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Анотація. У статті досліджується проблема вибору конкурентоспро-
можної експортної тарифної ставки морського перевезення контейнерів в нап-
рямку Україна-Китай та країни Східної Азії з урахуванням ризику та невизна-
ченості стану контейнеропотоку.  

В роботі використані методи системного аналізу та застосовується     
математичний апарат теорії ігор, зокрема, так званих, ігор з «природою». Про-
водиться комплексний аналіз ряду критеріїв, що дозволяє оцінити можливі 
наслідки прийнятих рішень з вибору експортної тарифної ставки судноплавної 
компанії при різних співвідношеннях кількості завантажених і порожніх кон-
тейнерів в експортному напрямку та вибрати конкурентоспроможну експортну 
тарифну ставку, яка буде враховувати інтереси компанії і вірогідну характе-
ристику контейнеропотоку даного напрямку. 

Результати даного дослідження можуть бути застосовані в практичній 
діяльності судноплавних компаній, які займаються контейнерними перевезеннями. 
При цьому компанія зможе підвищити ефективність своєї діяльності, проявивши 
гнучкість у встановленні експортних тарифів на перевезення в напрямку Україна-
Китай і країни Східної Азії. 

Ключові слова: контейнерне перевезення, тарифна ставка, дохід, невизна-
ченість, ризик. 
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Аннотация. В статье исследуется проблема выбора конкурентоспособной 
экспортной тарифной ставки морской перевозки контейнеров в направлении      
Украина-Китай и страны Восточной Азии с учетом риска и неопределенности   
состояния контейнеропотока.  
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В работе использованы методы системного анализа и применяется мате-
матический аппарат теории игр, в частности, так называемые, игры с «приро-
дой». Проводится комплексный анализ ряда критериев, что позволяет оценить 
возможные последствия принимаемых решений по выбору экспортной тарифной 
ставки судоходной компании при разных соотношениях количества груженных и 
порожних контейнеров в экспортном направлении и выбрать конкурентоспо-
собную экспортную тарифную ставку, которая будет учитывать интересы ком-
пании и вероятностную характеристику контейнеропотока данного направления. 

Результаты данного исследования могут быть применены в практической 
деятельности судоходных компаний, которые занимаются контейнерными пере-
возками. При этом компания сможет повысить эффективность своей деятельно-
сти, проявив гибкость в установлении экспортных тарифов на перевозку в направ-
лении Украина-Китай и страны Восточной Азии. 

Ключевые слова: контейнерная перевозка, тарифная ставка, доход, неоп-
ределенность, риск. 
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Abstract. One of the priority directions in the development of Ukrainian transport 

is integration into the world transport system, which requires detailed research of the 
transport market, and as the most perspective container transportation market. 
Universality and cost effectiveness are the reasons for the widespread use of this 
transportation method. The development of container cargo transportations for Ukraine 
is a matter of strategic importance in the process of becoming a state as a full member of 
the European community. 

In this article, the problem of choosing a competitive export tariff rate for cargo 
transportation in containers of Ukraine-China and East Asian direction taking into 
account the risk and uncertainty of the container traffic state on this route. The tariff rate 
is an important factor that the customer of transportation (the consignor or the 
consignee) pays attention to, as the marine component is the main indicator determining 
the container transportation cost. 

It should be noted that container flows in the export direction often differ in their 
imbalance, i.e. the number of containers with imported goods significantly exceeds the 
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number of containers with the exported ones. In this case, the shipping company bears 
the costs of returning empty containers to the ports of importing countries, and some of 
the containers are loaded with export goods. The ratio of loaded and empty containers in 
the export direction is volatile, influenced by many factors. 

Methodological and theoretical basis of the research are the works of domestic 
and foreign scientists. Methods of system analysis and game theory in this work, in 
particular so-called games with «nature», are used. 

On system criteria basis in the complex analysis the choice of the export tariff 
rate is made, which allows us to focus on the current market conditions, taking into 
account the loaded ratio in possible variants and empty containers in the direction of the 
Chinese ports. This analysis is carried out using a payment matrix, which can be used to 
make a number of decisions, such as assessing the minimum and maximum benefits for 
each strategy, calculating the risk, etc. 

As a result of the project development, the transport company will be able to 
increase the efficiency of activities, to implement a new level of competitiveness, showing 
flexibility in establishing export tariffs and greater activity in the market of export 
container cargo traffic, as well as improving the financial position, increasing profits 
through the introduction of a more effective strategy and  tariff policy in the company. 

