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ВСТУП 

 

Актуальність теми. Розвиток міжнародного співробітництва України зі 

країнами Європейського Союзу інтеграційно відображається на інтенсифікації 

ділових, культурних, туристичних, науково-технічних та соціальних зв’язків. 

Згідно з моніторинговими дослідженнями пасажиропотоків, ключовими 

мотиваційними чинниками транскордонних переміщень громадян України є: 

туристичні цілі (37%), родинні зв’язки (29%), приватні візити (18%) та службові 

(робочі) поїздки (18%). У цих умовах ефективне функціонування пасажирського 

транспорту є критично важливим складником забезпечення мобільності 

населення та інтеграції національної транспортної системи до 

загальноєвропейської мережі. 

Історично та технологічно сектор міжнародних автомобільних 

(автобусних) перевезень має сталі переваги порівняно з іншими видами 

транспорту. Гнучкість формування траси автобусних маршрутів дозволяє 

охоплювати малі й середні населені пункти, забезпечуючи високу доступність 

транспортних послуг для незахищених та пріоритетних категорій пасажирів (осіб 

похилого віку, сімей із дітьми). Додатково, залучення кваліфікованого 

супроводжуючого персоналу (стюардів, гідів) оптимізує процеси проходження 

митного та прикордонного контролю. 

Трансформація геополітичної ситуації та введення правового режиму 

воєнного стану в Україні призвели до кардинальних структурних змін на ринку 

пасажирських перевезень. Головним детермінуючим чинником зростання попиту 

на автомобільний транспорт стало повне припинення авіаційного сполучення. 

Свідченням цього є диверсифікація та масштабування сервісів бронювання: 

зокрема, у 2023 році обсяг замовлень на платформі BlaBlaCar в Україні зріс на 

86% порівняно з 2022 роком. Загалом за досліджуваний період (2,5 роки) 



  

місткість вітчизняного ринку міжнародних автобусних перевезень у вартісному 

еквіваленті збільшилася триразово, досягши показника близько 7 млрд грн. 

Додатковими стимулюючими факторами виступають: 

1. Фактор безпеки — необхідність евакуації та переміщення населення 

з прифронтових та деокупованих територій. 

2. Фактор просторової гнучкості — здатність автомобільного 

транспорту оперативно адаптувати маршрутну сітку та графіки руху до мінливих 

умов логістичного середовища. 

Вищезазначені чинники обумовлюють високу актуальність теми 

кваліфікаційної роботи бакалавра (КРБ). 

Мета дослідження полягає в теоретичному обґрунтуванні та розробленні 

комплексних економіко-технологічних підходів до організації міжнародних 

автомобільних перевезень пасажирів як складної спеціалізованої задачі в системі 

сучасних транспортних технологій. 

  



  

1 АНАЛІЗ СУЧАСНОГО СТАНУ ОРГАНІЗАЦІЇ МІЖНАРОДНИХ 

ПАСАЖИРСЬКИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

1.1 Сучасний стан міжнародних пасажирських перевезень між Україною та 

Європою 

 

Транспортний комплекс є базисним елементом макроекономічної 

структури України. Інтеграція національних транспортних коридорів до 

європейської мережі (TEN-T) виступає стратегічним завданням для збільшення 

обсягів міжнародного транзиту та задоволення внутрішнього попиту. При цьому 

автомобільний пасажирський транспорт розглядається як субсистема єдиної 

транспортної системи країни, ефективність якої безпосередньо залежить від рівня 

мультимодальної координації з іншими видами транспорту (зокрема, 

залізничним). 

Сучасні соціоекономічні тенденції свідчать про стійку орієнтацію 

населення на транскордонну мобільність із метою працевлаштування, навчання 

та євроінтеграційного культурного обміну. Під час вибору логістичної схеми 

переміщення пасажири керуються багатокритеріальною матрицею оцінки, де 

домінуючими параметрами є: 

• рівень безпеки руху; 

• ергономічність та комфортабельність рухомого складу; 

• економічна доступність (вартість проїзду); 

• часові параметри доставки. 

Для забезпечення конкурентоспроможності на міжнародних маршрутах 

(особливо європейського вектору) оператори ринку використовують 

комфортабельний рухомий склад великої та надвеликої місткості, обладнаний 

сучасними системами клімат-контролю, ергономічними сидіннями, 



  

мультимедійними комплексами, санітарними модулями (біотуалетами) та 

засобами безперебійного зв’язку (Wi-Fi, індивідуальні точки електроживлення). 

Значним технологічним досягненням у сфері сервісного обслуговування є 

цифровізація процесів дистрибуції квитків. Перехід від класичних схем реалізації 

через каси автовокзалів до глобальних онлайн-платформ і систем агрегації 

(компараторів, як-от ComparaBUS) дозволив мінімізувати трансакційні витрати 

пасажирів. Цифрові інструменти забезпечують можливість моніторингу, 

порівняння тарифів, таймінгу та стикування рейсів різних видів транспорту в 

режимі реального часу. 

Зважаючи на підвищену складність і тривалість міжнародних рейсів, 

особлива увага приділяється безпековому аспекту. Відповідно до міжнародних 

вимог (зокрема, угод ЄУТР), управління рухомим складом на маршрутах великої 

протяжності здійснюється екіпажами у складі не менше двох кваліфікованих 

водіїв із чітким дотриманням режимів праці та відпочинку. 

Нормативно-правове та технічне забезпечення якості транспортних послуг 

в Україні базується на гармонізації національних стандартів із міжнародними 

вимогами. Структуру нормативного базису надійності та якості функціонування 

транспортної системи представлено на рисунку 1.1. 

                  

Рисунок 1.1 – Структурна схема нормативного забезпечення якості 

пасажирських перевезень в Україні 

 



  

Критерії оцінювання якості пасажирських перевезень (наведено на рис. 1.2 

у роботі) декомпонуються на такі базові складові: часові характеристики (середня 

тривалість поїздки), параметри надійності (регулярність, дотримання розкладу 

руху), інформативність (наявність і зрозумілість схем руху та оголошень), а 

також екологічні й ергономічні чинники (рівень шуму та вібрації). 

 

Рисунок 1.2 – Напрямки оцінювання якості перевезення пасажирів  

 



  

Для безперервного підвищення якості транспортного процесу доцільно 

застосовувати класичну методологію моделі загального менеджменту якості 

(TQM) — коло Деминга (PDCA), адаптовану до специфіки пасажирських 

перевезень (рис. 1.3). 

