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МЕТОД ВИЗНАЧЕННЯ ЕТАЛОННОГО ВАНТАЖНОГО МИТНОГО 

КОМПЛЕКСУ З УРАХУВАННЯМ ІНТЕРЕСІВ СУБ’ЄКТІВ РИНКУ 

ТРАНСПОРТНИХ ПОСЛУГ ПРИ ВИКОНАННІ МІЖНАРОДНИХ 

АВТОМОБІЛЬНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

Метою роботи є обґрунтування вибору вантажного митного комплексу для виконання митно-логістичного 

обслуговування при здійсненні доставки товарів у різних митних режимах. Запропонована розробка дозво-

лить усім стейкхолдерам на основі оцінки техніко-експлуатаційних показників роботи об’єкта інфраструк-

тури визначати доцільність співпраці як за показниками окремого вантажного митного комплексу, так і при 

порівнянні з іншими. Методика. Багатокритеріальна оцінка ефективності роботи вантажних митних компле-

ксів виконувалася на основі імітаційної моделі, розробленої в програмному середовищі GPSS. Результати. 

Суб’єкти зовнішньоекономічної діяльності для задоволення потреб у митно-логістичному обслуговуванні 

звертаються до вантажних митних комплексів, керуючись потребами, які виникають при індивідуальних умо-

вах роботи. При цьому на вибір об’єкта інфраструктури впливає ряд критеріїв та показників ефективності, що 
формуються та визначаються у порівнянні з конкуруючими організаціями. Наукова новизна. Розроблений 

метод визначення еталонного вантажного митного комплексу дозволить визначити оптимальні умови спів-

праці з об’єктами інфраструктури, враховуючи інтереси суб’єктів ринку транспортних послуг в конкретних 

умовах здійснення зовнішньоторговельних операцій на основі оцінки техніко-експлуатаційних показників їх 

роботи. Практична значимість. Практична значимість роботи полягає в тому, що запропонований метод 

дозволить замовникам митно-логістичних послуг отримати рекомендації щодо вибору вантажного митного 

комплексу для обслуговування на основі оцінки техніко-експлуатаційних показників роботи об’єкту інфра-

структури; митні органи матимуть можливість аналізувати діяльність існуючих вантажних митних комплек-

сів з метою визначення оптимальної кількості працівників, необхідних для забезпечення роботи митних пос-

тів на території вантажних митних комплексів; власник вантажного митного комплексу має можливість дос-

ліджувати «вузькі місця» у роботі об’єкту інфраструктури і впроваджувати заходи щодо їх усунення, а також 
визначати його переваги та недоліки у порівнянні з конкурентами.  

Ключові слова: вантажний митний комплекс, зовнішньоторговельна операція, митно-логістична послуга, 

імітаційна модель, багатокритеріальна оцінка, митні органи. 

Вступ 

Формування сучасних стратегій розвитку 
економічного потенціалу держави ґрунтується 

на застосуванні досвіду прогресивних країн при 

здійсненні зовнішньоторговельних операцій. 

Український ринок транспортних послуг наси-
чений значною кількістю суб’єктів ринку транс-

портних послуг, що надають приблизно однако-

вий перелік послуг. В свою чергу, замовнику по-
слуг досить складно з усього переліку обрати ор-

ганізацію здатну забезпечити обслуговування 

відповідної якості за помірну вартість. 

Здебільшого, формування логістичного ланцюга 

здійснюється із залученням до зовнішньоторго-
вельних операцій транспортно-експедиторських 

та митно-брокерських підприємств, перевізни-

ків, складських та інших організацій. Проте чим 

більша кількість організацій приймає участь у 
доставці товару, тим складнішим є процес конт-

ролю за правомірністю та якістю їх дій. Як свід-

чить досвід замовників транспортних послуг, бі-
льшість з них уже перейшла або планує перехід 

на обслуговування з мінімальною кількістю по-

середників. В Україні найбільш повний спектр 
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послуг для забезпечення зовнішньоторговель-

них операцій здійснюється вантажними мит-
ними комплексами. Саме тому вони залуча-

ються в якості ланки логістичного ланцюга з ме-

тою комплексного митно-логістичного обслуго-

вування. Застосування їх послуг в розрізі саме 
повного спектру обслуговування є найбільш 