Keywords: container transportation, tariff rate, income, uncertainty, risk. 
 

Постановка проблеми. Мор-
ським транспортом перевозиться бі-
льша частина вантажів у всьому світі. 
Друге місце за обсягом перевезень 
морським транспортом займають ван-
тажі у контейнерах. Тарифна ставка є 
вагомим фактором, на який звертає 
увагу замовник перевезення (ванта-
жовідправник чи вантажоотримувач), 
оскільки морська складова є основ-
ним чинником, що визначає вартість 
контейнерного перевезення. Тому для 
транспортної компанії є важливим 
вибір конкурентоспроможної тариф-
ної ставки на перевезення контейне-
рів для утримання позицій на ринку 
та отримання, за цієї умови, макси-
мального доходу.  

Слід зазначити, що контей-
неропотік в напрямку Україна-Китай 
та країни Східної Азії відрізняється 

своєю незбалансованістю, тобто кіль-
кість контейнерів з імпортними ван-
тажами значно перевищує кількість 
контейнерів з експортними. При цьо-
му судноплавна компанія несе витра-
ти по поверненню порожніх контей-
нерів в китайські порти, а частина 
контейнерів завантажується експорт-
ними вантажами. Співвідношення за-
вантажених і порожніх контейнерів в 
експортному напрямку є величиною 
непостійною, схильною до впливу ба-
гатьох факторів. 

Завдання транспортної компа-
нії − сформувати такий експортний 
тариф, який би дозволив отримати 
максимальний дохід в умовах ризику 
і невизначеності характеристик дано-
го контейнеропотоку. 

Огляд останніх досліджень 
та публікацій. Питання прийняття 



DEVELOPMENT OF MANAGEMENT  
AND ENTREPRENEURSHIP METHODS  

ON TRANSPORT, № 1(62), 2018                       

РОЗВИТОК МЕТОДІВ  УПРАВЛІННЯ  
ТА ГОСПОДАРЮВАННЯ   

НА ТРАНСПОРТІ, № 1(62), 2018                           
 

 

 59 

управлінських рішень в умовах ри-
зику і невизначеності, у тому числі з 
урахуванням специфіки діяльності 
підприємств транспорту, розглядали в 
своїх працях такі вчені, як Лукинсь-
кий В.С. [1], Лапкіна І.О. [2; 3], Го-
лубков Е.П. [4], Глухов В.В., Мед-
ников М.Д., Коробко С.Б. [5]. Тему 
фор-мування та розвитку експортної 
політики України, перспектив транс-
портної галузі в цьому напрямку роз-
глядали у своїх працях  такі вчені як    
Кібік О.М. [6], Котлубай В.О., Хай-
мінова Ю.В. [7; 8] та інші.  

Але, не зважаючи на значну 
кількість наукових робіт, що висвіт-
люють різноманітні аспекти вирішен-
ня проблеми вибору тарифної страте-
гії компанії, дане питання потребує 
подальшого доопрацювання та все-
бічного дослідження.  

Завдання дослідження. В ро-
боті поставлене завдання аналізу 
структури доходів транспортної ком-
панії, яка займається перевезенням 
контейнерів в напрямку Україна-
Китай і країни Східної Азії, характе-
ристики структури та імовірнісного 
стану контейнерного потоку в задано-
му напрямку. 

Метою даного дослідження є 
вибір конкурентоспроможної екс-
портної тарифної ставки морського 
перевезення контейнерів з урахуван-
ням ризику і невизначеності стану 
контейнеропотоку в напрямку китай-
ських портів. 

Основний матеріал дослід-
ження. При управлінні компанією ду-
же часто доводиться приймати рішен-
ня, не маючи достатньої інформації, 

тобто в умовах невизначеності і ризи-
ку. Методами обґрунтування  рішень 
при таких умовах займається матема-
тична теорія ігор. У термінах теорії 
ігор гравцем прийнято вважати одно-
го учасника або групу учасників гри, 
що мають одні загальні для них ін-
тереси, що не збігаються з інтересами 
інших груп. Розвиток гри в часі пред-
ставляється як ряд послідовних «хо-
дів». 

