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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. Перехід до ринку здійснюється в особливо 

складних умовах ломки економічних, політичних та соціальних струк­

тур, при величезному наборі деформацій, зв"язаних із хронічною 

розбалансованістю виробництва, дефіцитом, інфляцією. Реалізація 

прийнятої Україною програми переходу до ринкової економіки перед­

бачає рішення цілого ряду проблем. Відкривається принципово но­

вий етап в економічному жітті України - побудова і функціонування 

багатоскладової, соціально орієнтованої ринкової системи.

Переорієнтація економіки на розвиток ринкових відношень по­

чинає принциповим чином змінювати зміст управління на автомо­

більному транспорті. В цих умовах зростають вимоги до організації 

економічної діяльності всіх рівнів організаційної структури управ­

ління автотранспортною галуззю.

Істотною особливістю розвитку ринкових відносин є формування 

адекватного інформаційного середовища, тобто інформаційного ринку. 

В теперішній час на автомобільному транспорті інтенсивно ведуться 

роботи по компьютеризації управління, упровадженню нових інформа­

ційних технологій на базі персональних ЕОМ /ПЕОМ/, по створенню 

автоматизованих робочих місць /АРМ/. Використання автоматизованих 

робочих місць на автомобільному транспорті дозволить підняти на 

якісно новий рівень управління автотранспортним підприємством, 

створить умови більш швидкої адаптації його економічних служб до 

жорстких вимог ринку.

Питання організації і особливостей функціонування обчислю­

вальних центрів на базі автоматизованих систем управління /АСУ/, 

удосконалення організаційних форм інформаційного обслуговування 

знайшли достатнє освітлення у спеціальній літературі. Багато ро~
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біт присвячено проблемам підвищення ефективності функціонування 

АСУ галузей народного господарства і автотранспортній галузі. В 

останній час все більше уваги приділяється питанням створення і 

удосконалення децентралізованих інформаційних технологій на базі 

автоматизованих робочих місць з використанням локальних обчисито- 

вал ьнях мереж /ЛОМ/.

На основі здійснених досліджень удосконалення інформаційно­

го обслуговування управління автомобільним транспортом було вста­

новлено, що недостатньо досліджені економіко - організаційні 

особливості інформаційного обслуговування управління автомобіль­

ним транспортом і основні напрямки Його удосконалення. Мало уваги 

приділяється і питанням методології розробки автоматизованих сис­

тем обробки даних /АСОД/ в трирівневих управлінських системах. 

Робіт, присвячених побудові моделей ціноутворення у інформацій­

ному обслуговуванні на автомобільному транспорті в умовах рин­

кової економіки, ще не було. Хоч ї існує література, що відобра­

жує функціонування ринкової економіки математичними методами, не 

досліджені питання упровадження законів ринкової економіки в про­

цеси управління інформаційним обслуговуванням автотранспортної 

галузі України.

Тому автором була зроблена спроба проведення досліджень в 

області проблем створення, удосконалення і моделювання АСОД при 

розробці АРМ на автомобільному транспорті в умовах ринкової еко­

номіки.

Мата та завдання дослідження. Метою дослідження е розробка 

методичних рекомендацій по оппшізації інформаційного обслугову­

вання управління автомобільним транспортом методами моделювання.

Виходячи із поставленої мети, у роботі вирішені такі основні 

завдання:
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1. Досліджені суть 1 економіко - організаційні особливості 

інформаційного обслуговування управління автомобільним'транспор­

том;

2. Проведена оцінка рівня організації інформшійного обслу­

говування на автомобільно̂ транспорті;

3. Досліджені основні напрями удосконалення організації 

інформаційного обслуговування;

4. Проаналізовані підходи до проблем побудови АРМ;

5. Розроблені принципи створення АСОД автотранспорту;

6. Досліджені питання функціонування АСОД автотранспортної 

галузі і моделювання інформаційних потоків АСОД;

?. Оцінені варіанти створення ЛОМ АСОД в системі трирівнево- 

го управління інформаційним обслуговуванням;

8. Проаналізовані моделі ринкової економіки стосовно інформа­

ційного обслуговування автотранспортної галузі;

9. Розроблена методика формування ціни машино - години 

експлуатації ЕОМ;

10. Розроблена методика розрахунку витрат на обробку інформа­

ції автотранспортними підприємствами;

11. Розроблені моделі ціноутворення у інформаційному обслуго-
%

вуванні управління автомобільним транспортом.

Предмет та об"скт дослідження. Як предмет дослідження у 

дисертаційній роботі розглядається Інформаційне обслуговування 

автомобільного транспорту. Объектом дослідження е автомобільний 

транспорт.

Методологія і методика дослідження. Теоретичною 1 методоло­

гічною базою дослідження були труди вітчизняних 1 зарубіжних спе­

ціалістів у області ринкової економіки, економічної кібернетики 

і економіко - математичних методів, функціонування АСУ і децентра­
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лізованих систем обробки даних, створення локальних обчислюваль­

них мереж, періодична література, керівні і методичні матеріали 

по дослідаувальшім питанням. З процесі роботи застосовувались 

економіко - математичні методи, статистичні методи, методи тех­

ніко - економічного аналізу, теорії організації і функціонування 

АСУ, децентралізованих систем обробки даних, ієрархічних структур 

управління. Була розроблена програма для реалізації на ПЕОМ моделі 

визначення вартості машино - години експлуатації ЕОМ.