ефективним при експорті товарів, оскільки, в да-

ному випадку ресурси об’єкту інфраструктури 
залучаються в найбільш повному обсязі. Запро-

поновані зміни в процедурі формування логісти-

чного ланцюга принесуть власнику вантажного 
митного комплексу значні вигоди; замовники 

митно-логістичних послуг отримають повне та 

якісне обслуговування зовнішньоторговельної 

операції з можливістю виконання митних фор-
мальностей на об’єкті інфраструктури; митні ор-

гани забезпечать суб’єктам зовнішньоекономіч-

ної діяльності ефективне виконання митного 
оформлення та митного контролю з урахуван-

ням інтересів держави як з точки зору напов-

нення державного бюджету, так і захисту полі-

тичних та економічних інтересів [1-4]. 

Мета дослідження 

Діяльність вантажних митних комплексів в 

Україні зумовлена відсутністю єдиних техніч-
них, технологічних та організаційних вимог до 

їх діяльності. В свою чергу, це формує між 

об’єктами інфраструктури конкурентне середо-
вище в зв’язку з такими основними відміннос-

тями: територіальне розташування; вартість об-

слуговування; площа складів тимчасового збері-

гання, митних складів та складів загального ко-
ристування; наявність під’їзних шляхів для різ-

них видів транспорту; перелік послуг, що нада-

ється та можливість індивідуального підходу до 
потреб замовника; ступінь завантаженості мит-

ного поста на території вантажного митного 

комплексу; час очікування в чергах на обслуго-
вування та тривалість безпосереднього надання 

послуг та ін. [5]. При цьому замовник формує 

власні критерії вибору вантажного митного ком-

плексу для обслуговування та здійснює оцінку 
ефективності співпраці за техніко-експлуатацій-

ними показниками. Відповідно, перелік крите-

ріїв і показників може змінюватися в залежності 
від умов виконання зовнішньоторговельної опе-

рації, вимог замовника щодо тривалості, варто-

сті, якості та надійності обслуговування [6].  

До прийняття рішення можуть залучатися рі-
зні фахівці підприємства-замовника митно-логі-

стичних послуг та суб’єкти ринку транспортних 

послуг, і для кожного з них пріоритетними мо-
жуть бути різні аспекти роботи вантажного 

митного комплексу, тому досить актуальним є 

розробка методу визначення еталонного ванта-
жного митного комплексу з урахуванням інтере-

сів суб’єктів ринку транспортних послуг. Даний 

метод дозволить всім стейкхолдерам отриму-

вати рекомендації для обґрунтування вибору 
об’єкту інфраструктури з урахуванням індивіду-

альних вимог до кількісних та якісних показни-

ків їх діяльності, а також здійснювати порівня-
льний аналіз конкуруючих вантажних митних 

комплексів з метою співставлення показників та 

оцінки відповідності заданим умовам виконання 
зовнішньоторговельної операції. Недосконале 

правове та процедурне обґрунтування діяльно-

сті вантажних митних комплексів ускладнює 

процес оцінки відповідності його заданим умо-
вам доставки та передбачає розробку та застосу-

вання різних підходів до дослідження митно-ло-

гістичного обслуговування на даному об’єкті ін-
фраструктури [7-8]. 

Постановка завдання дослідження 

Для прийняття управлінських рішень стосо-

вно вибору вантажного митного комплексу до-
цільним є розробка інструменту придатного до 

застосування суб’єктами ринку транспортних 

послуг. Для формування оцінки даного об’єкту 
інфраструктури можуть бути використані різні 

показники ефективності, що характеризують на-

прямки його діяльності. Поряд з цим, оцінка 
конкурентоздатності кожного з досліджуваних 

вантажних митних комплексів буде відображати 

стан справ об’єкта інфраструктури як окремо, 

так і у порівнянні з іншими. Таким чином, якщо 
здійснити оцінку вантажних митних комплексів, 

що функціонують в Україні взагалі, або тих, які 

розглядаються суб’єктом ринку транспортних 
послуг як потенційні партнери для співпраці, 

буде можливо визначити об’єкт інфраструктури 

з найкращими показниками, так званий еталон-
ний вантажний митний комплекс як в цілому на 

ринку, так і для окремих умов співпраці для за-

мовника митно-логістичних послуг [9]. 