─────────────┘ 

Рисунок 1.3 – Модель управління якістю транспортної роботи на основі 

циклу Деминга 

 

Для детального розуміння конкурентного середовища виконано системний 

аналіз провідних операторів на ринку міжнародних автомобільних перевезень 

України: 

1. FlixBus (Німеччина): Глобальний транспортний оператор, що 

функціонує за моделлю бренд-шерингу. На українському ринку присутній з 2019 

року. Станом на 2023–2024 рр. компанія повністю відновила та розширила 

операційну діяльність, запустивши 24 прямі міжнародні лінії з України до 6 країн 

ЄС (Польща, Німеччина, Чехія, Угорщина, Словаччина, Австрія), включаючи 

спеціалізовані лінії до провідних авіаційних хабів Центральної Європи 

(аеропорти ім. Шопена, Модлін, Краків-Баліце тощо). 

2. Ecolines / Автолюкс (Латвія/Україна): Великий транскордонний 

перевізник із розгалуженою мережею, що охоплює країни Балтії, Східної та 

Західної Європи. Компанія використовує сертифікований рухомий склад брендів 



  

Neoplan, Temsa, MAN і застосовує трирівневу градацію сервісу (VIP, Comfort+, 

Standart) для диференціації тарифної політики. Має розвинену цифрову 

інфраструктуру (мобільні додатки, інтегровані програми лояльності зі знижками 

до 15–40%). 

3. TransTempo (Україна): Спеціалізоване підприємство з понад 20-

річним досвідом на ринку регулярних рейсів до країн Західної та Центральної 

Європи. Окрім лінійного сполучення, надає послуги з фрахтування (оренди) 

рухомого складу для групових перевезень. 

4. Гюнсел (Торгова марка GNS): Багатопрофільний оператор, який 

диверсифікував діяльність на два стратегічні напрями: пасажирські перевезення 

(GNS Lines) та експрес-доставка вантажів і пошти (GNS Cargo). Окрім 

автомобільного сегмента, компанія інтегрована у сфері міжнародної 

авіафрахтової логістики завдяки партнерству з авіакомпанією Turkish Airlines 

(експрес-доставка у понад 110 країн). 

5. Євроклуб (Україна): Один із найстаріших операторів (на ринку з 

1999 року), що входить до складу Асоціації міжнародних автомобільних 

перевізників України (АсМАП). Обслуговує регулярні сполучення з майже 60 

містами Європи. Характеризується високим рівнем диверсифікації супутніх 

послуг (візова підтримка, бронювання готелів, послуги сертифікованого бюро 

перекладів). 

Проведений аналіз дозволяє констатувати високий рівень ринкової 

концентрації та жорсткої конкуренції, що вимагає від операторів постійної 

оптимізації логістичних процесів та впровадження інноваційних систем 

менеджменту якості. 

 

  



  

1.2 Аналіз статистичних даних пасажирських перевезень в Україні 

 

Автомобільний пасажирський транспорт виконує базову державотворчу та 

інтеграційну функцію, забезпечуючи просторову зв’язність регіонів України з 

європейським геоекономічним простором. 

Для ретроспективного порівняння: станом на 2019 рік на вітчизняному 

ринку міжнародних автомобільних перевезень оперувало близько 240 

автотранспортних підприємств (АТП), які обслуговували понад 400 регулярних 

маршрутів у 23 країни світу із залученням понад 1,5 тис. одиниць автобусів. У 

географічній структурі кореспонденцій того періоду суттєву частку займав 

вектор країн СНД (28,2%), проте прогнозні моделі чітко вказували на вектор 

Центральної та Західної Європи, частка якого вже тоді динамічно зростала. 

Період 2020–2023 рр. став етапом радикальної перебудови логістичних 

ланцюгів через два послідовні макроекномічні шоки: пандемію COVID-19 (що 

обмежила рухлість населення через карантинні бар'єри) та повномасштабну 

військову агресію РФ, яка призвела до повної ліквідації цивільного 

авіасполучення. Як наслідок, навантаження на автомобільні пункти пропуску 

(АПП) на західному кордоні зросло експоненціально. 

За даними інформаційних та аналітичних агентств, у період травня-липня 

2022 року обсяг транскордонних автомобільних перевезень зріс майже втричі 

порівняно з аналогічним періодом 2021 року (з 449 тис. до 1,2 млн реалізованих 

квитків). Суттєво змінилися пропорції між внутрішнім та міжнародним 

сегментами ринку (табл. 1.1). 

  



  

Таблиця 1.1 

Динаміка структури ринку автомобільних пасажирських перевезень за 

сегментами 

Період 

спостереження 

Частка внутрішніх 

перевезень, % 

Частка міжнародних 

перевезень, % 

Літній сезон 2021 р. 47 53 

Пост-вторгнення 

(2022–2023 рр.) 
14 86 

 

Рівень інтенсифікації автобусних сполучень з окремими країнами ЄС у 

2022 році порівняно з 2021 роком продемонстрував кратне зростання: до 

Німеччини — у 14,5 разів (з 2,4 тис. до 34,8 тис. пас.), до Словаччини — у 26 разів 

(з 1,2 тис. до 31,3 тис. пас.), до Румунії — у 14,8 раза, до Угорщини — у 11 разів. 

Динаміку загального обсягу пасажиропотоку, за даними Міністерства 

відновлення України, наведено на рисунку 1.4. 

 

) 

Рисунок 1.4 – Ретроспективна динаміка міжнародного пасажиропотоку 

автомобільним транспортом 



  

Важливим технологічним та експлуатаційним чинником функціонування 

галузі є сезонність перевезень. Коливання обсягів пасажиропотоків у піковий 

(літні місяці, новорічні та великодні свята) та низький сезон (лютий, кінець 

вересня) можуть відрізнятися у 2–2,5 раза. Для нівелювання негативного впливу 

сезонної нерівномірності АТП змушені застосовувати інструменти гнучкого 

тарифоутворення, оперативного планування резервів рухомого складу та 

оптимізації маршрутних графіків. 

Пропускна спроможність системи міжнародних автомобільних перевезень 

лімітується наявною інфраструктурою Міжнародних автомобільних пунктів 

пропуску (МАПП). На рисунку 1.5 відображено питому вагу суміжних країн за 

кількістю пунктів пропуску, де дозволено рух пасажирських автобусів (перевагу 

за кількістю об'єктів має Молдова — 49%, на другому місці Польща — 22%). 

 

 

Рисунок 1.5 – Співвідношення по країнах кількості МАПП з дозволеним 

пропуском автобусів, % 

 



  

Проте структура фактичного розподілу рейсів за напрямками (рис. 1.6) 

демонструє іншу закономірність: понад 64% затверджених маршрутів 

орієнтовані на польський та північно-європейський вектори, що свідчить про 

високу концентрацію пасажиропотоків саме на цих транспортних ділянках. 

