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У даний час в Україні відтворення парку автотран-
спортних підприємств, особливо для пасажир-
ських перевезень, має велике значення для своє-

часної доставки пасажирів, забезпечення комфортності 
та безпеки перевезень. Своєчасність доставки пасажирів 
пов’язана з необхідністю розробки графіків на кожно-
му з маршрутів, виконання яких залежить від кілько сті 
закріплених машин, їхнього технічного і екологічного 
стану. Технічний стан машин напряму залежить від на-
явності сучасної ремонтної бази, необхідних запасних 
частин, своєчасності й якості проведення як поточних, 
так і капітальних ремонтів.

Проводячи аналіз публікацій з теми «Відтворення 
машинного парку автотранспортних підприємств», слід 
відмітити значне збільшення їх кількості в останні роки, що 
підтверджує актуальність обраної для дослідження теми. 
Серед авторів, що приділяли найбільшу увагу в своїх пра-
цях сааме цій темі, відомі такі дослідники: В. Г. Шинкаренко,  
О. М. Жарова [1], В. И. Вербицкая [2], В. В. Сластина [3].

Метою написання даної статтї є визначення ме-
тодичних рекомендацій щодо оптимізації відтворення 
машинного парку автотранспортних підприємств.

Об’єктом розгляду є автотранспортне підприєм-
ство, що здійснює протягом необмеженого періоду (що 
починається наприкінці року 0), перевезення пасажи-
рів за допомогою машин відповідного призначення, які 
можуть бути різних моделей або модифікацій. Більш 
того, навіть машини однієї й тієї ж моделі, але випуще-
ні в різні роки, можуть за будь-яких причин мати різні 
техніко-економічні показники (наприклад, різну ціну 
або різну вартість будь-якого вузла, що часто змінюєть-
ся). Через це класифікація машин тільки за технічними 
параметрами уявляється дещо вузькою, і тому доцільно 
ввести поняття «серії», відносячи до однієї серії маши-
ни, що випущені у тому ж самому році й мають однакові 
техніко-економічні показники. Тим самим, з погляду ав-
тотранспортного підприємства, машини із серії не від-
різняються.

Для виконання перевезень автотранспортне під-
приємство має певний машинний парк, що складається 
з машин різних серій. Структура цього парку змінюєть-
ся по мірі вибування одних машин і прибуття інших. Бу-
демо умовно вважати, що:

 списання одних машин і придбання інших про-
водиться наприкінці року;

 автотранспортне підприємство не купує не но-
вих машин, тому машини «майбутніх» серій ку-
пуються тільки в році їх випуску;

 якщо в будь-якому році машин виявилося 
більше, ніж потрібно для перевезень заданого 
обсягу, та автотанспортне підприємство за будь-
яких причин не бажає їх списувати, то частина 
машин простоює, однак витрати по машинах, 
що працюють і простоюють, та їх фізичне зно-
шування приймаються однаковими. Це припу-
щення зовсім реалістичне, але відмова від нього 
значно ускладнить модель. Певним виправдан-
ням данного припущення є та обставина, що 
ситуації, коли підприємство не буде списувати 
зайві машини, відносно рідкі [1].

Замість оптимізації тількі строків служби машин 
різних серій доцільно оптимізувати відразу весь про-
цес відтворення машинного парку. Вихідним в такому 
випадку буде машинний парк, який розташований на 
підприємстві на початку (нескінченного) розрахунково-
го періоду, тобто наприкінці року 0, і динаміка обсягів 
робіт, що підлягають виконанню, починаючи з року 1. 
Показники, що досягаються на кінець року 0, необхід-
но розглядати як задані величини (вихідну інформацію). 
Серії слід нумерувати в порядку зростання років випус-
ку, при цьому серії, які випущено до початку розрахун-
кового періоду, одержать найменші номери 1, 2, … .

