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ВСТУП
Аналіз оптимальних і рівноважних

обсягів виробництва й тарифів логістич#
ної системи грунтується на припущенні,
що ринковий попит, ціна продукції і вит#
рати конкурентів вважають відомими
всім її учасникам [1, 2].

Але дане припущення може пору#
шуватися, коли відбувається цінова кон#
куренція між виробниками диференцій#
ованої продукції (приховуються ціни) і
виконується — при кількісній конку#
ренції [3]. Як достовірна, так і спотво#
рена інформація може поширюватися за
допомогою зовнішньої агенції, зокрема
торговельною асоціацією, яка ство#
рюється у даній галузі її учасниками з
метою збору і публікації інформації про
самих учасників. Обмін приватною
інформацією між фірмами на олігопол#
істичних ринках може підпадати під дію
Антимонопольного комітету, що обме#
жуватиме міжфірмовий обмін інформа#
цією про попит і витрати [4]. Коли ж та#
кий обмін все ж таки відбувається (у виг#
ляді неявних, таємних переговорів), то
очікуваний прибуток фірм і загальний
добробут зростатимуть, але очікуваний
добробут споживачів скорочуватиметь#
ся. З економічної точки зору, обмін
інформацією призводить до позитивно#
го ефекту, оскільки збільшується за#
гальний добробут, але з точки зору дер#
жави — це негативний вплив, оскільки
зменшується добробут споживачів.

Доцільність розкриття або спотво#
рення інформації залежить і від процесів
злиття і поглинання. Для досягнення най#
кращих умов інтеграції (вертикальної або
горизонтальної) фірма може отримати
стимул розкрити релевантну інформацію
щодо своєї діяльності майбутнім партне#
рам [5], при цьому буде приховуватися вся
інформація, яка може послабити перего#
ворну силу фірми (високі витрати, зас#
тарілі технології виробництва).
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ПОСТАНОВКА ЗАДАЧІ
Цінова дискримінація є одним зі спо#

собів підвищення прибутку фірми. На да#
ний момент переважна увага в досліджен#
нях щодо застосування цінової дискримі#
нації припадає на діяльність виробників [6,
7], але при цьому не приділяють увагу кри#
теріям, якими мала б керуватися транспор#
тна компанія при встановленні диференц#
ійованої величини тарифу на доставку про#
дукції в умовах обмеженої кількості вироб#
ників даної продукції. Ефективність же
будь#якої цінової політики визначається
для суспільства не за критерієм підвищен#
ня величини прибутку компанії, що засто#
совує цінову дискримінацію, а впливом цієї
політики на зміну добробуту і споживачів,
і виробників, і самої транспортної ком#
панії. Якщо в цілому суспільний добробут
зросте, така політика буде ефективною, у
протилежному випадку — недоцільною
для суспільства за інших рівних умов.

МЕТА СТАТТІ
Дослідити вилив різних видів та#

рифної політики транспортної компанії
монополіста на зміну суспільного доб#
робуту за допомогою економіко#мате#
матичного моделювання діяльності ви#
робничо#транспортної системи (ВТС).

РЕЗУЛЬТАТИ
Розглянемо виробничо#транспортну

систему з виробників однорідної про#
дукції,   ринків і транспортної компанії#
монополіста, яка доставляє продукцію
всіх виробників на кожен із ринків (рис.
1). Метою кожного учасника ВТС є мак#
симізація власного прибутку.

ПРИПУЩЕННЯ МОДЕЛІ
1. Модель ВТС включає виробників,

транспортну компанію#монополіста і   ринків.
2. Функції витрат виробництва

фірм і доставки продукції перевізника —
лінійні відносно обсягу виробництва і

доставки продукції.
3. Функції попиту — лінійні на всіх

ринках відносно обсягу продаж.
4. Продукція всіх виробників — од#

норідна.
5. Інформація щодо витрат всіх

учасників ВТС і параметрів ринкового
попиту — симетрично розподілена між
усіма виробниками і перевізником.

6. Потенціал кожного ринку (се#
редній ринковий потенціал усіх ринків)
вище питомих (середньогалузевих) вит#
рат виробництва і доставки продукції
(тарифу) — необхідна умова функціону#
вання ринку.