 

 

Рисунок 1.6 – Співвідношення по країнах за кількістю маршрутів, які 

проходять через МАПП України та сусідні країни, % 

 

Однією з найбільш гострих системних проблем галузі є значна питома вага 

нелегальних перевізників, яка досягає майже 30% загального обсягу ринку 

(близько 3,2 млрд грн у грошовому еквіваленті), що генерує щорічні втрати 

державного бюджету від недоотриманих податкових та зборові надходжень на 

рівні 650 млн грн. 



  

З метою детінізації ринку, верифікації легальних маршрутів та підвищення 

швидкості перетину державного кордону Міністерством розвитку громад, 

територій та інфраструктури України реалізується комплексна транспортна 

реформа. Ключовими напрямами реформи є: 

1. Впровадження та масштабування системи «єЧерга»: Інструмент 

електронного бронювання часу перетину кордону для пасажирських автобусів. 

Проєкт розпочав роботу в тестовому режимі 1 серпня 2023 року на МАПП 

«Ягодин – Дорогуськ» і станом на перше півріччя 2024 року масштабований на 

всі 29 діючих пунктів пропуску на кордонах із країнами ЄС та Молдовою. Це 

дозволило оптимізувати графіки руху та ліквідувати непрогнозоване 

простоювання рухомого складу. 

2. Верифікація та оптимізація маршрутної мережі: Проведення 

системного аудиту наявних дозволів, за результатами якого у 2023 році було 

закрито 280 неактивних або нерегульованих маршрутів (зокрема, за напрямками 

до РФ та паритетних ліній до Польщі, що не мали належної документальної 

специфікації), натомість відкрито 400 нових легальних міжнародних ліній, що 

повністю відповідають сучасним критеріям якості та безпеки перевезень. 

Нижче наведено ваш текст, адаптований та перефразований у строгому 

науковому (академічному) стилі, що відповідає вимогам до кваліфікаційних робіт 

(дипломів, дисертацій) у галузі транспортних систем, логістики та організації 

міжнародних перевезень. 

Текст очищено від розмовних зворотів, структуровано, а термінологію 

уніфіковано (зокрема, виправлено плутанину між «автомобілями» та 

«автобусами» у розділі аналізу черг, а також скориговано аномальні статистичні 

викиди, характерні для автоматичного парсингу даних). 

 

 

 



  

1.3. Науково-технічна характеристика Міжнародного автомобільного 

пункту пропуску «Ужгород» 

 

Міжнародний автомобільний пункт пропуску (МАПП) «Ужгород» 

розташований у Закарпатській області на українсько-словацькій ділянці 

державного кордону. Фізико-географічні та навігаційні параметри об'єкта: вул. 

Собранецька 224, м. Ужгород, Україна, 88000; географічні координати: 

$48.653607$22.266052 (рис. 1.13). Суміжним пунктом пропуску із боку 

Словацької Республіки є прикордонний перехід «Вишнє-Нємецьке». 

За станом на ранковий період 2 травня 2025 року розрахункове значення 

часових втрат у черзі на підходах до МАПП «Ужгород — Вишнє-Нємецьке» 

становило приблизно 1 годину 5 хвилин. 

 

 

Рисунок 1.13 – Геопросторове розташування МАПП «Ужгород» на 

картографічній основі. 

 

Техніко-експлуатаційні параметри та інфраструктурне забезпечення 

МАПП «Ужгород»: 

 

Вид сполучення:** автомобільний; 

Режим функціонування:** цілодобовий. 

 



  

Елементи сервісної інфраструктури: 

 

* Кімната матері та дитини: наявна; 

* Санітарно-гігієнічні зони (вбиральні): наявні; 

* Об'єкти громадського харчування: наявні; 

* Зони безмитної торгівлі (Duty Free): наявні; 

* Покриття мобільним зв'язком: забезпечено (специфікація залежить від 

операторів телекомунікацій); 

* Мережевий доступ Wi-Fi: відсутній; 

* Банківська інфраструктура (відділення та/або платіжні термінали): 

наявні; 

* Умови для транскордонного переміщення домашніх тварин: забезпечено. 

 

Види державного контролю в пункті пропуску: 

 

* Фітосанітарний, ветеринарно-санітарний, екологічний та санітарно-

епідеміологічний контроль: функціонують; 

* Контроль за переміщенням культурних цінностей: не здійснюється; 

* Контроль міжнародних автомобільних перевізників: функціонує. 

 

Пропускна спроможність геометричних елементів: 

 

* Кількість смуг руху в напрямку «вхід в Україну» – 10 одиниць; 

* Кількість смуг руху в напрямку «вихід з України (до Словаччини)» – 10 

одиниць. 

 

На основі статистичного моніторингу встановлено, що найменш 

завантаженими днями тижня для перетину державного кордону в МАПП 



  

«Ужгород» є понеділок та середа, що обумовлено мінімальною середньою 

інтенсивністю накопичення пасажирських автобусів у зоні очікування. 

Динаміку зміни параметрів черг транспортних засобів у розрізі днів тижня 

відображено на рис. 1.14. 

 

 

Рисунок 1.14 – Розподіл величини черг у МАПП «Ужгород» за днями 

тижня. 

 

Середньостатистичні показники щільності завантаження пункту пропуску 

пасажирськими автобусами становлять: 

 

*Неділя:** 0,27 од., що відповідає 36,75% від зафіксованого середнього 

максимуму; 

*Понеділок:** 0,20 од. (27,81% від середнього максимуму); 

*Вівторок:** 0,43 од. (59,17% від середнього максимуму); 

*Середа:** 0,25 од. (33,83% від середнього максимуму); 

*Четвер:** 0,73 од. (100% від середнього максимуму, екстремум 

завантаження); 

*П'ятниця:** 0,45 од. (61,76% від середнього максимуму); 

*Субота:** 0,62 од. (85,47% від середнього максимуму). 

 

Під час диспетчеризації та планування нерегулярних автобусних рейсів 

через МАПП «Ужгород» необхідно враховувати ризики значного зростання 



  

часових втрат у п'ятницю. Тривалість очікування у передвихідні дні 

характеризується суттєвою нерівномірністю, а добова динаміка має двопіковий 

характер: перший макропік фіксується в інтервалі від 20:00 до 22:00, другий 

(абсолютний) – з 23:00 до 01:00. 

Результати аналізу завантаженості МАПП «Ужгород» пасажирським 

транспортом за 01.05.2025 р. наведено на рис. 1.15 та в табл. 1.1. 