У разі, коли між сторонами 
(учасниками) відсутній «антагонізм», 
такі ситуації називають «іграми з при-
родою». В такій грі перша сторона 
приймає рішення, а друга сторона − 
«природа» − не надає першій стороні 
свідомої, агресивної протидії, проте її 
реальна поведінка невідома.  

Для задачі вибору конкурен-
тоспроможної експортної ставки на 
перевезення контейнерів у напрямку 
Україна-Китай і країни Східної Азії, 
перша сторона – судноплавна компа-
нія − приймає рішення про вибір екс-
портної ставки, а інша сторона – 
«природа» − являє собою характерис-
тику заданого контейнеропотоку, як 
співвідношення навантажених і поро-
жніх контейнерів в експортному нап-
рямку. 

Постановка задачі. Нехай 
судноплавна компанія має m страте-
гій (експортні тарифні ставки) ,1T  

,2T  ..., ,iT  ..., mT  ),1( mi   та існує n 
можливих станів «природи» (співвід-
ношення завантажених контейнерів 
експортного напрямку до порожніх): 

,1П  ,2П  ..., ,jП  ..., nП ),1( nj  . Так як 
«природа» не є зацікавленою сторо-
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ною, результат будь-якого  поєднання 
поведінки сторін можна оцінити виг-
рашом ijq  (річний дохід компанії) 

першої сторони для кожної пари iT  та 

jП . Усі показники гри задаються 

платіжною матрицею  
nmijq


. 

З використанням платіжної 
матриці можна прийняти ряд рішень: 
оцінити мінімальний та максималь-
ний виграш для кожної  і-ої стратегії; 
розрахувати показник ризику, за яким 
оцінюють, наскільки той чи інший 
стан «природи» впливає на результат 
ситуації.  

Остаточне рішення по вибору 
найкращої експортної тарифної став-
ки приймається за результатами   
комплексного аналізу ряду критеріїв:  

1. Критерію, заснованому на 
математичному очікуванні виграшу 
для кожної i-ої стратегії, якщо відомі 
ймовірнісні стани «природи» − ijp . 

Оптимальною вважають ту стратегію, 
для якої цей показник ефективності  
(раціональності, обґрунтованості) має 
максимальне значення. 

2. Максимінному критерію 
Вальда, за яким обирається рішення, 
при якому гарантується максималь-
ний виграш в найгірших умовах зов-
нішнього середовища (стану «приро-
ди»). 

3. Критерію песимізму-опти-
мізму Гурвіца, за яким обирається оп-
тимальна стратегія при дотриманні 
деякого компромісу, що враховує 
можливість як найгіршої, так і най-
кращої поведінки «природи». 

4. Критерію мінімаксного ри-
зику Севіджа, за яким обирають ту 
стратегію, при якій величина ризику 
має мінімальне значення в самій не-
сприятливій ситуації. 

Комплексний аналіз всіх цих 
критеріїв дозволить в певній мірі 
оцінити можливі наслідки прийнятих 
рішень з вибору експортної тарифної 
ставки транспортної компанії при  
різних співвідношеннях кількості 
завантажених і порожніх контейнерів 
у  заданому напрямку та вибрати 
найкращу експортну тарифну ставку, 
що враховує інтереси компанії і 
вірогідну характеристику контейнеро-
потоку в напрямку китайських портів. 

Представимо річний дохід ком-
панії (виграш ijq ) у такому вигляді: 

ZYXД  ,  (1) 
де X  − річний дохід за перевезення 
імпортних завантажених контейнерів 
з портів КНР, тис. дол.; 

Y  − річний дохід за перевезення 
експортних завантажених контейне-
рів до портів КНР; 

Z  − витрати на евакуацію порож-
ніх контейнерів до портів КНР. 

Річний дохід за перевезення 
імпортних завантажених контейнерів 
з портів КНР знайдемо за формулою 

TEU
im

k

TEU
kim

CQX *
12

1



 ,       (2) 

де TEU
kimQ  − кількість імпортних за-

вантажених TEU за k-й  місяць, TEU; 
TEU
imC  − середньозважена ім-

портна тарифна ставка за перевезення 
одного завантаженого TEU. 



