 
1)23(1x  1)23(2x  1)23(3x  1)23(4x  

24 1 
1)24(1x  1)24(2x  1)24(3x  1)24(4x  

25 

1 
1)25(1x  1)25(2x  1)25(3x  1)25(4x  

2 
2)25(1x  2)25(2x  2)25(3x  2)25(4x  



Таблиця Х.7 – Значення показника nbgikZ , який відображує можливість розміщення вантажів на шляхах палуб 
№

 п
/п

 п
а

р
т
ії

 в
а

н
т
а

ж
ів

 

Н
о

м
ен

к
л

а
т
у

р
а

 в
а

н
т
а

ж
ів

, 
я

к
і 

п
е
р

ев
о

зя
т
ь

ся
 

№
 п

/п
 в

а
н

т
а

ж
н

о
ї 

о
д

и
н

и
ц

і 
в

 п
а

р
т
ії

 Головна палуба )1( n  Верхня палуба )2( n  

1ий шлях 

)1( b  

2ий шлях 

)2( b  

3ій шлях 

)3( b  

4ий шлях 

)4( b  

5ий шлях 

)5( b  

1ий шлях 

)1( b  

2ий шлях 

)2( b  

3ій шлях 

)3( b  

4ий шлях 

)4( b  

5ий шлях 

)5( b  

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

1 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

2 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

3 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

4 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

5 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

6 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

7 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

8 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

9 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

10 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

11 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

12 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

13 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

14 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

15 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

16 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

17 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

18 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

19 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

7
9
 



Продовження таблиці Х.7 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

20 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

21 2 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

22 2 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

23 3 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 

24 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

25 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

26 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

27 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

28 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

29 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

30 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

31 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

32 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

33 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

34 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

35 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

36 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

37 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

38 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

39 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

40 4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

41 

4 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

4 2 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

4 3 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

4 4 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

4 5 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

8
0
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Таблиця Х.8 – Значення показника mhjZ , який відображує можливість розміщення 

пасажирів в каютах за певними категоріями 

№ п/п пасажир-

ської 

групи )( Hh  

№ п/п пасажира 

в 

групі )( hJj  

Категорія 

каюти C 

)1( m  

Категорія 

каюти D 

)2( m  

Категорія 

каюти H 

)3( m  

Категорія 

каюти G 

)4( m  

1 1 0 0 1 0 

2 1 0 0 1 0 

3 1 0 0 1 0 

4 1 0 0 1 0 

5 1 0 0 1 0 

6 1 0 0 1 0 

7 1 0 0 1 0 

8 1 0 0 1 0 

9 1 0 0 1 0 

10 1 0 0 1 0 

11 1 0 0 1 0 

12 1 0 0 1 0 

13 1 0 0 1 0 

14 1 0 0 1 0 

15 1 0 0 1 0 

16 1 0 0 1 0 

17 1 0 0 1 0 

18 1 0 0 1 0 

19 1 0 0 1 0 

20 1 0 0 1 0 

21 1 0 0 0 1 

22 1 0 1 0 0 

23 1 0 0 0 1 

24 1 1 0 0 0 

25 
1 1 0 0 0 

2 1 0 0 0 

Важливо відзначити, що експериментальне дослідження працездатності 

запропонованої моделі проводилося за допомогою надбудови «Пошук рішень» 

MS Excel. Однак, базова версія даної програми обмежена граничною кількістю 

оброблюваних змінних (200 невідомих) і обмежень (100 формульних обмежень). У 

зв'язку з цим кількість змінних, що відображають вантаж, було штучно скорочено до 

135 за рахунок введення обмежень на можливість навантаження вагонів на крайні 

шляхи головної палуби. Таким чином, загальна кількість змінних задачі становить 
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160 параметрів управління. Варто також відзначити, що кількість вантажів і 

пасажирів, заявлених до перевезення значно менше місткості порома «VILNIUS 

SEAWAYS». У зв'язку з цим, деякі обмеження (3.32), (3.35)-(3.37) (див. п. 3.1) з 

нерівностей формуються в строгі рівності. 

Робочий простір для реалізації рішення задачі оптимізації завантаження 

вантажопасажирського порома складається з: 

– таблиці, яка містить параметри, що пов'язані з вантажами (рис. Х.17); 

– таблиці, яка містить параметри, що пов'язані з пасажирами (рис. Х.18); 

– зведеної таблиці результатів, пов'язаних з ТЕХ порома (рис. Х.19); 

– таблиці, яка містить цільову функцію та обмеження (рис. Х.20). 

Параметри пошуку рішення представлено на рисунку Х.21. В результаті 

рішення отримано оптимальний план зі значенням цільової функції 

31655 дол. США. Параметри, знайдені значення яких дорівнюють 1, наведені в 

таблиці Х.9, значеннями інших змінних є нулі (0). 

Звіт про результати пошуку рішень винесено в окремий додаток (Додаток Х). 