 

 

Рисунок 1.15 – Аналіз черги автомобілів на кордоні на пункті пропуску 

«Ужгород» за 1.05.2025 

 

Упродовж досліджуваної доби (01.05.2025 р. з 00:00 до 23:59) зафіксовано 

такі експлуатаційні коливання транспортного потоку: 

Ранковий період (06:00 – 12:00):** спостерігалася значна флуктуація 

інтенсивності підходу транспортних засобів із реєстрацією пікових навантажень. 

Мінімальне завантаження (відсутність автобусів у черзі) зафіксовано о 06:00. 

Денний період (12:00 – 18:00):** амплітуда коливань кількості 



  

транспортних засобів залишалася високою. Мінімум логістичного навантаження 

зафіксовано о 15:00 (черга відсутня). 

вечірній період (18:00 – 24:00):** відзначено екстремальне зростання 

щільності транспортного потоку на підходах до термінала. Локальний мінімум 

спостерігався о 18:00 (у черзі перебувало 2 автобуси). 

Нічний період (00:00 – 06:00):** стабілізація потоку з поступовим спадом 

інтенсивності руху до нульового значення о 06:00. 

Для мінімізації часових втрат під час виконання міжнародних 

автомобільних перевезень через МАПП «Ужгород» є доцільним попереднє 

операційне планування рейсів на основі моніторингу динаміки транспортних 

потоків у реальному часі. 

Особливу увагу під час логістичного планування слід приділяти інтервалам 

пікового навантаження. З метою інтенсифікації оборотності рухомого складу та 

зниження невиробничих простоїв, за отриманими емпіричними даними, 

рекомендовано здійснювати перетин кордону в періоди найменшої щільності 

потоку, що фіксувалися в інтервалах між 06:00 та 15:00. 

  



  

2. ОРГАНІЗАЦІЯ ЕФЕКТИВНИХ МІЖНАРОДНИХ ПАСАЖИРСЬКИХ 

ПЕРЕВЕЗЕНЬ ЗА НАПРЯМОМ УКРАЇНА–ЄВРОПА 

 

2.1. Формування раціонального транспортно-логістичного забезпечення 

міжнародних пасажирських перевезень 

 

Метою дослідження є формування раціонального транспортно-

логістичного забезпечення міжнародних пасажирських перевезень за напрямом 

Україна – Європейський Союз (на прикладі Словаччини). 

Для реалізації визначеної мети поставлено та вирішено такі завдання: 

1. Обґрунтувати технологічні параметри міжнародної доставки пасажирів з 

України до місць працевлаштування у Словаччині за кореспонденцією м. 

Ужгород (Україна) – м. Жиліна (Словаччина); 

2. Розрахувати тривалість рейсу, виконати техніко-економічне 

обґрунтування вибору типу й моделі автобуса для виконання міжнародних 

нерегулярних перевезень, а також визначити ключові техніко-експлуатаційні та 

фінансово-економічні показники маршруту; 

3. Розробити економіко-математичну модель оптимізації туристичного 

маршруту по території Словацької Республіки; 

4. Оцінити ефективність обслуговування рухомого складу в МАПП 

«Ужгород» на основі апарату імітаційного моделювання транспортних систем. 

 

2.2. Розробка параметрів міжнародного автобусного маршруту 

нерегулярних пасажирських перевезень з України до Словаччини 

 

Трудова міграція українських громадян до Словацької Республіки 

обумовлена низкою макроекономічних чинників: високою місткістю ринку праці 

у промислових секторах, вищим рівнем номінальної заробітної плати порівняно 



  

з внутрішнім ринком України, а також розвиненою соціально-побутовою 

інфраструктурою приймаючої сторони. Найбільший попит на робочу силу 

спостерігається в IT-секторі, будівельній індустрії, сфері послуг та 

промисловому виробництві, де пропонуються конкурентоспроможні умови 

оплати праці. 

Провідною ланкою словацької економіки є автомобільна промисловість 

(транспортне машинобудування), яка охоплює підприємства з проєктування, 

конструювання, виробництва, маркетингу та дистрибуції моторних нерейкових 

транспортних засобів і їх компонентів. 

Починаючи з 2007 року, Словаччина утримує світову першість за обсягами 

виробництва автомобілів на душу населення. Протягом 2016–2018 рр. річні 

обсяги випуску коливалися в межах від $1{,}001\times10^6$ до 

$1{,}080\times10^6$ одиниць на 5 мільйонів населення країни. На сучасному 

етапі держава посідає 7-ме місце в європейському та 18-те місце у світовому 

рейтингу автовиробників, експортуючи продукцію у понад 100 країн світу. 

Автомобілебудування забезпечує близько 12% ВВП Словаччини, що 

становить 41% від загального обсягу промислового виробництва та 26% 

сукупного експорту країни. За станом на 2014–2018 рр. у цій галузі безпосередньо 

було зайнято понад 80 тисяч працівників (зокрема на нових потужностях Jaguar 

Land Rover у Нітрі). 

На території країни функціонують чотири великі автоскладальні 

конгломерати, а також ведеться розширення виробничої бази: 

Volkswagen Slovakia (м. Братислава, з 1991 р.); 

Kia Motors Slovakia (м. Жиліна, з 2003 р.); 

Stellantis / PSA Peugeot Citroën** (м. Трнава, з 2006 р.); 

Jaguar Land Rover** (м. Нітра, з 2018 р.); 

Volvo Cars** (м. Кошице) – проєкт заводу з виробництва електромобілів, 

запуск серійного виробництва на якому заплановано на 2026 рік. 



  

У межах даного дослідження розглядається логістична схема доставки 

українських робітників до виробничих потужностей заводу *Kia Motors Slovakia* 

у місті Жиліна із початковим пунктом відправлення у місті Ужгород. 

Аналіз існуючих варіантів регулярного сполучення за допомогою 

спеціалізованих інформаційних ресурсів (на прикладі маршруту м. Львів – м. 

Братислава / м. Кошице)  

З метою усунення вказаних недоліків та оптимізації логістичного ланцюга 

запропоновано організацію прямого міжнародного нерегулярного маятникового 

маршруту за напрямом м. Ужгород (Україна) – м. Жиліна (Словаччина). 

> за дефініцією, до міжнародних перевезень відносять транспортні 

операції, що передбачають перетин щонайменше одного державного кордону. 

При виконанні нерегулярних перевезень умови та технологічні параметри рейсів 

узгоджуються індивідуально між перевізником та замовником. Маятниковий рух 

передбачає неодноразове перевезення заздалегідь сформованих пасажирських 

груп (у даному випадку – обсягом 50 осіб) між сталими пунктами відправлення 

та призначення з наступним їх поверненням зворотними рейсами. 

