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Сталий розвиток виробництва зернових в Україні залишається ключовим 

чинником національної та світової продовольчої безпеки. Процес 

виробництва та постачання зернової товарної маси у глобальні ланцюги 

постачання є складною багатофазною інтермодальною транспортно-

технологічною системою. 

Зазначені процеси являють собою взаємодію множини перевізників та 

пунктів стикування між ними, які функціонують як транзитні зернові 

елеватори, призначені для тимчасового зберігання зерна та його накопичення 

до досягнення норми завантаження для наступного етапу транспортування.  

У випадку організації перевезень в інтермодальному автомобільно-

залізнично-водному сполученні, що є найбільш ефективним способом 

транспортування масових зернових [1, 2], кожна наступна фаза передбачає 
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застосування транспортних засобів із вищою нормою завантаження. Зокрема, 

вантажні автомобілі забезпечують перевезення обсягом 20 - 30 тонн, 

залізничні вантажні поїзди – 3500 - 4000 тонн, а морські судна (балкери) – від 

25 – 50 тисяч тонн дедвейту. Такий підхід потребує додаткового часу на 

накопичення вантажу до необхідного обсягу, що, своєю чергою, зумовлює 

формування надлишкової маси зерна у транзитних пунктах. 

Обсяг цієї технічної надлишкової маси прямо залежить від затримок у 

технологічному циклі обігу транспортних одиниць на кожному з 

інтермодальних етапів перевезення. Відтак, оптимізація параметрів 

транспортно-технологічних підсистем інтермодальних перевезень є 

актуальною науково-прикладною задачею, особливо в контексті ефективної 

організації глобальних ланцюгів постачання зернових. 

Середній час доставки вантажу в умовах складного, змішаного та 

багатокомпонентного маршруту визначається як сукупність витрат часу на 

транспортування в межах кожної окремої транспортної підсистеми. Проте, з 

урахуванням синергетичного ефекту, характерного для складних 

транспортно-технологічних систем, загальний середній час доставки вантажу 

по всьому маршруту не можна визначати простим підсумовуванням середніх 

значень часу транспортування в кожній підсистемі. 

Для маршруту перевезення зернових культур у межах глобального 

ланцюга постачання загальна кількість транспортно-технологічних підсистем 

включає автомобільну та залізничну (наземні) підсистеми в межах України, а 

також водну – від українських морських торговельних портів до портів країн 

призначення або транзитних країн. 

Єдиним і водночас найважливішим параметром, що визначатиме 

структуру та конфігурацію всього ланцюга постачання в межах транспортно-

технологічної системи, є середня інтенсивність надходження вантажів до 

перевезення. 

Саме ця інтенсивність формуватиме загальне навантаження як на кожну 

окрему підсистему, так і на систему в цілому. Вона зберігатиме своє 

абсолютне значення, змінюючись лише у формі трансформації відповідно до 

умов транспортування в межах кожної транспортно-технологічної 

підсистеми. 

Числові дослідження проводились на базі розробленої імітаційної 

моделей, представлених у дослідженні [2]. Модель була розроблена на базі 

агентного та дискретно-подієволго підходів, що дозволило охопити всю 

транспортно-технологічну систему доставки зернових від пункту їх 

зародження до кінцевого пункту призначення в одній експериментальній 

моделі. Крім того модель симулює з дискретно-подієві технологічні цикли 

вантажного обороту транспортних засобів автомобільного, залізничного та 

водного транспорту та процеси їх взаємодії в транзитних зернових 

терміналах. 

За результатами дослідження вдалося встановити закономірності 
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формування надлишкової вантажної маси в багатофазному процесі 

транспортування перед завантаженням у автомобільну та залізничну 

транспортні підсистеми. Ці закономірності залежать від планового обсягу 

перевезень та розміру розрахункового робочого парку. Водночас важко 

пояснити розбіжність у типах теоретичних моделей моделі цих залежностей: 

логарифмічної – для автомобільної, та лінійна – для залізничної підсистем. 
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Підвищення рівня якості транспортного обслуговування населення в 

секторі міського громадського пасажирського транспорту (МГПТ) з позицій 

сучасних концепцій обумовлено суспільним інтересом та забезпечується 

розробкою інноваційних рішень найважливіших проблем урбанізації в 

різних країнах. Сучасні міські транспортні системи мають складну 

структуру, що вимагає комплексного підходу до управління та організації 

для забезпечення сталого розвитку міст та підвищення якості життя 

населення [1-2]. На міжнародних ринках транспортних послуг ефективний 

та інтегрований громадський транспорт набуває стратегічного значення для 

забезпечення сталого розвитку міст. Він є ключовим інструментом для 

зменшення залежності від приватного автотранспорту, оптимізації міського 

простору, зниження рівня забруднення повітря та підвищення мобільності 

населення. Однак, у великих містах України результати опитувань свідчать 

про зменшення частки користувачів послуг МГПТ у 2024 році [3]. Про те, з 