Розроблений метод передбачає можливість 
багатокритеріальної оцінки вантажного митного 

комплексу та порівняння множини об’єктів дос-

лідження за змінними техніко-експлуатацій-
ними показниками. Перелік показників може 

встановлюватися кожним суб’єктом ринку тра-

нспортних послуг як для задоволення загальних 

корпоративних потреб, так і індивідуальних по-
треб замовника стосовно доставки окремої пар-

тії товару [10]. 
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Основний матеріал дослідження 

З метою визначення ефективності об'єктів 

митної інфраструктури та їх порівняльної оці-

нки виділяються групи чинників, що характери-
зують різні показники діяльності вантажних ми-

тних комплексів; визначається інтегральний по-

казник за окремою групою чинників, а також 
узагальнений інтегральний показник за усіма 

досліджуваними групами. Метод враховує від-

мінності та суперечливість у одиницях виміру та 
ознаках ефективності показників як в межах 

групи, так і у загальній оцінці об’єкту інфра-

структури. 

Набір чинників для оцінки ефективності ван-
тажних митних комплексів має різні одиниці ви-

міру, містить як абсолютні так і відносні показ-

ники, відрізняється один від одного якісним змі-
стом, має неоднакову ступінь впливу (вагу) і рі-

зну спрямованість впливу на підсумковий пока-

зник ефективності. З огляду на те, що техніко-
експлуатаційні показники мають різну спрямо-

ваність впливу на підсумковий показник ефек-

тивності, їх можна розділити на дві групи: 

– показники першої групи, що характеризу-
ються зворотною спрямованістю на узагальне-

ний інтегральний критерій; 

– показники другої групи, що характеризу-
ються прямою спрямованістю на узагальнений 

інтегральний критерій. 

Для приведення показників другої групи до 

показників першої групи необхідно знайти вели-
чини, зворотні до даних (їх значення звести в 

ступінь «мінус одиниця»). Оскільки, техніко-

експлуатаційні показники мають неоднакову 
ступінь впливу (вагу) на підсумковий показник 

ефективності, необхідно провести їх ранжу-

вання за значимістю впливу на підсумковий уза-
гальнений показник ефективності. Таким чи-

ном, всі техніко-експлуатаційні показники було 

проранжовано за значимістю їх впливу і вони 

мають єдину зворотну спрямованість на підсум-
ковий узагальнений показник ефективності. Для 

кожної групи чинників формується матриця те-

хніко-експлуатаційних показників, проранжова-
них за значимістю, котрі мають єдину зворотну 

спрямованість на підсумковий узагальнений по-

казник ефективності оцінюваних вантажних ми-
тних комплексів (табл. 1) [11]. 

Для визначення параметрів еталонного ван-

тажного митного комплексу по кожній групі 

чинників необхідно обрати мінімальне значення 
техніко-експлуатаційних показників: 

 min{ }i ij
j

RX X= , (1) 

де Xij – значення i-го техніко-експлуатацій-

ного показника для j-го вантажного митного 

комплексу. 

В результаті для кожної групи чинників буде 
сформовано вектор з параметрами еталонного 

вантажного митного комплексу: 

 R = {RX1, RX2, …, RXj, …, RXn}. (2) 

Незважаючи на те, що проаналізовані дані те-

хніко-експлуатаційних показників є узгодже-

ними на методологічному рівні, їх використання 
неможливе без попередньої підготовки [12]. 

Тому вихідні дані необхідно привести до де-

якого діапазону ([0, ..., 1]), провівши їх нормалі-

зацію шляхом ділення показників, що характе-
ризують еталонний вантажний митний ком-

плекс, на показники, що характеризують дослі-

джувані вантажні митні комплекси (табл. 1) [13]. 
З метою оцінки ефективності роботи вантаж-

них митних комплексів та їх порівняння, обрано 

техніко-експлуатаційні показники, що характе-
ризують функціонування ВМК (локальні показ-

ники ефективності F1 – F23). Розглянуто п’ять ва-

нтажних митних комплексів, що мають різні ха-

рактеристики оснащеності. Для заданих параме-
трів (інтенсивності λi надходження на вантаж-