 



 

Рисунок Х.17 – Таблиця, яка містить пов’язані з вантажами параметри 
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Рисунок Х.18 – Таблиця, яка містить пов’язані з пасажирами параметри 
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Рисунок Х.19 – Зведена таблиця результатів, пов’язаних з ТЕХ порома 

 

 

Рисунок Х.20 – Таблиця, яка містить цільову функцію та обмеження
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Рисунок Х.21 – Параметри пошуку рішень 

 

Таким чином вантажний автомобіль ILBE336, якому відповідає змінна 24111x , 

необхідно розмістити на 4му шляху 2ї палуби, автомобіль AE1207IB (змінна 

)24211x  – також на 4му шляху 2ї палуби і т.д. Пасажири Piatihacinii M. та 

Udovychenko R., яким відповідають параметри 311x  та 321x , наприклад, 

розміщуються за категорією розміщення H тощо. 
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Таблиця Х.9 – Параметри управління, що набувають значення «1» 

Параметри управління, які відповідають 

розміщенню вантажів 

Параметри управління, які відповідають 

розміщенню пасажирів 

24111x , 24211x , 24311x , 24411x , 24511x , 23611x , 

24711x , 24811x , 24911x , 11)10(24x , 11)11(24x , 

11)12(24x , 11)13(23x , 11)14(23x , 11)15(22x , 

11)16(23x , 11)17(23x , 11)18(22x , 11)19(23x , 

11)20(23x , 21)21(22x , 21)22(24x , 31)23(23x , 

41)24(12x , 41)25(14x , 41)26(14x , 41)27(14x , 

41)30(12x , 41)28(14x , 41)29(14x , 41)31(12x , 

41)32(14x , 41)33(12x , 41)34(14x , 41)35(14x , 

41)36(13x , 41)37(12x , 41)38(13x , 41)39(13x , 

41)40(12x , 41)41(13x , 42)41(13x , 43)41(13x , 

44)41(13x , 45)41(12x  

311x , 321x , 331x , 341x , 351x , 361x , 371x , 381x , 

391x , 1)10(3x , 1)11(3x , 1)12(3x , 1)13(3x , 1)14(3x , 

1)15(3x , 1)16(3x , 1)17(3x , 1)18(3x , 1)19(3x , 

1)20(3x , 1)21(4x , 1)22(1x , 1)23(4x , 1)24(2x , 

1)25(2x , 2)25(2x  

 



ДОДАТОК Ц 

Microsoft Excel 15.0 Отчет о результатах 
    Лист: 

[Завантаження_порома.xlsx] 
     Отчет создан: 20.05.2017 15:11:07 

    Результат: Решение найдено. Все ограничения и условия оптимальности выполнены. 
  Модуль поиска решения 

     

 

Модуль: Поиск решения нелинейных задач методом ОПГ 
    

 

Время решения: 0,61 секунд. 
    

 

Число итераций: 0 Число подзадач: 0 
    Параметры поиска решения 

     

 

Максимальное время Без пределов,  Число итераций Без пределов, Precision 0,000001 
  

 

 Сходимость 0,0001, Размер совокупности 0, Случайное начальное значение 0, Правые производные 
 

 

Максимальное число подзадач Без пределов, Максимальное число целочисленных решений Без пределов, Целочисленное 
отклонение 1%, Считать неотрицательными 

 
       Ячейка целевой функции (Максимум) 

    

 

Ячейка Имя 
Исходное 
значение 

Окончательное 
значение 

  

 

$AX$7 Цільова функція 31665 31665 
  

       

       Ячейки переменных 
     

 

Ячейка Имя 
Исходное 
значение 

Окончательное 
значение Целочисленное 

 

 

$K$7 2ий шлях 0 0 Целочисленное 
 

 

$L$7 3ій шлях 0 0 Целочисленное 
 

 

$M$7 4ий шлях 1 1 Целочисленное 
 

 

$K$8 2ий шлях 0 0 Целочисленное 
 

 

$L$8 3ій шлях 0 0 Целочисленное 
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$M$8 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$9 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$9 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$9 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$10 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$10 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$10 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$11 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$11 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$11 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$12 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$12 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$12 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$13 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$13 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$13 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$14 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$14 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$14 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$15 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$15 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$15 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$16 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$16 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$16 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$17 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$17 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$17 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$18 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$18 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
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$M$18 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$K$19 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$19 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$19 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$20 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$20 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$20 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$21 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$L$21 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$21 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$22 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$22 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$22 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$23 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$23 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$23 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$24 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$L$24 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$24 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$25 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$25 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$25 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$26 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$26 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$26 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$27 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$L$27 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$27 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$K$28 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$28 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$M$28 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
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$K$29 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$L$29 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$M$29 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$30 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$G$30 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$30 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$31 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$31 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$31 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$32 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$32 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$32 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$33 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$33 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$33 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$34 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$34 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$34 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$35 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$35 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$35 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$36 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$G$36 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$36 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$37 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$G$37 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$37 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$38 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$38 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$38 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$39 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 9

1
 



 

$G$39 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$39 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$40 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$40 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$40 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$41 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$41 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$41 4ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$F$42 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$42 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$H$42 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$43 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$G$43 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$43 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$44 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$44 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$H$44 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$45 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$45 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$H$45 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$46 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$G$46 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$46 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$47 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$47 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$H$47 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$48 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$48 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$H$48 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$49 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$49 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
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$H$49 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$50 2ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$G$50 3ій шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$H$50 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$F$51 2ий шлях  1 1 Целочисленное 
 

 

$G$51 3ій шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$H$51 4ий шлях  0 0 Целочисленное 
 

 

$AH$7 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$8 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$9 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$10 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$11 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$12 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$13 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$14 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$15 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$16 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$17 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$18 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$19 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$20 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$21 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$22 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$23 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$24 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$25 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AH$26 Категорія каюти H  1 1 Продолжить 
 

 

$AI$27 Категорія каюти G  1 1 Продолжить 
 

 

$AG$28 Категорія каюти D  1 1 Продолжить 
 

 

$AI$29 Категорія каюти G  1 1 Продолжить 
 

 

$AF$30 Категорія каюти C  1 1 Продолжить 
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$AF$31 Категорія каюти C  1 1 Продолжить 
 

 

$AF$32 Категорія каюти C  1 1 Продолжить 
 

   