Позначення моделі:
1) B

j j jTC v q  — загальні витрати j#
го виробника, 1,...,j m , де jv  ( 1 ... mv v )
— граничні (середні) витрати j#го вироб#
ника,  jq — обсяг виробленої ним про#
дукції;

2) TTC N Q  — загальні витрати пе#
ревізника#монополіста, де N — граничні
(середні) витрати перевізника,

1 1 1

n m n

ji i
i j i

Q q Q  — галузевий обсяг

проданої продукції на всіх ринках, де jiq
— обсяг перевезень продукції j#го ви#
робника на  i#й ринок, 1,...,i n , iQ  — га#
лузевий обсяг продаж продукції вироб#
никами на  #му ринку.

Діяльність усіх учасників ВТС розг#
лядається у довгостроковому періоді,
тому постійні витрати фірм#виробників
і транспортної компанії — нульові;

3) i i i iP b c Q , 1,...,i n  — обернена
функція попиту на продукцію для  i#го рин#
ку, де ib  — потенціал  i#го ринку (макси#
мальна ціна за нульового обсягу продаж),

ic  — показує зміну ціни при одиничній
зміні обсягу попиту на   — му ринку;

4) B
j  ( BD

j ) — прибуток j#го вироб#
ника від продажу власної продукції на
n ринках при єдиному (диференційова#
ному) тарифі;

5) T  ( TD ) — прибуток транспорт#
ної компанії за доставку продукції m
виробників на n ринків при єдиному (ди#
ференційованому) тарифі;

6) 
1

1

1

n
i

i i
n

i i

b
cB

c
 — середній потенціал   ринків;

7) 1

m

k
k

v
v

m
 — середні витрати вироб#

ництва в галузі;
8) t  ( jt ) — ставка єдиного (диференц#

ійованого) тарифу транспортної компанії
за доставку одиниці продукції на ринок.

Модель ВТС в умовах політики єди�
ного тарифу перевізника�монополіста

Визначимо функцію прибутку для j#
го виробника при єдиному транспортно#
му тарифі:

0, 1,...,

1 1

( ) ( ) maxji
n n

q i nB
j i i i ji j ji

i i

b c Q q v t q ,

1,...,j m .(1)
Тепер перейдемо до визначення ве#

личини прибутку транспортної компанії
при єдиному тарифі:

( )T t N Q , де 
1

n

i
i

Q Q . (2)
Модель ВТС за умов політики та�

рифної диференціації
перевізника#монополіста
З метою підвищення величини при#

бутку транспортна компанія може
змінити єдиний тариф на диференційо#
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ваний, тобто перейти до тарифної дифе#
ренціації виробників. Тоді прибуток пе#
ревізника визначатиметься за форму#
лою:

0, 1,...,
1 1

1

( ) ... ( ) ( ) maxk

m
t k mTD

m m k k
k

t N q t N q t N q (3)
Відповідно прибутки виробників

обчислюватимуться наступним чином:

0, 1,...,
1

1

( ) maxji
n

q i nBD
j i j j i

i

P v t q ,

  1,...,j m  (4).

Знаходження рівно#
важних показників діяль#
ності ВТС, що описується
формулами (1)—(4), розг#
лянуте в [8], згрупуємо от#
римані дані в наступну таб#
лицю (таблиця 1).

Тепер перейдемо до
з'ясування питання щодо
зміни виробничого над#
лишку (прибутку) учас#
ників ВТС до і після тариф#
ної диференціації. Для цьо#
го визначимо:

1. Як зміниться вели#
чина галузевого прибутку
фірм#виробників до і після
диференціації тарифів.

2. Як зміниться загальна сума галу#
зевого прибутку фірм і транспортної
компанії#монополіста до і після тариф#
ної диференціації.

Для виконання першого кроку розв'#

яжемо нерів#ність 
* *

1 1

m m
B BD
j j

j j
. Для

цього скористаємося замінами 
j

j

v
x

v
;

B N k
v

, з урахуванням відповідних ве#

личин прибутків виробників і перевізни#
ка#монополіста з таблиці 1, одержимо:

1

1

1

1 2 3 ( 1) 3 1 0
4 ( 1)

n

m
i i

j j
j

c x k m x m
m

. (5)

Після алгебраїчних перетворень (5)

отримаємо 1 2

1

13
0

4

n

m
i i

k
j

c
x m .