DEVELOPMENT OF MANAGEMENT  
AND ENTREPRENEURSHIP METHODS  

ON TRANSPORT, № 1(62), 2018                       

РОЗВИТОК МЕТОДІВ  УПРАВЛІННЯ  
ТА ГОСПОДАРЮВАННЯ   

НА ТРАНСПОРТІ, № 1(62), 2018                           
 

 

 61 

Річний дохід за перевезення 
експортних завантажених контейне-
рів до портів КНР знайдемо за фор-
мулою 

 

       
i

k

TEU
kfex

CQY *
12

1



 ,             (3) 
 

де TEU
kfexQ  − кількість експортних за-

вантажених TEU за k-й місяць, TEU; 

iC  − експортна тарифна ставка на 
перевезення завантажених контейне-
рів в експортному напрямку відповід-
но i-ої стратегії, дол./TEU.  

Витрати на евакуацію порожніх 
контейнерів до китайських портів 
знаходимо за формулою 

 

TEU
empex

k

TEU
kempex CQZ *

12

1



 ,         (4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
TEU (від англ. twenty-foot 

equivalent unit) − умовна одиниця 
вимірювання містко-сті вантажних 
транспортних засобів, заснована на 
обсязі 20 футового  інтермодального 
ISO-контейнера. 

 

де TEU
kempex

Q  − кількість перевезених 

порожніх експортних TEU за k-й мі-
сяць, TEU; 

TEU
empexC  − середньозважена екс-

портна тарифна ставка за перевезення 
одного порожнього TEU, дол./TEU.  

При тому,  
 

 
 


12

1k

12

1

12

1

TEU
kim

k k

TEU
kempex

TEU
kfex QQQ .       (5) 

 

Для дотримання умови спів-
ставлення даних і зручності подаль-
ших розрахунків, треба зробити пе-
рерахунок кількості перевезених кон-
тейнерів різних типів в єдину стати-
стичну одиницю TEU з використан-
ням відповідних коефіцієнтів пере-
воду (табл. 1).  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Тоді, кількість перевезених ім-
портних або експортних контейнерів 
за кожен k-й місяць в TEU розра-
хуємо за наступною формулою: 

 
 

25,2*2* 540402   kkk
TEU
k QQQQ ,       (6) 

 

Таблиця 1 
 

Коефіцієнти переводу кількості різних контейнерів в TEU 
 

Тип  
контейнера Довжина Ширина, м Висота, м Об'єм, 3м  

Коефіцієнт   
переводу  

в TEU 

20’ 6.1 м (20 
футів) 2.44 2.59 38 1 

40’ 12.2 м (40 
футів) 2.44 2.59 77 2 

45’ 13.7 м (45 
футів) 2.44 2.59 86.6 2.25 

 
Джерело: складено на основі [9] 
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де );( '45'40'20
kkk QQQ  − кількість перевезе-

них імпортних або експортних 20’ 
(40’; 45’відповідно) контейнерів за k-
й  місяць, од. 

Спочатку знайдемо середньозва-
жені імпортні ставки за перевезення 
одного завантаженого TEU за k-й    
місяць 

TEU
kim

kimkimkimkimkimkim

Q
CQCQCQ

C
'45'45'40'40'20'20

TEU
k  im


 , (7) 

де  k – порядковий номер місяця року 
; 

 '45'40'20 ; imimim CCC   − імпортні ставки 
за перевезення 20’ (40’; 45’, відпо-
відно) контейнера за k -й місяць, 
дол./конт.; 

);( '45'40'20
impimpimp QQQ  − кількість пере-

везених імпортних 20’(40’; 45’ відпо-
відно) контейнерів за k-й місяць, 
конт.; 

TEU
kim

Q  − кількість імпортних TEU 
за k-й  місяць, TEU. 

Потім знайдемо середньорічну 
імпортну ставку за перевезення одно-
го завантаженого TEU 

,
*

12

1k

12

1k

TEU








TEU

kim

TEU
kimkim

TEU
im

Q

QC
C

           (8) 

де TEU
kimC   − середньозважена ставка за 

перевезення завантаженого імпорт-
ного TEU за k-й  місяць, дол./конт.; 

TEU
kim

Q − кількість імпортних заван-
тажених TEU за k-й  місяць, TEU. 