Для складання моделі необхідно ввести такі по-
значення:

Vt – обсяг перевезень, що підлягає виконанню в 
певному році t розрахункового періоду (t  ≥  1);

Ts – рік початку експлуатації машин S-і серії (для се-
рій, що перебувають у експлуатації наприкінці року 0, Ts ≤ 
0). Приймається, що ці машини випускаються у попере-
дньому році Ts – 1 і закупаються наприкінці цього року;

K – витрати на придбання і доставку з-ої машини 
s-ї серії;

Pst – пробіг однієї машини s-і серії в році t;
Cst – чисті (без амортизаційних відрахувань) по-

точні витрати з експлуатації й ремонту певної машини 
s-ї серії в році t, включаючи податки (далі – чисті по-
точні витрати);

Lst – ліквідаційне сальдо однієї машини s-ї серії в 
році t (за умови, що таку машину в цьому році необхідно 
списувати);

Nst – кількість машин s-ї серії на початок року t.
Щоб не виникало зайвих питань, відзначимо, що 

показники Pst й інші з тими ж індексами мають сенс тіль-
ки при t >Ts – у противному випадку вони за замовчу-
ванням приймаються рівними нулю.

Відзначимо також, що пробіг і чисті поточні витра-
ти по машині змінюються в процесі експлуатації, 
причому нерівномірно (у період освоєння ці по-

казники поліпшуються, потім стабілізуються, потім по-
чинають прогресивно погіршуватися, а після проведен-
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ня капітального ремонту стрибкоподібно поліпшуються 
й знову починають прогресивно погіршуватися, і т. д.).

Політика автотранспортного підприємства в час-
тині відтворення машинного парку однозначно може 
бути описана набором величин Tst . Дійсно:

– вихідний стан парку, тобто розподіл по серіях, 
наявних на початку розрахункового періоду машин, 
описується величинами Nst;

– зміна вікової структури машинного парку ви-
значається обсягами придбання та списання машин по 
роках 0, 1, 2 … (точніше, наприкінці цих років);

– при s > j обсяг придбання машин s-ї серії (у році 
Ts –1) дорівнює Nst ;

– обсяг списання машин s-ї серії наприкінці року t 
визначається як різниця між кількістю цих машин на 
початок цього й початок наступного року: Nst–1 – Nst .

У цих припущеннях політика відтворення машин-
ного парку однозначно описується набором величин 
Nst , що задовольняють таким обмеженням:

            Nst ≥ 0, Nst = 0 при T < Ts ;  (1)
          ∑ Nst Pst ≥ Vt для всіх t ≥ 1;  (2) 
       Nst+1 ≤ Nst для всіх t ≥ 0 і t ≥Ts.  (3)
Перше обмеження (1) очевидно: кількість машин 

повинна бути не негативною, причому взагалі не може 
бути машин, які ще не придбані.

Друге обмеження (2) відображає та обставина, що 
сумарна продуктивність всіх машин, наявних взагалі 
(починаючи з першого року розрахункового періоду), 
достатня для виконання наміченого обсягу перевезень.

Третє обмеження (3) пояснює, що, потрапивши до 
парку, машини можуть тільки вибувати з нього, але не 
попадати туди знову (машини, що вибувають, не повер-
таються, підприємство не закуповує старі машини).

Оскільки політика відтворення забезпечує досяг-
нення необхідного результату, критерієм опти-
мальності може бути мінімум інтегральних дис-

контова них одночасних і поточних витрат на його реалі-
зацію: витрати на придбання нових машин, чисті поточні 
витрати по машинах, які знаходяться на підприємстві, 
ліквідаційне сальдо машин, які вибувають, у тому числі 
наприкінці року. Таке завдання вирішується за допо-
могою методу лінійного програмування з нескінченною 
кількістю невідомих до того, за змістом завдання, ціле-
численних, що робить її практично нерозв’язаною. Тому 
цілечисленністю доводиться зневажати, що припустимо, 
якщо машинний парк досить великий, тобто велике під-
приємство, а тому і великий обсяг перевезень пасажирів. 
При цьому можуть виявитися певні обставини, а саме:

1. У машин однієї серії можуть виявитися різні 
терміні служби (одні машини будуть вибувати раніше, 
інші – пізніше), що часто спостерігається на практиці.