ний митний комплекс автотранспортних засобів 

для здійснення операцій з митно-логістичного 
обслуговування) на основі розробленої імітацій-

ної моделі вантажного митного комплексу про-

ведено імітаційні експерименти для п’яти ВМК 

[14]. 
В результаті моделювання п’яти вантажних 

митних комплексів визначено локальні показ-

ники, що характеризують ефективність роботи 
ВМК, серед яких: середній час перебування ав-

тотранспортних засобів на вантажному митному 

комплексі для здійснення операцій з митно-ло-
гістичного обслуговування (F1 – F5); коефіцієнти 

завантаження, середній час простою в чергах і 

середні довжини черг (F6 – F23). 

Показники ефективності роботи ВМК мають 
різну спрямованість впливу на підсумковий по-

казник ефективності: 

– локальні показники F1 – F14, F16 – F17, F19 – 
F20, F22 – F23 мають властивість зворотної спря-

мованості на узагальнений інтегральний показ-

ник; 
– локальні показники F15, F18, F21 мають вла-

стивість прямої спрямованості на узагальнений 

інтегральний показник. 
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Таблиця 1  

Локальні показники ефективності роботи ВМК 

№ Локальні показники ефективності роботи ВМК 

Значення показників 

ВМК 

№1 

ВМК 

№2 

ВМК 

№3 

ВМК 

№4 

ВМК 

№5 

1 F1 Митне оформлення при експорті товарів, t1, хв. 154 147 256 483 724 

2 F2 Митне оформлення при імпорті товарів, t2, хв. 155 148 255 485 727 

3 F3 Комплексне митно-логістичне обслуговування, t3, хв. 903 488 511 512 531 

4 F4 Розміщення товарів на митному складі, t4, хв. 338 337 363 352 372 

5 F5 
Розміщення товарів на складі тимчасового зберігання, 

t5,хв. 
338 331 438 633 833 

6 F6 Коефіцієнт завантаження митного інспектора, ψ1 0,87 0,91 0,96 1 1 

7 F7 
Середній час простою в черзі до митного інспектора, 
w1, хв. 

6 10 55 39 25 

8 F8 Середня довжина черги до митного інспектора, η1, ТЗ 5 7 10 16 12 

9 F9 
Коефіцієнт завантаження стоянки в зоні митного конт-

ролю, ψ2 
0,65 0,51 0,49 0,79 0,91 

10 F10 
Середній час простою у черзі до стоянки в зоні митного 

контролю, w2. хв. 
18 11 5 21 28 

11 F11 
Середня довжина черги до стоянки в зоні митного кон-

тролю, η2. ТЗ 
6 4 2 9 13 

12 F12 
Коефіцієнт завантаження стоянки для затриманих ТЗ, 

ψ3 
0,27 0,22 0,45 0,57 0,21 

13 F13 
Середній час простою у черзі на стоянку для затрима-

них ТЗ, w3, хв. 
4 10 2 3 1 

14 F14 
Середня довжина черги на стоянку для затриманих ТЗ, 

η3, ТЗ 
0,18 0,05 0,35 0,4 0,03 

15 F15 Коефіцієнт завантаження комерційного складу, ψ4 0,83 0,79 0,8 0,55 0,49 

16 F16 
Середній час простою у черзі до комерційного складу, 

w4, хв. 
4 2 1,8 1,5 0,7 

17 F17 Середня довжина черги до комерційного складу, η4, ТЗ 0,05 0,01 0,015 0,005 0,003 

18 F18 Коефіцієнт завантаження митного складу, ψ5 0,33 0,91 0,77 0,83 0,87 

19 F19 Середній час простою у черзі до митного складу, w5, хв. 3 7 9 11 12,5 

20 F20 Середня довжина черги до митного складу, η5, ТЗ 0,009 0,035 0,021 0,044 0,05 

21 F21 
Коефіцієнт завантаження складу тимчасового збері-

гання, ψ6 
0,55 0,25 0,45 0,61 0,48 

22 F22 
Середній час простою у черзі до складу тимчасового 

зберігання, w6, хв. 
1,5 0,09 1 1,11 0,8 

23 F23 
Середня довжина черги до складу тимчасового збері-

гання, η6, ТЗ 
0,095 0,003 0,05 0,02 0,015 

 

Локальні показники другої групи F15, F18, F21 
приведені до показників першої групи. Прове-

дено ранжування показників за значимістю їх 

впливу на підсумковий узагальнений показник 

ефективності роботи об’єкту інфраструктури. 