Аналогічно знайдемо середньо-
зважені експортні ставки на пере-
везення одного завантаженого (full) 
TEU за k-й місяць 

TEU
kfex

kfexkfexkfexkfexkfexkfex

kfex Q

CQCQCQ
C

'45'45'40'40'20'20

TEU



, (9) 

де k – порядковий номер місяця року 
( Kk ,1 ), K=12; 

    );( '45'40'20
kfexkfexkfex CCC  − екс-

портні ставки за перевезення заван-
таженого 20’ (40’;45’, відповідно) 
експортного контейнеру за k-й мі-
сяць, дол./конт.; 
    );( '45'40'20

kfexkfexkfex QQQ  − кількість пере-

везених завантажених експортних 20’ 
(40’;  45’ відповідно)   контейнерів  за  
k-й місяць, конт.; 

TEU
xQ k  fe  − кількість перевезених 

завантажених експортних TEU за k-й  
місяць, TEU. 

Далі знайдемо середньорічну 
експортну ставку за перевезення од-
ного завантаженого TEU 

 

,
*

12

1k

12

1k
 

ex








TEU

kfex

TEU
kfex

TEU
kfex

TEU
f

Q

QC
C

        (10) 

 

де TEU
kfexC   − середньозважена ставка 

за перевезення завантаженого екс-
портного TEU за k-й  місяць, дол./ 
конт.; 

TEU
kfex

Q − кількість експортних за-

вантажених TEU за k-й місяць, TEU. 
Розрахуємо середньозважену екс-

портну тарифну ставку евакуації для 
порожніх (empty) TEU за рік 

 
12 12 12

20' 20' 40' 40' 45' 45'

k 1 1 1
12

k 1

* * *
,

exemp exempk exemp ex empk exemp ex empk
TEU k k
exemp

TEU
ex emp k

C Q C Q C Q
C

Q

  



 


  


  

(11) 

 

де );( '45'40'20
empexempexempex CCC  − експор-

тні ставки за перевезення порожніх 
20’ (40’; 45’, відповідно) експортних 
контейнерів за k-й  місяць, дол./конт.; 
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);( '45'40'20

empexempexempex QQQ  − кількість 

перевезених порожніх експортних 20’ 
(40’; 45’, відповідно) контейнерів за 
k-й місяць, конт.; 

TEU
kempexQ  − кількість перевезених 

порожніх експортних TEU за k-й  
місяць, TEU.  

Витрати на евакуацію порож-
ніх контейнерів до китайських по-
ртів є відносно постійними, тому 
що складаються з величин, що не 
змінюються протягом тривалого 
часу: транспортування порожньо-
го контейнерного обладнання до 
порту, навантажувально-розванта-
жувальних робіт на терміналі. 

На базі статистичних даних до-
сліджуваної транспортної компанії 
на-ми були отримані наступні значен-
ня середньорічних ставок:  

1) середньозважена імпортна та-
рифна ставка за перевезення одного 
завантаженого TEU TEU

imC = 1 033 дол./ 
TEU; 

2) середньозважена експортна 
тарифна ставка за перевезення одного 
завантаженого TEU TEU

fex
C = 552 дол./ 

TEU.; 
3) середньозважена експортна 

тарифна ставка за перевезення одного 
порожньогоTEU TEU

empexC =157 дол./ TEU. 
Для розв’язання задачі мето-

дом теорії ігор сформуємо різні тари-
фні стратегії компанії в експорт-ному 
напрямку. За базовий варіант тариф-
ної стратегії приймемо середньозва-
жену експортну ставку на перевезен-
ня завантаженого TEU до китайських 
портів – 552 дол./TEU. Також були 
взяті три варіанти з кроком у 50 дола-
рів у меншу сторону від базового 

варіанта та у більшу сторону відпо-
відно. Ці варіанти тарифної стратегії 
компанії ( ,,1 mi   m=7)  відповідають 
номеру строки в платіжній матриці 
 

nmijq


.  
Приймемо, що кількість кон-

тейнерів, що перевозяться з китай-
ських портів є постійною величиною і 
складає 1298 TEU на рік. В якості 
базового стану «природи» приймемо 
характеристику експортного контей-
неропотоку, яка характеризується 
співвідношенням завантажених до по-
рожніх контейнерів, як 60 % на 40 % 
відповідно. Беручи до уваги намі-
чену загальну тенденцію збільшення 
експортних вантажопотоків з Украї-
ни до Китаю та країн Східної Азії, 
було сформовано шість альтернатив-
них станів «природи» із збільшенням 
на 5 % завантаженого експорту, а 
отже зменшення порожнього експор-
ту відповідно на 5 %. Тобто отри-
муємо всього сім станів «природи» j 
( ,,1 nj   n = 7), включаючи базовий. 
Відповідно до формули (5) кількість 
контейнерів становить 779+519 = 
1298 TEU. 