З останньої нерівності з урахуванням
обернених замін отримаємо:

1
2

2 1 1

1

0

m m

i km
i k i

k
j

v v
x m

m
.

З останньої нерівності слідує, що
нерівність (5) при будь#яких значеннях вит#
рат фірм#виробників залишатиметься
більше нуля, тобто завжди виконуватиметь#

ся наступне співвідношення 
* *

1 1

m m
B BD
j j

j j
.

Це означає, що після встановлення тариф#
ної диференціації галузевий прибуток ви#
робників буде завжди нижче, ніж від зап#
ровадження єдиного тарифу. Тож у ви#
падку дискримінації за тарифами галузе#
вий прибуток виробників завжди зменшу#
ватиметься і його зміна в абсолютному ви#
раженні становитиме:

1 2

1* * 1 1

1 1

13

4

n m m

i km m
iB BD i i k i

j j
j j

v v
c

m
. (6)

Для виконання другого кроку роз#
в'яжемо нерівність

 
* * * *

1 1

m m
B T BD TD
j j

j j
. З ураху#

ванням даних таблиці 1, зі стовпчика
"диференційовані тарифи" отримаємо

1
2

1* * 1 1

1
( )

4

n m m

i k
iT TD i i k i

v v
c

m
.

Склавши даний вираз із (6), матимемо:

Таблиця 1. Порівняльна таблиця рівноважних показників виробничо+
транспортної системи до і після тарифної диференціації

 
      

 
 

 j -  
 

 i -  
 

*
*

( )
( 1)

i j j
ji

i

b v t m v v
q

m c
 

*
* ( )

( 1) 2 ( 1)
i j j jD

ji
i i

b v t m v v
q

m c m c
 

* *D
ji jiq q ,  

jv v  
* *D
ji jiq q ,  

jv v  

 
 j -  

 
 m   

1* *

1

( 1) ( )
1

n

i i
j j

cq t N m v v
m

 
1* *

1

0,5 ( )
1

n

iD i
j j j

cq t N m v v
m

 

* *D
j jq q ,  

jv v ; 
* *D
j jq q ,  

jv v  
 

 
 m  

 
 i -  

 

*

*

( 1)
i

i
i

m b v t
Q

m c
 

*
* ( )

( 1)
PD i
i

i

m b v tQ
m c

 * *D
i iQ Q  

 
 

 m  
 

 n  

1* *

1

( )
1

n

i i

m
cQ t N

m
 1* *

1

( )
1

n

iPD i

m
cQ t N

m
 

* *DQ Q  

 
 

 
*

2
B v Nt  *

2
j

j

B v N
t  

* *
jt t ,  

jv v ; 
* *

jt t ,  

jv v  
 

  
i -   

*
* ( )

1
i

i
b m t vP

m
 

*
* ( )

1
D i

i

b m t v
P

m
 * *D

i iP P  

 j -
 

 

2*

*
2

1

( 1) ( )

( 1)

n jB
j

i i

bi v t m v v

m c
 

2*

*
2

1

0,5 ( )
( 1)

n i j j jBD
j

i i

b t v m v v
m c

 

* *B BD
j j , 

 jv v   
*4 ( )

3 ( 1)j
t Nv v
m

* *B BD
j j , 

  
*4 ( )

3 ( 1)j
t Nv v v
m

 
 

 
21* *

1

4 ( 1)

n

iT i

m
c t N

m
 

21
1* * 2

1 1 1

1

( )
1 2

n

m m m
iTD i i k

j
j i k i

c v vt N
m

 

* *T TD  

Рис. 1. ВТС з виробниками, ринками і
перевізником+монополістом
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Таблиця 2. Параметри ринкового
попиту на ринках однорідної продукції

  
 i -  

, ib , .
 ic , 

.
1 1 100b 1 1c

2 2 200b 2 0,5c

3 3 150b 3 0,8c

4 4 85b 4 2c

Таблиця 3. Питомі витрати виробників і
транспортної компанії
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1 1 1v  
1v v  0, 2N  

2 2 2v  
2v v   

3 3 0,5v  3v v   
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 (7).