Всі локальні показники ефективності проранжо-
вано за значимістю їх впливу. Вони мають єдину 

зворотну спрямованість на підсумковий узага-

льнений показник ефективності (табл. 2). 
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Таблиця 2  

Ранжована матриця локальних показників ефективності роботи ВМК 

№ Ранжовані локальні показники ефективності ВМК 

Значення локальних показників ефективності ВМК 

ВМК 
№1 

ВМК 
№2 

ВМК 
№3 

ВМК 
№4 

ВМК 
№5 

Еталонний 
ВМК 

1 F4 Розміщення товарів на митному складі, t4, хв. 338 337 363 352 372 337 

2 F5 
Розміщення товарів на складі тимчасового збе-

рігання, t5, хв. 
338 331 438 633 833 331 

3 F1 Митне оформлення при експорті товарів, t1, хв. 154 147 256 483 724 147 

4 F2 Митне оформлення при імпорті товарів t2, хв. 155 148 255 485 727 148 

5 F3 
Комплексне митне-логістичне обслуговування, 

t3, хв. 
903 488 511 512 531 488 

6 F6 
Коефіцієнт завантаження митного інспектора, 

ψ1 
0,87 0,91 0,96 1 1 0,87 

7 F7 
Середній час простою у черзі до митного ін-

спектора, w1, хв. 
6 10 55 39 25 6 

8 F8 
Середня довжина черги до митного інспектора, 

η1, ТЗ 
5 7 10 16 12 5 

9 F15 
Коефіцієнт завантаження комерційного складу, 

ψ4 
1,205 1,266 1,250 1,818 2,041 1,205 

10 F16 
Середній час простою у черзі до комерційного 

складу, w4, хв. 
4 2 1,8 1,5 0,7 0,7 

11 F17 
Середня довжина черги до комерційного 

складу, η4, ТЗ 
0,05 0,01 0,015 0,005 0,003 0,003 

12 F18 Коефіцієнт завантаження митного складу, ψ5 3,030 1,099 1,299 1,205 1,149 1,099 

13 F19 
Середній час простою у черзі до митного 

складу, w5, хв. 
3 7 9 11 12,5 3 

14 F20 
Середня довжина черги до митного складу, η5, 

ТЗ. 
0,009 0,035 0,021 0,044 0,05 0,009 

15 F9 
Коефіцієнт завантаження стоянки в зоні мит-

ного контролю, ψ2 
0,65 0,51 0,49 0,79 0,91 0,49 

16 F10 
Середній час простою у черзі до стоянки в зоні 

митного контролю, w2, хв. 
18 11 5 21 28 5 

17 F11 
Середня довжина черги до стоянки в зоні мит-

ного контролю, η2, ТЗ 
6 4 2 9 13 2 

18 F21 
Коефіцієнт завантаження складу тимчасового 

зберігання, ψ6 
1,818 4,000 2,222 1,639 2,083 1,639 

19 F22 
Середній час простою у черзі до складу тимча-

сового зберігання, w6, хв. 
1,5 0,09 1 1,11 0,8 0,09 

20 F23 
Середня довжина черги до складу тимчасового 

зберігання, η6, ТЗ 
0,095 0,003 0,05 0,02 0,015 0,003 

21 F12 
Коефіцієнт завантаження стоянки для затрима-

них ТЗ, ψ3 
0,27 0,22 0,45 0,57 0,21 0,21 

22 F13 
Середній час простою у черзі до стоянки для 
затриманих ТЗ, w3, хв. 

4 10 2 3 1 1 

23 F14 
Середня довжина черги до стоянки для затри-

маних ТЗ, η3, ТЗ 
0,18 0,05 0,35 0,4 0,03 0,03 

 

Для визначення техніко-експлуатаційних по-

казників еталонного ВМК по кожному показ-
нику обрано мінімальне значення локального 