 

    

   

 

    Ограничения 
 

 

    

 

Ячейка Имя 
 Значение 

ячейки Формула Состояние Допуск 

 
$AX$26 Пасажиромісткість  26 $AX$26<=$AZ$26 Без привязки 106 

 
$AX$27 Категорія C  3 $AX$27<=$AZ$27 Без привязки 7 

 
$AX$28 Категорія D  1 $AX$28<=$AZ$28 Без привязки 9 

 
$AX$29 Категорія G  2 $AX$29<=$AZ$29 Без привязки 8 

 
$AX$30 Категорія H  20 $AX$30<=$AZ$30 Без привязки 10 

 
$AX$11 Загальна довжина  744,50 $AX$11<=$AZ$11 Без привязки 955,5 

 
$AX$12 Довжина 1ої палуби  391,00 $AX$12<=$AZ$12 Без привязки 377 

 
$AX$13 Довжина 2ої палуби  353,5 $AX$13<=$AZ$13 Без привязки 578,5 

 
$AX$9 Навантаження на 1у палубу  0,233617 $AX$9<=$AZ$9 Без привязки 2,766383 

 
$AX$10 Навантаження на 2у палубу  0,153104889 $AX$10<=$AZ$10 Без привязки 2,846895111 

 
$X$30 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$30=$Y$30 Привязка 0 

 
$X$31 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$31=$Y$31 Привязка 0 

 
$X$32 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$32=$Y$32 Привязка 0 

 
$X$33 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$33=$Y$33 Привязка 0 

 
$X$34 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$34=$Y$34 Привязка 0 

 
$X$35 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$35=$Y$35 Привязка 0 

 
$X$36 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$36=$Y$36 Привязка 0 

 
$X$37 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$37=$Y$37 Привязка 0 
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$X$38 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$38=$Y$38 Привязка 0 

 
$X$39 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$39=$Y$39 Привязка 0 

 
$X$40 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$40=$Y$40 Привязка 0 

 
$X$41 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$41=$Y$41 Привязка 0 

 
$X$42 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$42=$Y$42 Привязка 0 

 
$X$43 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$43=$Y$43 Привязка 0 

 
$X$44 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$44=$Y$44 Привязка 0 

 
$X$45 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$45=$Y$45 Привязка 0 

 
$X$46 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$46=$Y$46 Привязка 0 

 
$X$47 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$47=$Y$47 Привязка 0 

 
$X$48 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$48=$Y$48 Привязка 0 

 
$X$49 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$49=$Y$49 Привязка 0 

 
$X$50 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$50=$Y$50 Привязка 0 

 
$X$51 

Обмеження із розміщення однієї одиниці 
вантажу на різних шляхах (ліва частина) 

 
1 $X$51=$Y$51 Привязка 0 

 
$AX$8 Вантажопід’ємність  1623,44 $AX$8<=$AZ$8 Без привязки 7376,56 

 
$AX$17 ЕК  50,6462585 $AX$17<=$AZ$17 Без привязки 57,3537415 

 
$AX$18 КВОТА ТІР  20 $AX$18<=$AZ$18 Без привязки 30 

 
$AX$19 КВОТА ВАГ  22 $AX$19<=$AZ$19 Без привязки 28 

 
$AX$20 Остійність (1а палуба)  934,47 $AX$20<=$AZ$20 Без привязки 5065,532 

 
$AX$21 Остійність (2а палуба)  688,972 $AX$21<=$AZ$21 Без привязки 2311,028 

 
$AX$22 Всього ВАГ  22 $AX$22=$AZ$22 Привязка 0 9
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$AX$23 Всього ТИР  20 $AX$23=$AZ$23 Привязка 0 

 
$AX$24 Всього авто  2 $AX$24=$AZ$24 Привязка 0 

 
$AX$25 Всього палубного вантажу  1 $AX$25=$AZ$25 Привязка 0 

 
$V$7 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$7=$Y$7 Привязка 0 

 
$V$8 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$8=$Y$8 Привязка 0 

 
$V$9 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$9=$Y$9 Привязка 0 

 
$V$10 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$10=$Y$10 Привязка 0 

 
$V$11 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$11=$Y$11 Привязка 0 

 
$V$12 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$12=$Y$12 Привязка 0 

 
$V$13 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$13=$Y$13 Привязка 0 

 
$V$14 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$14=$Y$14 Привязка 0 

 
$V$15 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$15=$Y$15 Привязка 0 

 
$V$16 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$16=$Y$16 Привязка 0 

 
$V$17 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$17=$Y$17 Привязка 0 

 
$V$18 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$18=$Y$18 Привязка 0 

 
$V$19 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$19=$Y$19 Привязка 0 

 
$V$20 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$20=$Y$20 Привязка 0 

 
$V$21 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$21=$Y$21 Привязка 0 

 
$V$22 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$22=$Y$22 Привязка 0 

 
$V$23 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$23=$Y$23 Привязка 0 

 
$V$24 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$24=$Y$24 Привязка 0 

 
$V$25 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$25=$Y$25 Привязка 0 

 
$V$26 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$26=$Y$26 Привязка 0 

 
$V$27 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$27=$Y$27 Привязка 0 

 
$V$28 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$28=$Y$28 Привязка 0 

 
$V$29 Кількість вантажних одиниць в партії  1 $V$29=$Y$29 Привязка 0 

 
$AX$31 Квитки  26 $AX$31<=$AZ$31 Привязка 0 

 
$AX$32 Супроводження  23 $AX$32<=$AZ$32 Привязка 0 

 
$AX$33 ЧАС  92,7 $AX$33<=$AZ$33 Без привязки 483,3 

 
$AX$14 Загальна площа  2162,20 $AX$14<=$AZ$14 Без привязки 6337,8 

 
$AX$15 Площа 1ої палуби  1251,20 $AX$15<=$AZ$15 Без привязки 2748,8 
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$AX$16 Площа 2ої палуби  911 $AX$16<=$AZ$16 Без привязки 3589 