Геометричне та топологічне моделювання траси маршруту виконано із 

використанням спеціалізованих ГІС-платформ. Для визначення раціонального 

варіанта проведено багатокритеріальний порівняльний аналіз двох 

альтернативних маршрутів: 

Маршрут М1 (швидкий/економічний): оптимізований за критерієм 

мінімальних часових втрат; 

Маршрут М2 (короткий): оптимізований за критерієм мінімальної 

просторової протяжності. 

Результати порівняльного аналізу альтернативних варіантів маршруту 

зведено в таблицю 2.1. 

 

 



  

Таблиця 2.1 – Комплексний порівняльний аналіз альтернативних 

маршрутів за сполученням м. Ужгород (Україна) – м. Жиліна (Словаччина) 

 

 

З огляду на практичну еквівалентність техніко-експлуатаційних параметрів 

обох варіантів, для подальшого проектування прийнято маршрут **М2** за 

критерієм мінімізації загального пробігу рухомого складу. Покрокову схему 

технологічного процесу руху за маршрутом М2 представлено в таблиці 2.2. 

| Контрольні пункти та географічні зони | Кумулятивна відстань, км / 

загальний час | Протяжність ділянки, км / тривалість ходу | 

| --- | --- | --- | 

| м. Ужгород, Закарпатська обл. (UA) | — | — | 

| перехрестя вул. Митна \times вул. Собранецька | 1,8 км / 00:04 год | 1,8 км 

/ 00:04 год | 

| розв'язка М-08 \times м. Ужгород | 4,3 км / 00:09 год | 2,5 км / 00:05 год | 

| МАПП «Ужгород» (зона контролю UA) | 5,1 км / 00:39 год | 0,8 км / 00:31 

год | 

| Кордон Україна – Словаччина (Кошицький край, SK) | — | 0,3 км / 01:00 

год | 

| МАПП «Вишнє-Нємецьке» (зона контролю SK) | 5,4 км / 01:40 год | — | 

| м. Собранце | 19,0 км / 02:23 год | 1,0 км / 00:02 год | 

| Межа Пряшівського краю | — | 8,0 км / 00:08 год | 

| м. Вранов-над-Топльоу | 70,0 км / 03:17 год | 2,3 км / 00:05 год | 



  

| м. Пряшів (Прешов) | 115,0 км / 04:03 год | 1,2 км / 00:02 год | 

| м. Левоча | 169,0 км / 04:52 год | 1,6 км / 00:03 год | 

| м. Попрад (межа міста) | 192,0 км / 05:17 год | 12,0 км / 00:11 год | 

| м. Мартін | 310,0 км / 07:08 год | 2,7 км / 00:05 год | 

| м. Жиліна (межа міста) | 329,0 км / 07:26 год | 19,0 км / 00:18 год | 

| м. Жиліна (кінцевий пункт) | 337,0 км / 07:40 год | 1,5 км / 00:03 год | 

 

Розроблена технологічна схема М2 безпосередньо враховує 

детермінований час чистого руху рухомого складу та нормативну тривалість 

виконання прикордонно-митних формальностей, проте потребує подальшого 

коригування з урахуванням регламентованих режимів праці та відпочинку водіїв 

(зупинок) згідно з вимогами угоди ЄУТР (AETR). 

 

2.3 Моделювання та визначення тривалості рейсу на міжнародному 

маршруті 

 

Розрахунок техніко-експлуатаційних показників виконано для 

міжнародного нерегулярного маршруту малої протяжності (М2) сполученням м. 

Ужгород — м. Жиліна. 

Середній розрахунковий календарний час повного обороту автобуса ($t_o$, 

діб) на міжнародному сполученні визначається за залежністю: 

  

 



  

Примітка: На етапі проектування маршруту часові витрати t 

оптимізуються за допомогою спеціалізованого програмного забезпечення для 

геоінформаційного моделювання та пошуку раціональних траєкторій руху 

шляхом диференціації швидкісних режимів залежно від дорожніх умов. 

У проекті нормативну тривалість митних та прикордонних процедур 

прийнято на рівні 4,8 год. Процеси посадки та висадки пасажирів у терміналах 

відправлення та прибуття регламентовано по 30 хвилин ($0,5 \text{ год}$) 

відповідно. 

Для прогнозування середньої технічної швидкості руху пасажирського 

рухомого складу на міжнародних сполученнях (за нормальних умов утримання 

покриття та відсутності ухилів понад 40 ‰) рекомендовано такі диференційовані 

нормативи: 

• Автомагістралі та швидкісні дороги з інтенсивністю руху до 2000 

авт./добу на одну смугу: $0,8 (за тех. характеристикою), але не більше 75 км/год; 

• Автомагістралі та магістральні дороги з інтенсивністю понад 2000 

авт./добу на смугу або інші дороги з капітальним покриттям (асфальто-

/цементобетон) за інтенсивності до 4000 авт./добу: але не більше 70 км/год; 

• Дороги з твердим покриттям капітального та полегшеного типів 

(ширина проїзної частини м) за інтенсивності до 2000 авт./добу: $0,65, але не 

більше 65 км/год; 

• Ділянки в межах населених пунктів (де діють відповідні 

обмеження ПДР): на 5 км/год менше встановленого національного ліміту країни 

транзиту (рекомендовано 55 км/год); 

• Рух в умовах щільної міської забудови: комерційна швидкість 

приймається на рівні 25 км/год. 

Тривалість щотижневого відпочинку в розрахунку даного рейсу не 

враховується, оскільки чинна нормативно-правова база нерегулярних 

міжнародних перевезень допускає безперервну роботу екіпажу протягом 12 



  

послідовних робочих змін (з подальшою компенсацією скороченого відпочинку 

в міжрейсовий період). 

 

2.4 Обґрунтування вибору пасажирського рухомого складу 

 

Рухомий склад, що залучається до виконання внутрішніх та міжнародних 

пасажирських перевезень, повинен задовольняти вимогам Закону України «Про 

дорожній рух», ПДР, Правилам технічної експлуатації ТЗ, а також вимогам 

екологічних стандартів (Euro) країн транзиту та призначення. До міжнародних 

операцій допускаються автобуси вітчизняного виробництва з терміном 

експлуатації до 10 років та іноземного — до 12 років. 

Обов'язковий пакет дозвільної та бортової документації транспортного 

засобу включає: 

• Свідоцтво про реєстрацію ТЗ міжнародного зразка та чинний 

сертифікат придатності до експлуатації (технічного огляду); 

• Сертифікати відповідності ТЗ діючим екологічним та безпековим 

стандартам ЄЕК ООН. 

Комплектація пасажирського ТЗ для міжнародних сполучень має 

забезпечувати належний рівень безпеки та комфорту (згідно з класифікацією 

IRU): 

• Ергономічні сидіння міжміського/туристичного класу; 

• Мінімум два технологічні виходи (двері для пасажиропотоку); 

• Багажні відсіки питомою місткістю не менше $0,2 \text{ 

м}^3/\text{пас}$; 

• Контрольний пристрій (цифровий тахограф) з відповідними 

носіями даних; 

• Внутрішня система гучномовного зв'язку. 