показника ефективності роботи ВМК. Прове-

дена нормалізація даних шляхом ділення тех-
ніко-експлуатаційних показників, що 

характеризують еталонний ВМК [15], на відпо-

відні показники, що характеризують роботу ко-
жного ВМК (табл. 3). Значимість показників 

ефективності роботи ВМК визначається ваго-

вим коефіцієнтом Wi, який відображає внесок 
кожного показника в інтегральний показник. 
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Таблиця 3  

Нормалізація матриці відношень показників ефективності роботи ВМК 

№ 
Відношення показ-

ників ефективності 

Значення відношень показників ефективності ВМК 

ВМК №1 ВМК №2 ВМК №3 ВМК №4 ВМК №5 Еталонний ВМК 

1 F4 0,997 1,000 0,928 0,957 0,906 1 

2 F5 0,979 1,000 0,756 0,523 0,397 1 

3 F1 0,955 1,000 0,574 0,304 0,203 1 

4 F2 0,955 1,000 0,580 0,305 0,204 1 

5 F3 0,540 1,000 0,955 0,953 0,919 1 

6 F6 1,000 0,956 0,906 0,870 0,870 1 

7 F7 1,000 0,600 0,109 0,154 0,240 1 

8 F8 1,000 0,714 0,500 0,313 0,417 1 

9 F15 1,000 0,952 0,964 0,663 0,590 1 

10 F16 0,175 0,350 0,389 0,467 1,000 1 

11 F17 0,060 0,300 0,200 0,600 1,000 1 

12 F18 0,363 1,000 0,846 0,912 0,956 1 

13 F19 1,000 0,429 0,333 0,273 0,240 1 

14 F20 1,000 0,257 0,429 0,205 0,180 1 

15 F9 0,754 0,961 1,000 0,620 0,538 1 

16 F10 0,278 0,455 1,000 0,238 0,179 1 

17 F11 0,333 0,500 1,000 0,222 0,154 1 

18 F21 0,902 0,410 0,738 1,000 0,787 1 

19 F22 0,060 1,000 0,090 0,081 0,113 1 

20 F23 0,032 1,000 0,060 0,150 0,200 1 

21 F12 0,778 0,955 0,467 0,368 1,000 1 

22 F13 0,250 0,100 0,500 0,333 1,000 1 

23 F14 0,167 0,600 0,086 0,075 1,000 1 

 

Значимість кожного чинника визначається 

ваговим коефіцієнтом Wi, який відображає вне-
сок кожного чинника в інтегральний критерій по 

кожній групі, і визначається за формулою: 

 (ln 1) , (1, )n i
i iW M i n−= + = , (3) 

де Mi – відношення максимального значення 

відносної величини до мінімального значення; n 
– кількість техніко-економічних показників. 

Значення вагових коефіцієнтів Wi визнача-

ється за формулою (3) для n=11. При цьому 
групи показників ефективності F6 – F8, F15 – F17, 

F18 – F20, F9 – F11, F21 – F23, F12 – F14 мають одна-

кові вагові коефіцієнти. Узагальнені показники 

ефективності роботи ВМК FGj і еталонного 
ВМК FRG розраховані за формулами (4-5) і 

представлені у табл. 4. 

Узагальнений показник ефективності для 
оцінки вантажного митного комплексу по кож-

ній групі чинників визначається за формулою: 
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Узагальнений показник ефективності для 