 
$BB$10 >= 2ий шлях  0,084462138 $BB$10<=$BF$10 Без привязки 2,915537862 

 
$BC$10 >= 3ій шлях  0,236702218 $BC$10<=$BG$10 Без привязки 2,763297782 

 
$BD$10 >= 4ий шлях  0,43314922 $BD$10<=$BH$10 Без привязки 2,56685078 

 
$BB$13 <= 2ий шлях  39,5 $BB$13<=$BF$13 Без привязки 147,5 

 
$BC$13 <= 3ій шлях  127 $BC$13<=$BG$13 Без привязки 63 

 
$BD$13 <= 4ий шлях  187 $BD$13<=$BH$13 Привязка 0 

 
$BB$12 <= 2ий шлях  128,5 $BB$12<=$BF$12 Без привязки 25,5 

 
$BC$12 <= 3ій шлях  121,5 $BC$12<=$BG$12 Без привязки 38,5 

 
$BD$12 <= 4ий шлях  141 $BD$12<=$BH$12 Без привязки 13 

 
$BB$16 <= 2ий шлях  100 $BB$16<=$BF$16 Без привязки 798 

 
$BC$16 <= 3ій шлях  327,5 $BC$16<=$BG$16 Без привязки 619,5 

 
$BD$16 <= 4ий шлях  483,5 $BD$16<=$BH$16 Без привязки 414,5 

 
$BB$15 <= 2ий шлях  411,20 $BB$15<=$BF$15 Без привязки 390,8 

 
$BC$15 <= 3ій шлях  388,80 $BC$15<=$BG$15 Без привязки 445,2 

 
$BD$15 <= 4ий шлях  451,20 $BD$15<=$BH$15 Без привязки 350,8 

 
$BB$9 >= 2ий шлях  0,327936409 $BB$9<=$BF$9 Без привязки 2,672063591 

 
$BC$9 >= 3ій шлях  0,548516787 $BC$9<=$BG$9 Без привязки 2,451483213 

 
$BD$9 >= 4ий шлях  0,266832918 $BD$9<=$BH$9 Без привязки 2,733167082 

 
$AF$30 Категорія каюти C  1 $AF$30=$AP$30 Привязка 0 

 
$AF$31 Категорія каюти C  1 $AF$31=$AP$31 Привязка 0 

 
$AF$32 Категорія каюти C  1 $AF$32=$AP$32 Привязка 0 

 
$AG$28 Категорія каюти D  1 $AG$28=$AP$28 Привязка 0 

 
$AH$7 Категорія каюти H  1 $AH$7=$AP$7 Привязка 0 

 
$AH$8 Категорія каюти H  1 $AH$8=$AP$8 Привязка 0 

 
$AH$9 Категорія каюти H  1 $AH$9=$AP$9 Привязка 0 

 
$AH$10 Категорія каюти H  1 $AH$10=$AP$10 Привязка 0 

 
$AH$11 Категорія каюти H  1 $AH$11=$AP$11 Привязка 0 

 
$AH$12 Категорія каюти H  1 $AH$12=$AP$12 Привязка 0 

 
$AH$13 Категорія каюти H  1 $AH$13=$AP$13 Привязка 0 

 
$AH$14 Категорія каюти H  1 $AH$14=$AP$14 Привязка 0 
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$AH$15 Категорія каюти H  1 $AH$15=$AP$15 Привязка 0 