 

Отже, дохід компанії від пере-
везення імпортних завантажених кон-
тейнерів буде величиною постійною 
(Х = const), рівною 

Х = 1 298*1 033 = 1 340 834 дол. 
Далі розрахуємо кожну кліти-

ну платіжної матриці  
nmijq
  за фор-

мулою 
12 12

1 1
1340 834 * 157* ,TEU TEU

ij i ex f k ex emp k
k k

q C Q Q
 

      (12) 

де iC  − варіант тарифної ставки на 
перевезення завантажених контейне-
рів в експортному напрямку, дол./ 
TEU. 
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Наприклад, виграш для базо-
вого варіанту тарифної стратегії (i= 4) 
та базового стану «природи» (j = 1) 
дорівнює  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
відома ймовірність pij, котру визначи-
мо за допомогою інструмента Mic-
rosoft  Excel  «Аналіз даних» − «Гене-  
рація випадкових чисел». 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

q41 = 1 340 834 + 552*779–157*519 = 
= 1 689 359 дол. 

Інші розрахунки зведені в 
платіжну матрицю, яка представлена 
в таблиці  2. 

Припустимо, що для кожного 
j-го стану «природи»  та і-ої стратегії 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Всі ймовірності зведені в матри-
цю ймовірностей, яка представлена в 
таблиці 3. 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Для розв’язання поставленої 

задачі треба виконати наступні кроки: 

Таблиця 2 
Платіжна матриця  

nmijq


, дол.*) 

Співвідношення завантажених  
до порожніх контейнерів 

  Тарифна 
стратегія 
компанії 60/40 65/35 70/30 75/25 80/20 85/15 90/10 
С1 = 402 1572 509 1608 844 1644 955 1681 357 1717 290 1753 625 1789 960 
С2 = 452 1611 459 1651 044 1690 385 1730 057 1769 190 1808 775 1848 360 
С3 = 502 1650 409 1693 244 1735 815 1778 757 1821 090 1863 925 1906 760 
С4 = 552 1689 359 1735 444 1781 245 1827 457 1872 990 1919 075 1965 160 
С5 = 602 1728 309 1777 644 1826 675 1876 157 1924 890 1974 225 2023 560 
С6 = 652 1767 259 1819 844 1872 105 1924 857 1976 790 2029 375 2081 960 
С7 = 702 1806 209 1862 044 1917 535 1973 557 2028 690 2084 525 2140 360 

 

*)Джерело: Власна розробка автора  

Таблиця 3 
 

Матриця ймовірностей 
nmijq


*) 

 

Співвідношення завантажених  
до порожніх контейнерів 

Тарифна 
стратегія 
компанії 60/40 65/35 70/30 75/25 80/20 85/15 90/10 
С1=402 0 0 0 0 0 0,031 0,969 
С2=452 0 0 0 0 0,022 0,502 0,476 
С3=502 0 0 0 0,01 0,494 0,489 0,007 
С4=552 0 0 0,002 0,516 0,475 0,007 0 
С5=602 0 0,001 0,497 0,502 0 0 0 
С6=652 0,001 0,505 0,494 0 0 0 0 
С7=702 0,492 0,508 0 0 0 0 0 

 

*)Джерело: Власна розробка автора  



DEVELOPMENT OF MANAGEMENT  
AND ENTREPRENEURSHIP METHODS  

ON TRANSPORT, № 1(62), 2018                       

РОЗВИТОК МЕТОДІВ  УПРАВЛІННЯ  
ТА ГОСПОДАРЮВАННЯ   

НА ТРАНСПОРТІ, № 1(62), 2018                           
 

 

 65 

- оцінити мінімальний виг-
раш при застосуванні і-ої стратегії; 

- оцінити максимальний виг-
раш при застосуванні і-х стратегій; 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
За результатами комплексного 

аналізу всіх критеріїв, можна зробити 
висновок, що найкращою тарифною 
стратегією за другим та третім кри-
теріями є стратегія С7, тобто при вста-
новленні експортної тарифної ставки 
рівній 702 дол./TEU, гарантується 
максимальний дохід при найгірших 
умовах зовнішнього середовища (при 
співвідношенні 60/ максимальний 
дохід при 40-60% завантажених і 40% 
порож-ніх контейнерів), а також і при 
дея-кому компромісі (при значенні 
кое-фіцієнта песимізму-оптимізму − 
0,5).  