еталонного вантажного митного комплексу до-

рівнює: 
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Таблиця 4  

Матриця показників ефективності роботи ВМК з урахуванням вагових коефіцієнтів 

№ 
Відно-

шення 
Wi 

Показники ефективності з урахуванням вагових коефіцієнтів 

ВМК №1 ВМК №2 ВМК №3 ВМК №4 ВМК №5 
Еталонний 

ВМК 

1 F4 2,56 2,56 2,56 2,38 2,45 2,32 2,56 

2 F5 360,98 353,40 360,98 272,90 188,79 143,31 360,98 

3 F1 2053,50 1961,10 2053,50 1178,71 624,27 416,86 2053,50 

4 F2 781,03 745,89 781,03 453,00 238,22 159,33 781,03 

5 F3 17,82 9,62 17,82 17,02 16,98 16,38 17,82 

6 F6 1,92 1,92 1,83 1,74 1,67 1,67 1,92 

7 F7 344,24 344,24 206,54 37,52 53,01 82,62 344,24 

8 F8 47,19 47,19 33,69 23,59 14,77 19,68 47,19 

9 F15 5,45 5,45 5,18 5,25 3,61 3,21 5,45 

10 F16 56,61 9,91 19,81 22,02 26,44 56,61 56,61 

11 F17 211,47 12,69 63,44 42,29 126,88 211,47 211,47 

12 F18 8,16 2,96 8,16 6,90 7,44 7,80 8,16 

13 F19 14,30 14,30 6,13 4,76 3,90 3,43 14,30 

14 F20 20,01 20,01 5,14 8,58 4,10 3,60 20,01 

15 F9 2,62 1,98 2,52 2,62 1,63 1,41 2,62 

16 F10 7,40 2,06 3,37 7,40 1,76 1,32 7,40 

17 F11 8,24 2,74 4,12 8,24 1,83 1,27 8,24 

18 F21 1,89 1,71 0,78 1,40 1,89 1,49 1,89 

19 F22 3,81 0,23 3,81 0,34 0,31 0,43 3,81 

20 F23 4,44 0,14 4,44 0,27 0,67 0,89 4,44 

21 F12 1,00 0,78 0,96 0,47 0,37 1,00 1,00 

22 F13 1,00 0,25 0,10 0,50 0,33 1,00 1,00 

23 F14 1,00 0,17 0,60 0,09 0,08 1,00 1,00 

Узагальнений показник 

ефективності FGj, FRG 
3541,26 3586,54 2098,00 1321,40 1138,11 3956,65 

 

Інтегральний показник багатокритеріальної 
оцінки ВМК IGj, який визначає величину відхи-

лення узагальненого показника ефективності 

ВМК, який оцінюється, від узагальненого пока-
зника ефективності для еталонного ВМК, розра-

ховується за формулою (6) і наведений у табл. 5.  

Інтегральний показник багатокритеріальної 
оцінки вантажного митного комплексу за гру-

пами чинників визначається шляхом зістав-

лення узагальненого показника ефективності 

для еталонного вантажного митного комплексу 
з узагальненим показником вантажного митного 

комплексу, що оцінюється: 
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 (6) 

Узагальнений інтегральний критерій на ос-
нові техніко-експлуатаційних показників функ-

ціонування вантажних митних комплексів дорі-

внює сумі інтегральних показників багатокрите-
ріальної оцінки за групами: 

 j jI IG= , (7) 

Чим меншим є за абсолютною величиною 

узагальнений інтегральний показник ефектив-

ності багатокритеріальної оцінки, тим вище ефе-
ктивність оцінюваного вантажного митного 

комплексу, тобто тим ближчою є ефективність 

оцінюваного комплексу до еталонного. 
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Таблиця 5  

Розрахунок інтегрального показника багатокритеріальної оцінки ВМК 

№ Відношення 

Відхилення узагальнених показників ВМК від показників еталонного ВМК 

ВМК №1 ВМК №2 ВМК №3 ВМК №4 ВМК №5 

1 F4 0,01 0,00 0,18 0,11 0,24 

2 F5 7,58 0,00 88,08 172,19 217,67 

3 F1 92,41 0,00 874,79 1429,24 1636,64 

4 F2 35,15 0,00 328,03 542,82 621,70 

5 F3 8,20 0,00 0,80 0,84 1,44 

6 F6 0,00 0,08 0,18 0,25 0,25 

7 F7 0,00 137,69 306,71 291,22 261,62 

8 F8 0,00 13,50 23,59 32,42 27,51 

9 F15 0,00 0,26 0,20 1,84 2,23 

10 F16 46,70 36,80 34,59 30,17 0,00 

11 F17 198,78 148,03 169,18 84,59 0,00 

12 F18 5,20 0,00 1,26 0,72 0,36 

13 F19 0,00 8,16 9,54 10,39 10,87 

14 F20 0,00 14,87 11,42 15,91 16,41 

15 F9 0,65 0,10 0,00 1,00 1,21 

16 F10 5,34 4,03 0,00 5,64 6,08 

17 F11 5,50 4,12 0,00 6,41 6,97 

18 F21 0,19 1,12 0,50 0,00 0,40 

19 F22 3,58 0,00 3,47 3,50 3,38 

20 F23 4,30 0,00 4,18 3,78 3,55 

21 F12 0,22 0,05 0,53 0,63 0,00 

22 F13 0,75 0,90 0,50 0,67 0,00 

23 F14 0,83 0,40 0,91 0,93 0,00 

Інтегральний показник IGj 415,39 370,11 1858,65 2635,25 2818,54 

 