 
$AH$16 Категорія каюти H  1 $AH$16=$AP$16 Привязка 0 

 
$AH$17 Категорія каюти H  1 $AH$17=$AP$17 Привязка 0 

 
$AH$18 Категорія каюти H  1 $AH$18=$AP$18 Привязка 0 

 
$AH$19 Категорія каюти H  1 $AH$19=$AP$19 Привязка 0 

 
$AH$20 Категорія каюти H  1 $AH$20=$AP$20 Привязка 0 

 
$AH$21 Категорія каюти H  1 $AH$21=$AP$21 Привязка 0 

 
$AH$22 Категорія каюти H  1 $AH$22=$AP$22 Привязка 0 

 
$AH$23 Категорія каюти H  1 $AH$23=$AP$23 Привязка 0 

 
$AH$24 Категорія каюти H  1 $AH$24=$AP$24 Привязка 0 

 
$AH$25 Категорія каюти H  1 $AH$25=$AP$25 Привязка 0 

 
$AH$26 Категорія каюти H  1 $AH$26=$AP$26 Привязка 0 

 
$AI$27 Категорія каюти G  1 $AI$27=$AP$27 Привязка 0 

 
$AI$29 Категорія каюти G  1 $AI$29=$AP$29 Привязка 0 

 
$F$30 2ий шлях  1 $F$30<=$Y$30 Привязка 0 

 
$F$31 2ий шлях  0 $F$31<=$Y$31 Без привязки 1 

 
$F$32 2ий шлях  0 $F$32<=$Y$32 Без привязки 1 

 
$F$33 2ий шлях  0 $F$33<=$Y$33 Без привязки 1 

 
$F$34 2ий шлях  0 $F$34<=$Y$34 Без привязки 1 

 
$F$35 2ий шлях  0 $F$35<=$Y$35 Без привязки 1 

 
$F$36 2ий шлях  1 $F$36<=$Y$36 Привязка 0 

 
$F$37 2ий шлях  1 $F$37<=$Y$37 Привязка 0 

 
$F$38 2ий шлях  0 $F$38<=$Y$38 Без привязки 1 

 
$F$39 2ий шлях  1 $F$39<=$Y$39 Привязка 0 

 
$F$40 2ий шлях  0 $F$40<=$Y$40 Без привязки 1 

 
$F$41 2ий шлях  0 $F$41<=$Y$41 Без привязки 1 

 
$F$42 2ий шлях  0 $F$42<=$Y$42 Без привязки 1 

 
$F$43 2ий шлях  1 $F$43<=$Y$43 Привязка 0 

 
$F$44 2ий шлях  0 $F$44<=$Y$44 Без привязки 1 

 
$F$45 2ий шлях  0 $F$45<=$Y$45 Без привязки 1 

 
$F$46 2ий шлях  1 $F$46<=$Y$46 Привязка 0 
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$F$47 2ий шлях  0 $F$47<=$Y$47 Без привязки 1 

 
$F$48 2ий шлях  0 $F$48<=$Y$48 Без привязки 1 

 
$F$49 2ий шлях  0 $F$49<=$Y$49 Без привязки 1 

 
$F$50 2ий шлях  0 $F$50<=$Y$50 Без привязки 1 

 
$F$51 2ий шлях  1 $F$51<=$Y$51 Привязка 0 

 
$G$30 3ій шлях  0 $G$30<=$Y$30 Без привязки 1 

 
$G$31 3ій шлях  0 $G$31<=$Y$31 Без привязки 1 

 
$G$32 3ій шлях  0 $G$32<=$Y$32 Без привязки 1 

 
$G$33 3ій шлях  0 $G$33<=$Y$33 Без привязки 1 

 
$G$34 3ій шлях  0 $G$34<=$Y$34 Без привязки 1 

 
$G$35 3ій шлях  0 $G$35<=$Y$35 Без привязки 1 

 
$G$36 3ій шлях  0 $G$36<=$Y$36 Без привязки 1 

 
$G$37 3ій шлях  0 $G$37<=$Y$37 Без привязки 1 

 
$G$38 3ій шлях  0 $G$38<=$Y$38 Без привязки 1 

 
$G$39 3ій шлях  0 $G$39<=$Y$39 Без привязки 1 

 
$G$40 3ій шлях  0 $G$40<=$Y$40 Без привязки 1 

 
$G$41 3ій шлях  0 $G$41<=$Y$41 Без привязки 1 

 
$G$42 3ій шлях  1 $G$42<=$Y$42 Привязка 0 

 
$G$43 3ій шлях  0 $G$43<=$Y$43 Без привязки 1 

 
$G$44 3ій шлях  1 $G$44<=$Y$44 Привязка 0 

 
$G$45 3ій шлях  1 $G$45<=$Y$45 Привязка 0 

 
$G$46 3ій шлях  0 $G$46<=$Y$46 Без привязки 1 

 
$G$47 3ій шлях  1 $G$47<=$Y$47 Привязка 0 

 
$G$48 3ій шлях  1 $G$48<=$Y$48 Привязка 0 

 
$G$49 3ій шлях  1 $G$49<=$Y$49 Привязка 0 

 
$G$50 3ій шлях  1 $G$50<=$Y$50 Привязка 0 

 
$G$51 3ій шлях  0 $G$51<=$Y$51 Без привязки 1 

 
$H$30 4ий шлях  0 $H$30<=$Y$30 Без привязки 1 

 
$H$31 4ий шлях  1 $H$31<=$Y$31 Привязка 0 

 
$H$32 4ий шлях  1 $H$32<=$Y$32 Привязка 0 

 
$H$33 4ий шлях  1 $H$33<=$Y$33 Привязка 0 
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$H$34 4ий шлях  1 $H$34<=$Y$34 Привязка 0 

 
$H$35 4ий шлях  1 $H$35<=$Y$35 Привязка 0 

 
$H$36 4ий шлях  0 $H$36<=$Y$36 Без привязки 1 

 
$H$37 4ий шлях  0 $H$37<=$Y$37 Без привязки 1 

 
$H$38 4ий шлях  1 $H$38<=$Y$38 Привязка 0 

 
$H$39 4ий шлях  0 $H$39<=$Y$39 Без привязки 1 

 
$H$40 4ий шлях  1 $H$40<=$Y$40 Привязка 0 

 
$H$41 4ий шлях  1 $H$41<=$Y$41 Привязка 0 

 
$H$42 4ий шлях  0 $H$42<=$Y$42 Без привязки 1 

 
$H$43 4ий шлях  0 $H$43<=$Y$43 Без привязки 1 

 
$H$44 4ий шлях  0 $H$44<=$Y$44 Без привязки 1 

 
$H$45 4ий шлях  0 $H$45<=$Y$45 Без привязки 1 

 
$H$46 4ий шлях  0 $H$46<=$Y$46 Без привязки 1 

 
$H$47 4ий шлях  0 $H$47<=$Y$47 Без привязки 1 

 
$H$48 4ий шлях  0 $H$48<=$Y$48 Без привязки 1 

 
$H$49 4ий шлях  0 $H$49<=$Y$49 Без привязки 1 

 
$H$50 4ий шлях  0 $H$50<=$Y$50 Без привязки 1 

 
$H$51 4ий шлях  0 $H$51<=$Y$51 Без привязки 1 

 
$K$7:$M$29=Целочисленное          

 
$F$30:$H$51=Целочисленное          

1
0
0
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ДОДАТОК Ш 

 

Реалізація вирішення задачі обґрунтування системи критичних показників 

завантаження і роботи порома (див. п. 3.2) проводилася на прикладі теплохода 

«GREIFSWALD», що здійснював рейс з 15.03.2017 по 17.03.2017 в напрямку 

Чорноморськ-Хайдарпаша. Вихідні дані для вирішення задачі приймалися на 

підставі даних, наданих фінансово-валютним відділом компанії СК «Укрферрі» 

(табл. Ш.1). 