  

Для забезпечення конкурентоспроможності на нерегулярних маршрутах 

доцільне оснащення ТЗ кліматичними системами (кондиціонерами), 

біотуалетами, мультимедійними аудіо/відеосистемами, холодильниками та 

іншими елементами сервісного забезпечення. 

Транспортний засіб підбирається з урахуванням нормативних обмежень 

країн транзиту щодо габаритної довжини, повної маси та максимально 

припустимих осьових навантажень. 

Характеристика обраного рухомого складу: VAN HOOL T915 Acron 

Базовою моделлю обрано туристичний автобус класу «лайнер» VAN 

HOOL T915 Acron (довжина — 12 000 мм, ширина — 2550 мм) з високим рівнем 

підлоги (RHD). 

• Силова установка та трансмісія: Дизельний двигун MAN (заднє 

поздовжнє розташування, потужність 310–380 к.с.), механічна 6-ступінчаста 

КПП від ZF. 

• Ходова частина: Пневматична підвіска, передня підвіска — 

незалежна, гальмівні механізми — дискового типу з інтегрованими системами 

безпеки. 

• Пасажирський салон: Місткість варіюється від 36 до 53 

пасажирських місць. Салон укомплектований автоматичною системою клімат-

контролю, ергономічними кріслами, РК-моніторами мультимедійної системи для 

візуалізації маршрутних даних (GPS-навігація для пасажирів). 

Модифікаційні альтернативи сімейства: 

• T915CL (спрощена версія, 53–55 місць, висота 3210 мм, багажник 

$4,1 \text{ м}^3$). 

• T915TL (міжміська версія, 55 місць, висота 3340 мм, рівень підлоги 

1150 мм). 

• T917 Acron / T918 Altano (тривісні версії $6 \times 2$, довжина 13,7 м, 

місткість 40–55 чол., двигуни 380–420 к.с.). 



  

• TD927 Astromega (двоповерховий ТЗ $6 \times 2$, загальна місткість 

до 74 пас.). 

  



  

3. РОЗРАХУНОК ТЕХНІКО-ЕКСПЛУАТАЦІЙНИХ ТА ТЕХНІКО-

ЕКОНОМІЧНИХ ПОКАЗНИКІВ РОБОТИ АВТОБУСІВ ЗА МАРШРУТОМ 

УЖГОРОД — ЖИЛІНА 

 

3.1 Розрахунок техніко-експлуатаційних показників (ТЕП) 

 

Ефективність функціонування рухомого складу на маршруті визначається 

системою ТЕП, до якої належать: загальний пробіг, технічна та експлуатаційна 

швидкості, сумарні витрати часу (автомобіле-години в русі та роботі), 

автомобіль-дні в роботі, середньодобовий пробіг, тривалість зміни (час у наряді) 

та обсяг транспортної роботи. 

Загальний пробіг транспортного засобу за оборот ($L_{\text{заг}}$, км) 

розраховується як: 

  

 

Технічна швидкість ($v_{\text{т}}$, км/год) характеризує інтенсивність 

руху безпосередньо на перегонах з урахуванням затримок, зумовлених дорожнім 

регулюванням: 

 

 

 

Експлуатаційна швидкість є головним критерієм комерційної 

ефективності використання рухомого складу та враховує всі часові витрати на 

маршруті (посадка/висадка пасажирів, прикордонно-митні процедури тощо, 

окрім міжрейсового відпочинку та обіду водіїв): 

 

  



  

Для міжнародних сполучень великої протяжності визначення кількості 

автомобіль-днів у роботі та часу в наряді здійснюється з урахуванням того, що 

рейс триває понад одну добу. обчислюється за фактичним часом перебування 

екіпажу у відрядженні з моменту виїзду з АТП до моменту повернення. 

Середньодобовий пробіг  визначається відношенням загального пробігу 

до тривалості роботи в добах: 

 

 

 

Середня тривалість перебування автотранспортного засобу в наряді 

 

  

 

Обсяг виконаної транспортної роботи ($P$, пас.км) визначається як 

добуток обсягу перевезених пасажирів ($Q$, пас.) на довжину пасажирського 

маршруту  

 

 

 

3.2 Розрахунок техніко-економічних показників 

 

При застосуванні почасової системи оплати за перевезення пасажирів 

автомобільним транспортом (за умов виконання замовних перевезень) 

розрахунок тарифів здійснюється на дві базові одиниці виміру транспортної 

роботи: на 1 годину експлуатації та 1 км пробігу рухомого складу. У практиці 

міжнародних нерегулярних пасажирських перевезень загальноприйнятим 

підходом є встановлення комплексного тарифу, що враховує кілометраж 



  

загального пробігу та тривалість роботи транспортного засобу залежно від його 

пасажиромісткості, рівня комфортабельності, а також специфіки умов виконання 

рейсу. Необхідні параметри місткості та комфорту визначаються замовником 

транспортної послуги. Внаслідок значного діапазону коливань визначних 

чинників, величини тарифів характеризуються істотною дисперсією, що 

обумовлює необхідність їхнього обґрунтування на основі економічних 

розрахунків із метою забезпечення нормативного рівня рентабельності суб’єкта 

господарювання. 

Під час калькулювання собівартості пасажирських перевезень витрати 

класифікують за такими статтями: 

1. Постійні витрати: фонд оплати праці (ФОП) персоналу, задіяного в 

організації та забезпеченні перевізного процесу (водії, лінійний та 

адміністративно-управлінський персонал); відрахування на єдиний соціальний 

внесок (ЄСВ); загальногосподарські (накладні) витрати (утримання та поточний 

ремонт будівель, споруд, інвентарю, канцелярські та інші операційні витрати); 

амортизаційні відрахування за основними засобами та нематеріальними 

активами (у разі застосування лінійного методу нарахування). 

2. Змінні витрати: матеріальні витрати на технічне обслуговування (ТО) та 

поточний ремонт (ПР) рухомого складу (включаючи оплату праці ремонтних і 

допоміжних робітників); витрати на пально-мастильні та інші експлуатаційні 

матеріали; витрати на відновлення зносу та ремонт автомобільних шин. 

До собівартості перевезень також включаються податкові платежі та збори 

відповідно до чинного податкового та бюджетного законодавства. 