В результаті проведених розрахунків, інтег-

ральні показники оцінки ефективності роботи 
ВМК у співставленні з еталонним ВМК мають 

наступні значення: ВМК № 1 – 415,39; ВМК № 

2 – 370,11; ВМК № 3 – 1858,65; ВМК № 4 – 

2635,25; ВМК № 5 – 2818,54. Показники ефекти-
вності вантажних митних комплексів № 2 і № 1 

порівняно з еталонним ВМК мають найкращі ха-

рактеристики оснащеності для організації ми-
тно-логістичного обслуговування. 

Висновки 

Запропонований метод дозволяє здійснювати 
розподіл техніко-експлуатаційних показників 

роботи вантажного митного комплексу на групи 

за напрямками діяльності, що дадуть можли-

вість враховувати відмінності у технічному, те-
хнологічному та організаційному забезпеченні; 

визначати узагальнений інтегральний показник 

за інтегральними показниками груп чинників, на 
основі яких проводиться дослідження об’єкта 

інфраструктури. Окрім цього може бути здійс-

нено оцінку ефективності роботи вантажного 

митного комплексу як його власником для прий-
няття управлінських рішень щодо оптимізації 

внутрішніх процесів, так і митними органами 

для контролю за здійсненням митних формаль-
ностей та плануванням роботи кадрового забез-

печення митного поста на території об’єкту ін-

фраструктури, а також безпосередньо замовни-

ків митно-логістичних послуг, що здійснюють 
порівняльний аналіз між декількома вантаж-

ними митними комплексами щоб обрати найе-

фективніший варіант для співпраці. 
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N. LUZHANSKA, I. LEBID, Е. LEBID, О. MELNICHENKO 

METHOD FOR DETERMINATION OF THE BENCHMARK FREIGHT CUSTOMS 

COMPLEX TAKING INTO ACCOUNT TRANSPORT MARKET PARTICIPANTS` 

INTERESTS IN INTERNATIONAL ROAD TRANSPORTATION 

The paper aims to substantiate the choice of a freight customs complex for customs and logistics services in the 

delivery of goods in different customs regimes. The proposed development will allow all stakeholders to determine 

the feasibility of cooperation both relying on the indicators of an individual freight customs complex and in compari-

son with others based on the assessment of the technical and operational performance of the infrastructure facility. 

Methods. We carried out a multicriteria assessment of the efficiency of freight customs complexes on the basis of a 

simulation model developed in the GPSS software environment. Results. Entities engaged in foreign economic activ-

ities turn to freight customs complexes to meet their needs for customs and logistics services guided by requirements 
arising under individual operating conditions. The choice of an infrastructure facility is influenced by some criteria 

and performance indicators that are formed and determined in comparison with competing organizations. Scientific 

novelty. The developed method of determining the benchmark freight customs complex will be useful for identifying 

the optimal conditions for cooperation with infrastructure facilities, taking into account the interests of transport mar-

ket participants in specific conditions of foreign trade operations based on the assessment of their technical and oper-

ational performance. Practical implications. The practical significance of the paper is that the proposed method will 

allow customers of customs and logistics services to get recommendations for the choice of a freight customs complex 

to get serviced based on the assessment of the technical and operational performance of the infrastructure facility; 

customs authorities will be able to analyze the operation of existing freight customs complexes to determine the opti-

mal number of employees needed to ensure the operation of customs checkpoints on the territory of freight customs 

complexes; the owner of a freight customs complex has the opportunity to discover «bottlenecks» in the operation of 
the infrastructure facility and take measures to eliminate them, as well as to determine its advantages and disad-

vantages as compared to competitors. 

Keywords: freight customs complex, foreign trade operation, customs and logistics service, simulation model, 

multicriteria assessment, customs authorities. 
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