Таблиця Ш.1 – Фактичні показники роботи порома, які вимірюються в дол. США 

Найменування показника Позначення показника Значення 

Постійні витрати в рейсі 
постR  65000 

Змінні витрати на один вантажний автомобіль 
ванr  140 

Змінні витрати на одного пасажира 
пасr  30 

Тарифна ставка на перевезення вантажного 

автомобіля ванf  900 

Вартість пасажирського квитка 
пасf  150 

На етапі вирішення задачі рейс ще не був здійснений і планувалося до 

перевезення 75 вантажних автомобілів і 60 пасажирів. 

На підставі вихідних даних про фактичні показники роботи порома було 

визначено статичні показники критичного завантаження порома (Ш.1 та Ш.2) за 

формулами, запропонованими в п. 3.2. 

8653,85
)140900(

65000



кр

ванN  ван. автомобілів   (Ш.1) 

54267,541
)30150(

65000



кр

пасN  особи    (Ш.2) 

Показники завантаження порома в (Ш.1), (Ш.2) і в подальших розрахунках 

округлюються до найближчого цілого значення, а показники, які вимірюються в 

дол. США, округлюються з точністю до сотих. 
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Оскільки пасажиромісткість порома «GREIFSWALD» становить всього 150 

осіб, стає очевидною некоректність застосування статичного показника критичної 

кількості пасажирів стосовно поромів. Для розрахунку аналогічних динамічних 

показників, відповідно до положень, викладених в п. 3.2, сформуємо робочий 

простір за допомогою програмного забезпечення MS Excel (рис. Ш.1). 

 

Рисунок Ш.1 – Рабочий простір в MS Excel для розрахунку критичних показників 

завантаження і роботи порома 

 

На підставі отриманих результатів можна зробити висновок про те, що рейс 

порома з завантаженням запланованої кількості вантажів – 75 вантажних 
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автомобілів і пасажирів – 60 осіб принесе компанії збитки, оскільки планові витрати 

за рейс перевищують планові доходи (77300 дол. США (Ш.3) > 76500 дол. США 

(Ш.4)). 

7730030601407565000)( tR  дол. США  (Ш.3) 

765001506090075)( tF  дол. США    (Ш.4) 

Щоб уникнути збитків компанії необхідно залучити більше вантажів та/або 

пасажирів на плановий рейс. У зв'язку з цим розраховано динамічні показники 

критичного завантаження порома і відповідні їм рівні доходів і витрат. 

Так, під час перевезення планової кількості вантажів, що становить 75 

вантажних автомобілів, критична кількість пасажирів дорівнює 67 особам (Ш.5). 

6767,66
)30150(

)900140(7565000)( 



tкр

пасN  осіб  (Ш.5) 

Іншими словами, за рейс порома з завантаженням 75 вантажними 

автомобілями і 67 пасажирами компанія не зазнає збитків. Доходи при цьому будуть 

дорівнювати витратам і складати 77500 дол. США (Ш.6, Ш.7). 

7750030
)30150(

)900140(7565000
1407565000)( 




tкрF  дол. США (Ш.6) 

77500150
)30150(

)900140(7565000
90075)( 




tкрR  дол. США  (Ш.7) 

Разом з тим, під час перевезення планової кількості пасажирів, що складається 

з 60 пасажирів, кількість вантажів на борту має бути в розмірі 76 вантажних 

автомобілів (Ш.8), щоб завантаження було критичним. 

7605,76
)140900(

)15030(6065000)( 



tкр

iN  ван. автомобілів  (Ш.8) 
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Тобто компанії досить залучити до перевезення 1 вантажний автомобіль, щоб 

рейс не виявився збитковим. Доходи і витрати в такому разі будуть рівні і складати 

77447.37 дол. США (Ш.9, Ш.10). 

37.774473060140
)140900(

)15030(6065000
65000)( 




tкрF  дол. США  (Ш.9) 

37.7744715060900
)140900(

)15030(6065000)( 



tкрR  дол. США (Ш.10) 

Незважаючи на те, що в першому випадку дохід компанії більше 

(77500 дол. США> 77447.37 дол. США), в обох випадках компанія не отримує 

прибуток, хоча і не зазнає збитків. 

Разом з тим, критична величина доходів за рейс при запланованому 

завантаженні 75 вантажними автомобілями і 60 пасажирами складає 77300 

дол. США (Ш.11), критична величина витрат – 76500 дол. США (Ш.12). 

7730030601407565000)( tкрF  дол. США  (Ш.11) 

765001506090075)( tкрR  дол. США  (Ш.12) 

Варто відзначити, що рейс може виявитися беззбитковим також в разі 

перевезення запланованої кількості вантажів і пасажирів. Для цього необхідно 

скоротити одну із складових витрат: 

– постійні витрати за рейс до критичної величини 64200 дол. США (Ш.13): 

64200)30150(60)140900(75)( tкр
постR  дол. США;  (Ш.13) 

– змінні витрати на одиницю вантажу до критичної величини 129,33 дол. 