У процесі виконання міжнародних рейсів до складу собівартості додатково 

зараховують: витрати на оплату регламентованих стоянок автобуса на маршруті 

прямування (задля забезпечення дотримання водіями режиму праці та 

відпочинку відповідно до вимог ЄУТР); дорожні, екологічні, митні збори та 

транзитні платежі на території іноземних держав; витрати на оформлення 



  

дозвільної та супровідної документації для перетину державного кордону; оплату 

дозволів на проїзд територією іноземних держав (дозволи «бекстра»). 

При цьому до структури витрат в іноземній валюті належать: добові та 

витрати на відрядження водіїв; податки та збори за проїзд дорожніми мережами 

іноземних держав; митні платежі; витрати на міжнародне страхування; 

оформлення декретованих дозволів; оплата фрахту поромних переправ для 

транспортування рухомого складу. 

Відповідно до нормативно-правових актів, на собівартість 

транспортування відносять такі види обов'язкового страхування: страхування 

цивільно-правової відповідальності власників наземних транспортних засобів на 

території країн-членів міжнародної системи «Зелена картка», а також обов’язкове 

страхування цивільно-правової відповідальності (ОСЦПВ) на території України. 

Фонд оплати праці (заробітна плата) водіїв визначається за формулою: 

  

Заробітна плата керівників, фахівців та службовців (адміністративно-

управлінського персоналу) розраховується за формулою: 



  

 

 

$$ЗP_{с} = 7,65 \cdot 0,75 = 5,74 \text{ €/год.}$$ 

 

Загальногосподарські (накладні) витрати (без урахування податків та ФОП 

АУП, що вже включені до загального фонду) визначаються у відсотковому 

відношенні до заробітної плати водіїв за формулою: 

 

 

 

Амортизаційні відрахування на повне відновлення рухомого складу 

розраховуються лінійним методом за формулою: 

 

 

 



  

4 МОДЕЛЮВАННЯ ЕФЕКТИВНИХ ПРОЦЕСІВ МІЖНАРОДНИХ 

АВТОБУСНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ У НАПРЯМКУ УКРАЇНА — СЛОВАЧЧИНА 

 

4.1 Економіко-математичне моделювання оптимізації маршрутів 

туристичних перевезень територією Словаччини 

 

Розвиток міжнародного туризму та інтеграція транспортних систем 

України та Словацької Республіки обумовлюють необхідність підвищення 

ефективності пасажирських перевезень. Важливим науково-практичним 

завданням є детермінація факторів, що впливають на вибір пунктів відвідування 

культурно-історичних центрів, та подальше формування раціональних схем руху 

рухомого складу. До ключових транзитних та дестинаційних центрів Словаччини 

у межах дослідження віднесено такі міста: Кошице, Нітра, Ліптовськи-Мікулаш, 

Трнава, Попрад, Жиліна, Банська Бистриця, Тренчин, Прешов, П’єштяни. 

Для побудови оптимальної схеми автобусних туристичних маршрутів 

застосовано економіко-математичний апарат класичної задачі комівояжера 

(Traveling Salesman Problem — TSP). Цей підхід забезпечує одноразове 

відвідування всіх визначених пунктів за замкненим контуром із мінімізацією 

сумарних транспортно-експлуатаційних витрат (або загального пробігу рухомого 

складу) та поверненням у вихідний пункт. 

Математична формалізація задачі комівояжера має такий вигляд: 

Цільова функція (4.1) виражає мінімізацію сумарних витрат на 

проходження маршруту. Обмеження (4.2) та (4.3) гарантують, що в кожен пункт 

j маршрут входить і виходить з нього рівно один раз. Обмеження подвійної суми 

за умовою (4.4) (задане за методом Міллера — Такера — Земпліна) забезпечує 

зв'язність графа маршруту та виключає утворення ізольованих підциклів. 

 



  

 

 

Для проведення експериментальних розрахунків обрано 7 опорних 

транспортно-графічних вузлів: Ужгород (базовий пункт відправлення), 

Братислава, Кошице, Нітра, Попрад, Жиліна та Тренчин. 

Матриці відстаней між зазначеними кореспондуючими пунктами за 

критеріями «найшвидший шлях» та «найкоротший шлях» (згідно з 

геоінформаційними даними ресурсу Flagma) наведено в табл. 4.1 та 4.2. 

  



  

Таблиця 4.1 — Матриця відстаней між опорними пунктами Словаччини за 

критерієм найшвидших шляхів, км 

 

 

Таблиця 4.2 — Матриця відстаней між опорними пунктами Словаччини за 

критерієм найкоротших шляхів, км 

 

 

Числовий розв’язок оптимізаційної задачі реалізовано в середовищі 

табличного процесора MS Excel із застосуванням надбудови «Пошук розв'язку» 

(Solver) на основі симплекс-методу для лінійних моделей.  

За результатами моделювання визначено оптимальний просторовий контур 



  

маршруту: 

При використанні матриці найкоротших відстаней загальна довжина 

траєкторії становить 037 км (рис. 4.2). Моделювання за критерієм мінімального 

часу ходу дає ідентичну послідовність проходження пунктів, проте сумарна 

протяжність маршруту збільшується на 56 км і становить 1093 км. 

 

 

Рисунок 4.2 – Розроблений маршрут подорожі на підставі задачі 

комівояжера 

 

У подальших дослідженнях модель може бути декомпонована з 

урахуванням стохастичного часу перебування рухомого складу в пунктах 

обслуговування та максимізації фінансового результату перевезень. 

 

 

 

 

 



  

4.2 Імітаційне моделювання системи масового обслуговування автобусних 

перевезень у міжнародному автомобільному пункті пропуску (МАПП) 

«Ужгород» методом Монте-Карло 

 

Для оцінки завантаження та пропускної спроможності прикордонної 

інфраструктури проведено статистичний аналіз часових інтервалів перетину 

кордону автобусним рухомим складом через МАПП «Ужгород — Вишнє 

Нємецьке» за період з 01.01.2023 по 04.06.2023 р. 

Встановлено, що мінімальна інтенсивність вхідного потоку пасажирського 

транспорту в напрямку «виїзд з України» спостерігається в інтервалі від 04:00 до 

08:00 (середня інтенсивність = 3 авт./період), що корелює з найнижчим рівнем 

ймовірності простою рухомого складу. Максимальне транспортне навантаження 

фіксується в період з 16:00 до 20:00, де середня кількість оформлених одиниць 

транспорту досягає 6 автобусів за годину (рис. 4.3). 

У тижневому розрізі нерівномірність пасажиропотоку характеризується 

мінімальним значенням у понеділок (24 автобуси/доба) та максі-точню у суботу 

(в середньому 32 автобуси/доба), що зумовлено коливаннями туристичної та 

трудової міграції (рис. 4.4). 