Одержаний результат показав, що
після тарифної диференціації, незважаючи
ні на ріст прибутку транспортної компанії,
ні на підвищення прибутку деяких вироб#
ників із витратами, вищих за середні по га#
лузі, загальний прибуток всіх учасників ВТС
у цілому скоротиться. А це означає, що ди#
ференціація тарифів перевізником#монопо#
лістом в цілому негативно вплине на розмі#
ри прибутків виробників; сприятиме росту
неефективного виробництва на підприєм#
ствах, витрати яких вище середніх по галузі.

Для ілюстрації отриманих резуль#
татів розглянемо наступний приклад із
чотирма ринками ( 4n ), трьома вироб#
никами ( 3m ) і перевізником#монопо#
лістом (табл. 2, табл. 3):

Одержані результати за формулами
таблиці 1 співпали з результатами, от#
риманими за допомогою опції MS Excel
"Пошук розв'язку" (табл. 4):

Знайдемо рівноважні обсяги продажу
i#м виробником на j#й ринок за єдиного і
диференційованого тарифів транспортної
компанії (табл. 5), а також галузевий об#
сяг продажу і ціни продукції на відповід#
них ринках (табл. 6):

Порівняння величин галузевих при#
бутків і загального прибутку ВТС дає на#
ступні результати (табл. 7):

ВИСНОВКИ
Перехід перевізника#монополіста від

єдиного до диференційованих тарифів не
змінює галузевих обсягів продаж і, відпо#
відно, цін на кожному із ринків, а тому не
впливає на добробут споживачів. При цьо#
му підвищується прибуток транспортної
компанії і зменшуються обсяг продаж і
прибутки тих виробників галузі, в яких вит#
рати менші середньогалузевих. Після пе#
реходу до тарифної диференціації сукуп#
ний прибуток виробників галузі змен#
шується, як і прибуток всіх учасників ВТС
у порівнянні з єдиним тарифом. Тож пол#
ітика диференціації тарифів перевізником
негативно впливає на найбільш ефективних
виробників галузі, скорочуючи їх прибут#
ки, і дозволяє збільшити обсяг випуску і
розмір прибутку виробникам із витратами,
що вище середніх по галузі.

Але навіть у випадку можливості для
перевізника диференціювати тарифи він мо#
же відмовитися від цього на користь двос#
тавочного тарифу. Цей тариф складається
із постійної плати, що не залежить від об#
сягу перевезень вантажу і змінної плати, що
залежить від обсягу перевезень. Пере#
візник, за наявності симетричного розподі#
лу інформації, знає прибутки виробників і
в якості постійної плати для кожного окре#
мого виробника може встановити величи#

ну прибутку да#
ного виробни#
ка, завдяки
чому отримає
весь загальний
прибуток даної
галузі. Оскіль#
ки галузевий
прибуток ви#
робників вище
при єдиному та#
рифі (так же як
і сума галузево#
го прибутку і
п р и б у т к у
транспортної
компанії), пере#
візник задля
максимізації
прибутку обере
саме єдиний та#
риф, але збіль#
шений на суму
галузевого при#
бутку в якості
постійної пла#
ти. Тож двоста#
вочний тариф
для  j #го ви#
робника мати#

ме вигляд  * * *B
j j jt t q . Цей тариф буде

містити різну постійну складову   *B
j (яка

буде різною для виробників із різними вит#
ратами), для кожного виробника і однако#
вий тариф *t  за кожну доставлену на ринок
одиницю продукцію, незалежно від рівня
питомих виробничих витрат. Очевидно, що
запобігти такому сценарію може держава,
якщо антимонопольний комітет при регу#
люванні тарифів для перевізників#моно#
полістів заборонить використовувати дво#
ставочний тариф.

Тож за впливом на суспільний доб#
робут від найбільш до найменш бажаних
для суспільства види тарифної політи#
ки можна розташувати у наступній по#
слідовності: єдиний тариф, диференцій#
овані тарифи і двоставочний тариф.

У подальшому планується дослідити
вплив тарифної політики перевізника на
учасників ВТС і споживачів на ринках з
монополістичною конкуренцією.
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