США (Ш.14): 
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33,129
75

65000)30150(6090075)(





tкр
ir  дол. США;  (Ш.14) 

– змінні витрати на одного пасажира до критичної величини 13,33 дол. США 

(Ш.15): 

33,13
60

65000)140900(7515060)( 


tкр
пасr  дол. США.  (Ш.15) 

Або збільшити один з показників, що становить дохід: 

– тарифну ставку на перевезення вантажних автомобілів до 910,67 дол. США 

за одиницю (Ш.16): 

67,910
75

)30150(601407565000)(





tкр
if  дол. США;  (Ш.16) 

– вартість пасажирського квитка до 163,33 дол. США (Ш.17): 

33,163
60

)140900(75306065000)( 


tкр
пасf  дол. США.  (Ш.17) 

Розраховані показники завантаження дозволяють оцінити ситуацію і вжити 

заходів в плановому рейсі. Що стосується інших показників, то вони спрямовані на 

забезпечення прийняття рішень в наступних рейсах/місцях/кварталах. 
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ДОДАТОК Щ 

 

Реалізація вирішення задачі обґрунтування системи показників комерційно 

доцільного завантаження і роботи порома (див. п. 3.2) проводилася на прикладі 

теплохода «KAUNAS SEAWAYS», що здійснював круговий рейс з 27.04.2017 по 

01.05.2017 за маршрутом Чорноморськ-Хайдарпаша-Чорноморськ. Вихідні дані для 

вирішення завдання приймалися на підставі даних, наданих фінансово-валютним 

відділом компанії СК «Укрферрі» (табл. Щ.1). 

Таблиця Щ.1 

Фактичні показники роботи порома, що вимірюються в дол. США 

Найменування показника Позначення показника Значення 

Постійні витрати в рейсі 
постR  125500 

Змінні витрати на один вантажний автомобіль 
ванr  140 

Змінні витрати на одного пасажира 
пасr  30 

Тарифна ставка на перевезення вантажного 

автомобіля ванf  900 

Вартість пасажирського квитка 
пасf  150 

На етапі вирішення задачі рейс ще не було здійснено і планувалося до 

перевезення 88 вантажних автомобілів і 85 пасажирів в напрямку Чорноморськ-

Хайдарпаша, а також 50 вантажних автомобілів і 54 пасажири в напрямку 

Хайдарпаша-Чорноморськ. 

Для визначення динамічних комерційно доцільних показників завантаження і 

роботи порома бажаний рівень доходності було встановлено в розмірі 1,07 

)07,1( дохk . Розрахунки проводилися на підставі положень, сформульованих в 

п. 3.2 засобами програмного забезпечення MS Excel (рис. Щ.1). 

 

 



 

Рисунок Щ.1 – Робочий простір в MS Excel для розрахунку комерційно доцільних показників завантаження і роботи порома 

1
0
7
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На підставі отриманих результатів можна зробити висновок про те, що 

круговий рейс порома з завантаженням запланованої кількості вантажів – 138 

вантажних автомобілів і пасажирів – 139 осіб принесе компанії збитки, оскільки 

планові витрати за рейс перевищують планові доходи (148990 дол. США (Щ.1 )> 

145050 дол. США (Щ.2)). 

14899030139140138125500)( tR  дол. США   (Щ.1) 

145050150139900138)( tF  дол. США     (Щ.2) 

Щоб уникнути збитків і, крім того, для отримання прибутку, компанії 

необхідно залучити більше вантажів та/або пасажирів на плановий кругової рейс. У 

зв'язку з цим розраховано динамічні показники комерційно доцільного 

завантаження порома і відповідні їм рівні доходів і витрат. 

Так, під час перевезення планової кількості вантажів, яка становить 138 

вантажних автомобілів, критична кількість пасажирів дорівнює 261 особі (Щ.3). 

26188,260
)07,130150(

)07,1140900(13807,1125500)( 



tком

пасN  особа  (Щ.3) 

Іншими словами, за круговий рейс порома із загальним завантаженням 138 

вантажних автомобілів і 261 пасажир доходи і витрати компанії становлять 

відповідно 163331,55 дол. США (Щ.4) і 152646,31 (Щ.5) дол. США, прибуток при 

цьому становить 10685,24 дол. США (Щ.6), що відповідає рівню прибутковості 7% 

(Щ.7). 

55,16333130
)07,130150(

)07,1140900(13807,1125500
900138)( 




tкомF  дол. США  (Щ.4) 

31,152646
)07,130150(

)07,1140900(13807,1125500

140138125500)(







tкрR

 дол. США  (Щ.5) 
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24,1068531,15264655,163331 Ф  дол. США  (Щ.6) 

07,1
31,152646

55,163331
дохk      (Щ.7) 

Разом з тим, під час перевезення планової кількості пасажирів, що складається 

з 169 пасажирів, кількість вантажів на борту в круговому рейсі має бути в розмірі 

157 вантажних автомобілів (Щ.8), щоб завантаження було комерційно доцільним. 

15715,157
)07,1140900(

)07,130150(13907,1125500)(







tком
iN  ван. автомобілів (Щ.8) 

Тобто компанії необхідно залучити до перевезення 19 вантажних автомобілів, 

щоб круговий рейс приніс бажаний рівень прибутку. Доходи і витрати в такому разі 

становитимуть 162288,56 дол. США (Щ.9) і 151671,55 (Щ.10). 

56,16228830139

900
)07,1140900(

)07,130150(13907,1125500)(







tкомF

 дол. США  (Щ.9) 

55,15167130139

140
)07,1140900(

)07,130150(13907,1125500
125500)(







tкомR

 дол. США (Щ.10) 

Незважаючи на те, що в першому випадку дохід компанії більше 

(16333,55 дол. США > 162288,56 дол. США), в обох випадках компанія отримує 

прибуток в розмірі 7%. 