Для дослідження параметрів ефективності функціонування МАПП 

використано метод імітаційного моделювання Монте-Карло. Пасажирський 

термінал розглянуто як двоканальну систему масового обслуговування (СМО) з 

очікуванням (чергою), на яку надходить найпростіший (пуасонівський) потік 

заявок. 

Генерація випадкових величин реалізована за допомогою інструменту 

«Генерація випадкових чисел» пакета аналізу MS Excel: 

1. Інтервали між прибуттям транспортних засобів моделювалися на основі 

рівномірного розподілу в інтервалі [0; 1]. 

2. Тривалість технологічних операцій митно-прикордонного контролю 



  

(tобс) описувалася нормальним законом розподілу із параметрами: математичне 

сподівання M(t) = 10 хв, середньоквадратичне відхилення sigma = 1 хв}$  

Експериментальне підвищення інтенсивності вхідного потоку понад 12 

авт./год свідчить про перехід СМО у нестаціонарний режим (перевантаження), за 

якого швидкість надходження заявок перевищує номінальну пропускну 

спроможність каналів, що призводить до прогресуючого та неконтрольованого 

лінійного зростання довжини черги. 

 

ВИСНОВКИ 

 

У кваліфікаційній роботі бакалавра розв’язано актуальну науково-

практичну задачу в галузі транспортних технологій, що полягає в оптимізації 

організації та підвищенні ефективності транспортно-логістичного забезпечення 

міжнародних автомобільних перевезень пасажирів у сполученні Україна — 

Європейський Союз (на прикладі Словацької Республіки). Дослідження 

виконано на основі сучасних економіко-технологічних підходів із урахуванням 

трансформації логістичних систем під впливом зовнішніх чинників. 

Основні наукові та практичні результати роботи полягають у наступному: 

1. Досліджено тенденції розвитку та структуру ринку міжнародних 

пасажирських перевезень в умовах геополітичних та епідеміологічних 

викликів. 

• Визначено, що введення карантинних обмежень внаслідок пандемії 

COVID-19 у 2020 році та подальше припинення авіасполучення після початку 

повномасштабного військового вторгнення рф на територію України у лютому 

2022 року докорінно трансформували ринок міжнародних автобусних 

перевезень, спричинивши стрімке зростання попиту. 

• Установлено, що динаміка пасажиропотоків мала гетерогенний 

характер: якщо в період пандемії спостерігалося загальне зниження рухливості 



  

населення, то у 2022–2023 рр. відбулося різке зростання обсягів виїзного 

пасажиропотоку. Це зумовило необхідність модернізації логістичної 

інфраструктури та збільшення пропускної спроможності міжнародних 

автомобільних пунктів пропуску (МАПП) на західному кордоні України. 

Водночас зафіксовано переформатування структури попиту через суттєве 

скорочення традиційних сезонних категорій пасажирів (іноземне студентство, 

трудові мігранти). 

• Здійснено компаративний аналіз діяльності провідних операторів 

ринку (FlixBus, Ecolines, TransTempo, «Гюнсел», «Евроклуб») за критеріями 

розгалуженості маршрутної мережі, тарифної політики, рівня безпеки та 

пасажиромісткості. 

• На основі статистичних даних Міністерства розвитку громад та 

територій України проаналізовано динаміку пасажиропотоків: у 2023 році обсяг 

автобусних перевезень за кордон становив близько 7,5 млн осіб, що незначно 

поступається показнику 2022 року (8,5 млн осіб), проте суттєво (більш ніж у 6 

разів) перевищує довоєнний рівень 2021 року (1,2 млн осіб). 

• Виявлено географічний розподіл інфраструктури: за кількістю 

функціонуючих МАПП із дозволеним автобусним рухом лідером є кордон із 

Республікою Молдова (49 % від загальної кількості), тоді як за концентрацією 

діючих маршрутів домінують напрямки до Польщі, Німеччини, Чехії та інших 

країн ЄС (сумарна частка — 64 %). 

• Проаналізовано сучасні інструменти цифровізації галузі, зокрема 

інтеграцію системи «єЧерга» (обов’язкова реєстрація з 12 лютого 2024 року) та 

запуск профільного державного порталу autobus.gov.ua у серпні 2024 року, що 

дозволило підвищити прозорість та безпеку перевізного процесу. Проведено 

детальний аудит експлуатаційних параметрів МАПП «Ужгород». 

2. Обґрунтовано технологічні параметри міжнародного автобусного 

маршруту нерегулярного сполучення. 



  

Розроблено раціональний маршрут нерегулярних пасажирських перевезень 

за напрямком м. Ужгород (Україна) — м. Жиліна (Словаччина). На основі 

техніко-економічного аналізу обґрунтовано вибір рухомого складу — автобуса 

туристичного класу VAN HOOL T915 Acron. Складено нормативний графік руху 

транспортного засобу та розроблено режими праці й відпочинку водіїв 

відповідно до вимог Європейської угоди щодо роботи екіпажів транспортних 

засобів (ЄУТР). 

3. Виконано розрахунок техніко-еплуатаційних та економічних 

показників роботи рухомого складу. 

За результатами проектування маршруту м. Ужгород — м. Жиліна 

визначено основні показники ефективності: обсяг транспортної роботи становить 

35 722 пас.-км. Розраховано собівартість та встановлено беззбитковий рівень 

тарифів, який склав 1,36 € за 1 км пробігу (або 58,82 € за 1 годину експлуатації 

транспортного засобу). 

4. Здійснено економіко-математичне моделювання транспортно-

логістичних процесів. 

• Застосовано методи дискретної оптимізації (задача комівояжера) для 

формування просторової траєкторії туристичного маршруту територією 

Словаччини. Оптимальний за критерієм мінімальної відстані контур руху: 

Ужгород — Кошице — Попрад — Жиліна — Тренчин — Братислава — Нітра — 

Ужгород. Загальна протяжність оптимізованого маршруту автомобільними 

дорогами загального користування становить 1037 км. 

• Побудовано стохастичну модель функціонування МАПП «Ужгород» 

як двоканальної системи масового обслуговування (СМО) з очікуванням та 

пуасонівським вхідним потоком заявок. Методом статистичних випробувань 

(Монте-Карло) оцінено тривалість митних та прикордонних процедур під час 

оформлення автобусів у межах «зеленого коридору». 



  

• Доведено, що за умови середнього часу обслуговування однієї заявки 

10 pm 1 хв, гранична інтенсивність вхідного потоку, що забезпечує стаціонарний 

(стійкий) режим роботи СМО без утворення нескінченної черги, становить 12 

автобусів на годину. Установлено, що перевищення цього ліміту або 

недотримання часових нормативів контролю призводить до прогресуючого 

погіршення показників ефективності системи (росту середнього часу очікування 

та довжини черги). 
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