При цьому четвертий критерій 
вказує нам на стратегію С1, тобто при 
виборі експортної тарифної ставки в 
402 дол./ TEU, величина ризику буде 
мати мінімальне значення в самій не-
сприятливій ситуації (60/40). 

Однак, на нашу думку, більшу 
увагу слід приділити першому кри-
терію − критерію, заснованому на ма-
тематичному очікуванні  виграшу для  

- скласти матрицю ризиків;  
- розрахувати   систему   відо- 

мих критеріїв. 
Отримані значення критеріїв 

наведемо у таблиці 4. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
кожної i-ої стратегії, якщо відомі 
ймовірнісні стани «природи» ijp , ос-
кільки саме він враховує ймовірніс-
ний  стан  характеристик  контейнеро-
потоку в напрямку китайських портів, 
тобто враховує умови невизначеності 
та ризику. 

Оптимальною за цим крите-
рієм буде стратегія С5. Це означає, 
що при виборі експортної тариф-
ної ставки для перевезення кон-
тейнерів в напрямку китайських 
портів в розмірі 602 дол./TEU, 
математичне очікування доходу 
компанії приймає максимальне 
значення.  

Нагадаємо, що базова експор-
тна тарифна ставка становил 52 дол./ 
TEU. Виходячи з цього, можна виз-
начити наскільки збільшиться дохід 
компанії від перевезення наванта-
жених експортних TEU при співвід-
ношенні 60/40 (60 % завантажених і 
40 % порожніх контейнерів) 

1 728 309-1 689 359 38 950 дол/TEU.Д    
Як бачимо, нами отримано пози 

Таблиця 4 
Результати розрахунків критеріїв*) 

 Номер Назва  
критерію 

Оптимальні 
стратегії 

Значення експортної  
тарифної ставки, дол./TEU 

1 Критерій  по відомим станам «природи» С5 602 

2 Максимінний критерій Вальда С7 702 
3 Критерій песимізму-оптимізму Гурвіца С7 702 
4 Мінімаксний  критерій ризику Севіджа С1 402 

*)Д 
 
 
жерело: Власна розробка автора 
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тивний ефект. Дохід компанії збіль-
шується, підвищується ефективність 
діяльності та конкурентоспроможні-
сть. 

Висновки. Таким чином, об-
ґрунтовано вибір конкурентоспромо-
жної експортної тарифної ставки мор-
ського перевезення контейнерів з ура-
хуванням ризику і невизначеності 
стану контейнеропотоку в напрямку 
портів КНР. 

На основі статистичних даних 
транспортної компанії за рік, вклю-
чаючи обсяги перевезень і тарифні 
ставки в експортному та імпортному 
напрямках, були розраховані серед-
ньозважені значення, які використо-
вувалися для визначення доходу ком-
панії для заданого контейнеропотоку. 

Вибір здійснювався на основі 
комплексного аналізу системи крите-
ріїв з використанням математичного 
апарату теорії ігор, який дозволяє 
приймати рішення в умовах невизна-
ченості та ризику. Розглядалися сім 
варіантів екс-портної тарифної ставки 
в напрямку китайських  портів,  а  та-
кож враховувалися  різні  стани «при- 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
роди» (співвідношення завантажених 
і порожніх контейнерів). Таким чи-
ном, була сформована платіжна мат-

риця  
nmijq


. Після виконання роз-
рахунків та комплексного аналізу 
критеріїв: критерія, заснованого на ві-
домих ймовірнісних станах «приро-
ди»; критерію Вальда; критерію песи-
мізму-оптимізму Гурвіца та критерію 
ризику Севіджа, − був зроблений 
вибір конкурентоспроможної експор-
тної тарифної ставки, з урахуванням 
ризику та невизначеності стану кон-
тейнеропотоку в напрямку Україна-
Китай та країни Східної Азії.  

Слід зазначити, що дослідже-
ння даного питання можуть бути 
продовжені як розглядом інших ха-
рактеристик заданого контейнеро-по-
току, які схильні до факторів ризику 
та невизначеності, так і розгляду в 
якості виграшу будь-якого іншого 
показника ефективності контейнер-
них перевезень. 

Результати досліджень можуть 
бути застосовані в практичній діяль-
ності транспортних компаній, що за-
ймаються контейнерними перевезе-
ннями.  
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