Разом з тим, комерційно доцільна величина доходів за рейс при 

запланованому завантаженні 138 вантажними автомобілями і 139 пасажирами 

складає 159419,30 дол. США (Щ.11), комерційно доцільна величина витрат – 

135560,75 дол. США (Щ.12). 
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3,15941907,1)30139140138125500()( tкомF  дол. США  (Щ.11) 

75,135560
07,1

150139900138)( 


tкомR  дол. США    (Щ.12) 

Варто врахувати, що кругової рейс може виявитися прибутковим також в разі 

перевезення запланованої кількості вантажів і пасажирів. Для цього необхідно 

скоротити одну з видаткових складових: 

– постійні витрати за рейс до величини 112070,75 дол. США (Щ.13): 

75,112070
07,1

)07,130150(139)07,1140900(138)( 


tком
постR  дол. США; (Щ.13) 

– змінні витрати на одиницю вантажу до величини 42,69 дол. США (Щ.14): 

69,42
07,1138

07,1125500)07,130150(139900138)(







tком
ir  дол. США; (Щ.14) 

– змінні витрати на одного пасажира до величини -66,61 дол. США (Щ.15): 

61,66
07,1139

07,1125500)07,1140900(138150139)( 



tком

пасr  дол. США. (Щ.15) 

Або збільшити один з показників, що становить дохід до комерційно 

доцільних величин: 

– тарифну ставку на перевезення вантажних автомобілів до 1004,13 дол. США 

за одиницю (Щ.16): 

13,1004
138

)07,130150(139)140138125500(07,1)(





tком
if  дол. США; (Щ.16) 

– вартість пасажирського квитка до 253,38 дол. США (Щ.17): 
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38,253
139

)07,1140900(138)30139125500(07,1)( 


tком
пасf  дол. США. (Щ.17) 

Аналогічно критичним показникам, розраховані комерційно доцільні 

показники завантаження дозволяють оцінити ситуацію і вжити заходів в плановому 

рейсі. Що стосується інших показників, то вони спрямовані, в основному, на 

забезпечення прийняття рішень в наступних рейсах/місцях/кварталах. 
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ДОДАТОК Ю 

 

Реалізація рішення задачі обґрунтування коефіцієнта фінансової міцності при 

організації рейсів поромами (див. п. 3.2) проводилася на прикладі теплохода 

«GREIFSWALD», що здійснював рейс з 15.03.2017 по 17.03.2017 в напрямку 

Чорноморськ-Хайдарпаша, а також теплохода «KAUNAS SEAWAYS», який 

здійснював круговий рейс з 27.04.2017 по 01.05.2017 за маршрутом Чорноморськ-

Хайдарпаша-Чорноморськ. Вихідні дані для вирішення завдання приймалися на 

підставі даних, представлених фінансово-валютним відділом компанії СК 

«Укрферрі» (табл. Ю.1) 

Таблиця Ю.1 

Фактичні показники роботи поромів, що вимірюються в дол. США 

Найменування показника 
Позначення 

показника 

Значення 

Рейс  

т/х «GREIFSWALD» 

Рейс т/х «KAUNAS 

SEAWAYS» 

Постійні витрати в рейсі 
постR  65000 125500 

Змінні витрати на один 

вантажний автомобіль ванr  140 140 

Змінні витрати на одного 

пасажира пасr  30 30 

Тарифна ставка на перевезення 

вантажного автомобіля ванf  900 900 

Вартість пасажирського квитка 
пасf  150 150 

До перевезення планується 75 вантажних автомобілів і 60 пасажирів в рейсі 

т/х «GREIFSWALD», а також 138 вантажних автомобілів і 139 пасажирів в 

круговому рейсі т/х «KAUNAS SEAWAYS». 

Розрахунки коефіцієнта фінансової міцності для аналізу планового 

завантаження обох поромів проводилися в робочому середовищі MS Excel на 

підставі положень, сформульованих в п. 3.2 (рис. Ю.1). 
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Рисунок Ю.1 – Рабочий простір в MS Excel для розрахунку коефіцієнта фінансової 

міцності 

 

Для обох суден величина критичних доходів перевищує планові доходи 

компанії за рейс: 

– для порома «GREIFSWALD» 77300 дол. США (Ю.1) > 76500 дол. США 

(Ю.2): 

765001506090075)( tF  дол. США,    (Ю.1) 

7730030601407565000)( tкрF  дол. США;   (Ю.2) 

– для порома «KAUNAS SEAWAYS» 148990 дол. США (Ю.3) > 

145050 дол. США (Ю.4): 



114 

 

145050150139900138)( tF  дол. США,   (Ю.3) 

14899030139140138125500)( tкрF  дол. США. (Ю.4) 

У зв'язку з цим отримано від'ємні значення коефіцієнта фінансової міцності 

(Ю.5 і Ю.6): 

– для порома «GREIFSWALD» – -1,05 % (Ю.5): 

%05,1%100
76500

7730076500



ФМk ;   (Ю.5) 

– для порома «KAUNAS SEAWAYS» – -2,72 % (Ю.6): 

%72,2%100
145050

148990145050



ФМk .   (Ю.6) 

На підставі розрахунків можна зробити висновок про те, що для обох поромів 

необхідно збільшити обсяг надання транспортних послуг на 1,05% і 2,72% 

відповідно за рахунок залучення до перевезення вантажів та пасажирів. Такі заходи 

дозволять компанії уникнути збитків, а збільшення перевезень на більшу частку 

принесуть компанії прибуток. 