2. У кожному році можуть одночасно вибувати 
машини різних серій і купуватися машини різних серій. 
Розділити, які машини придбані «на відшкодування тих, 
які вибувають», а які – «на приріст потужності парку», 
і тим більше визначати, якими машинами замінено ма-
шини такої ж серії, що вибули, при цьому стає практич-
но неможливим. 

3. У випадку, якщо обсяг перевезень по роках ко-
ливається, тобто з початку зростає, потім знижується, 
потім знову росте, може виявитися ефективним не спи-
сувати «зайві» машини в році зниження обсягу, за ре-
зервувавши їх для виконання робіт у майбутньому, коли 
потреба в машинах зросте.

4. Поліпшення техніко-економічних параметрів 
машин більш пізніх серій скорочує строки служби й 
збільшує кількість вибуття машин попередніх серій.

З оптимізацією відтворення машинного парку 
пов’язана ще одна проблема. Машини періодично по-
винні ремонтуватися, тому оптимізація строків служби 
і повинна здійснюватися в ув’язування з оптимізацією 
ремонтної політики (включаючи склад окремих видів 
ремонтів і періодичність їхнього проведення). Один зі 
шляхів рішення цього завдання базується на викорис-
танні описаної вище моделі. Необхідно розбити кожну 
з серій машин на «підсерії», що розрізняються графіком 
проведення ремонтів, а отже, динамікою продуктивно сті 
(пробігу) й експлуатаційних витрат (у тому числі і витрат 
на ремонт). Тоді вирішення завдання надасть можливість 
знати не тільки обсяги придбання машин різних серій, а 
й розподіл їх по «підсеріях». Цим забезпечується можли-
вість оптимізації й періодичності проведення ремонтів. 
Такі розрахунки для окремих видів автомобілів (періо-
дичність ремонтів тут може варіювати в не занадто біль-
ших межах) підтвердили природний для механіків (але не 
для економістів) висновок, що оптимальні терміни служ-
би повинні становити ціле число міжремонтних циклів. 
Тому, якщо перший міжремонтний пробіг автомобіля 
становить 200 тис. км, а наступні – 180 тис. км, то опти-
мальний термін служби повинен відповідати пробігу, 
приблизно рівному 380 тис. км. Це дає також можливість 
врахувати економічну доцільність припинення ремонт-
ного обслуговування машини за будь-який час до списан-
ня й переводу її в режим роботи «на зношування».

Таким чином, нормативи планово-попереджу-
вальних ремонтів, нормативи періодичності ремонтних 
обслуговувань і ремонтів не є чисто технічними й повин-
ні оптимізуватися за економічними критеріями разом з 
оптимізацією термінів служби машин і політики відтво-
рення машинного парку в цілому.

ВИСНОВКИ
Оптимізація відтворення машинного парку авто-

транспортних підприємств є важливим показником в 
процесі оцінювання ефективності інвестицій підпри-
ємств пасажирського автотранспорту. При цьому є до-
цільним капітальний ремонт машин розглядати не тільки 
з точки зору витрат на його проведення, а й як процесс, 
який підвищує вартість машин, тобто частково компен-
сує економічні наслідки їхнього фізичного зносу. Ці пе-
редбачає збільшення вартості машини на суму витрат на 
проведення капітального ремонту, що точніше відобра-
жає динаміку зміни економічної цінності машини.
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Актуальность проблемы обусловливается тем, что 
международная миграция трудовых ресурсов 
представляет собой одну из важнейших особен-

ностей современных международных экономических 
отношений. Огромное влияние стремительного роста 
объемов миграции в Украине на экономические, соци-
альные процессы обусловливает важность исследова-
ния миграционных процессов. Большинство ученых и 
практиков в том или ином контексте изучали проблемы, 
связанные с этими процессами. Проблеме трудовой ми-
грации уделяли внимание М. Долишний, И. Крючкова, 
А. Позняк, М. Романюк и др. Их исследования позволя-
ют охарактеризовать основные причины, последствия 
и тенденции миграционных процессов. Однако данная 
проблема требует дальнейшего исследования.

Целью работы является рассмотрение основных 
направлений миграции в историческом аспекте, а также 
анализ текущей миграционной ситуации в Украине.

Международная миграция рабочей силы пред-
ставляет собой переселение работоспособного населе-
ния из одних стран в другие сроком более чем на один 
год, вызванное причинами экономического и другого 
характера. Это процесс наблюдался на протяжении не-
скольких веков и претерпел значительных изменений. 
В XVIII – XIX веках трудовая международная миграция 
была направлена в основном в бедные капиталом коло-
нии, и прежде всего в Северную Америку и Австралию. 
Перемещение иммигрантов, средств производства и 
финансовых ресурсов содействовало развитию миро-
вой хозяйственной системы. В этот же период проис-
ходило значительное перемещение населения из Китая 
и Индии преимущественно в Юго-Восточную Азию и 
районы Индийского океана. В XX веке, особенно в его 
второй половине, основные потоки мигрантов направ-
лялись из стран с низкими личными доходами в страны 
с более высокими доходами. 

В современных условиях сложилось несколько 
ос новных центров, которые притягивают мигрантов 
из других стран. К ним относятся: США, Канада и Ав-
стралия. Население этих стран в свое время полностью 
сформировалось за счет иммигрантов. Малоквалифи-
цированная рабочая сила прибывает в США главным 

образом из соседних латиноамериканских стран, а вы-
сококвалифицированные специалисты – практически 
из всех стран мира, в том числе из Западной и Восточ-
ной Европы.

Западная Европа притягивает рабочую силу ме-
нее развитых западноевропейских стран (Португалии, 
Мальты, Испании), арабских стран Северной Афри-
ки и Ближнего Востока, восточноевропейских стран и 
республик бывшего СССР. В целом, современные про-
цессы свидетельствуют о разнообразии миграционных 
процессов и о специфике стран. Следует иметь в виду, 
что в пределах ЕС создан общий рынок рабочей силы, 
который обеспечивает свободу передвижения работни-
ков между странами-участницами.

Ближний Восток, в частности нефтедобывающие 
страны, привлекают иностранных рабочих на тяжелые 
низкооплачиваемые работы. В основном приезжают 
сюда из соседних стран, а также из Индии, Пакистана, 
Бангладеш, Кореи, Филиппин. Свыше 50% рабочей силы 
Саудовской Аравии, Объединенных Арабских Эми-
ратов, Катару, Бахрейну, Кувейта и Омана составляют 
иностранные рабочие; Азиатско-тихоокеанский регион 
(Япония, Южная Корея, Тайвань, Сингапур) притягива-
ет значительное количество иммигрантов, которые на-
нимаются на временные работы; Латинская Америка, 
прежде всего Аргентина, Бразилия, Венесуэла, Чили, 
характеризуется внутриконтинентальной миграцией,  
а также притоками рабочей силы из стран СНГ и Вос-
точной Европы; Африканский континент характеризует 
внутренняя миграция, а также привлечение специали-
стов из других регионов мира, в том числе из стран СНГ 
и Восточной Европы [1].

В целом, к концу ХХ в в мировом хозяйстве сложи-
лось устойчивое разделение стран по масштабам 
привлечения и оттока рабочей силы. В послед-

ние несколько лет наметились определенные сдвиги 
на рынках труда в развивающих странах. Укрепляется 
их инфраструктура, постепенно расширяются системы 
подготовки кадров, информационные службы. Растет 
активность ТНК, размещение ими своих филиалов и 
создание предприятий в кооперации с местным капита-
лом в новых индустриальных странах азиатского регио-
на. Следствием этого процесса становится повышение 
спроса на рабочую силу с разным уровнем подготовки, 
на услуги менеджеров среднего звена, что улучшает воз-
можности занятости для местного населения [2, с. 110]. 
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