Наукова новизна роботи. Наукова новизна полягає в тому, що:

- досліджені економіко - організаційні особливості інформа­

ційного обслуговування управління автомобільним транспортом і 

основні напрямки його удосконалення;

- розроблені принципи створення АСОД автотранспортної галузі 

і дослідаені питання функціонування АСОД на автомобільному транс­

порті;

- оцінені можливості створення ЛОМ в АСОД трирівневої систе­

мі управління автотранспортної галузі;

- розроблена методика визначення вартості машино - го­

дина експлуатації ЕОМ в умовах ринку;

- розроблена методика розрахунку витрат на обробку інформа­

ції з позицій АТП при функціонуванні в ринкових умовах.

Таким чином, автором створені методологічні І методичні 

основи для подальшого вивчання сфери інформаційного обслуговування 

управління автомобільним транспортом в умовах ринкової економіки.

Практична цінність роботи. Розроблена методика визначення 

вартісті машино - години експлуатації ЕОМ мас практичне значення 

для виживання інформаційно - обчислювальної структура автотранс­

портної галузі в жорстких умовах ринву. Застосовуючи в своїй ді­

яльності подану методику, інформаційно - обчислювальні центри
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/ІОЦ/ автотранспортної галузі виявляться в переважному становище 

порівняно з іншими комерційними інформаційними структурами, 

функціонування яких буде спрямовано на поступове зменшення клієн­

тури державної інформаційно - обчислювальної структури галузі. В 

свою чергу, розроблена методика розрахунку витрат на обробку 

інформації з позицій АТП, надасть можливість автотранспортним 

підприємствам галузі вибору більш вигідного виробника інформацій­

ного обслуговування, що буде стимулювати білш ефективну роботу 

ІОЦ галузі та зацікавленість їх в договорах зі своєю клієнтурою. 

Обидві методики як дві чаші терезів повинні будуть регулювати 

взаємовідносини інформаційно - обчислювальної структури галузі та 

автотранспортних підприємств галузі в умовах ринкової економіки.

Апробація та реалізація. Розроблена методика визначення 

вартості машино - години експлуатації ЕОМ, а також програма ре­

алізації моделі даної методики на ПЕОМ буде використовуватись в 

виробничому об"єднанні "Укртрансінформсистема" галузі автомо­

більного транспорту загального користування. Методику розрахун­

ку витрат на обробку інформації з позицій АТП передбачається ви­

користовувати на автотранспортних підприємствах галузі м. Київа.

Основні положення методик, опубліковані у звіті про науково- 

досліднидку роботу КАДІ "Автоматизація розрахунків індексів змі­

ни тарифів та цін на автомобільному транспорті в умовах ринкової 

економіки". Основні результати методики визначення вартості маши­

но - години експлуатації ЕОМ докладені на міжнародній науково-прак­

тичній конференції "Інформатизація в умовах переходу до ринку"

5 листопада 1992 р. в УкрІКТЕІ Україкскої академії інформатикі.

Публікації. Основні положення дисертації опубліковані в 9 ро­

ботах загальним обсягом 11,8 друкованих аркушів.

Структура та обсяг дисертації. Дисертація складається із
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вступу, трьох розділів, висновків та пропозицій, списку використа­

ної літератури та додатків / до складу яких входить програма реа­

лізації моделі визначення вартості машино - години експлуатації 

ЕОМ/. Загальний обсяг дисертації 190 сторінок машинописного тексту.

ОСНОВНІ ПОЛОЖЕННЯ ДИСЕРТАЦІЇ

У Вступі обгрунтована актуальність вибраної теми, визначені 

мета, задачі і методи дослідження, відображені наукова новизна 

та практична цінність роботи.

В першому розділі - "Економіко - організаційні особливості 

інформаційного обслуговування управління автомобільним транспор­

том та основні напрямки його удосконалення" - охарактеризована 

суть економічної інформації, її структура, зміст інформаційної 

системи. Введено поняття інформаційного обслуговування управління 

автомобільним транспортом, як сукупності управлінських операцій, 

головним предметом яких виступає інформація. Оскільки процес ін­

формаційного обслуговування управління не існує без перетворення 

інформації, досліджується організація інформаційного забезпечення 

у автоматизованих системах.

За нашого часу відомо три варіанти організації інформацій­

ного обслуговування управління автомобільним транспортом. Перший 

варіант - централізоване вирішення інформаційних задач на інфор­

маційно - обчислювальних центрах, друтий варіант - часткове цен­

тралізоване вирішення, третій варіант - децентралізація з вико­

ристанням АРМ. На даноцу етапі у АТО особливо набув популярності 

другий варіант. Проте, АТО з&хоштютась модним напрямком упро­

ваджування ПЕОМ до своєї сфери управління, можуть понести вели­

кі збиткі через нестабільність роввитку економіки держави. Най­

більш раціонально» формо» організації автоматизації управління об-
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робки даних, с децентралізація системи обробки даних, при якій 

відбувається розподіл обчислювальних ресурсів та наближення їх 

безпосередньо до місць виникнення і споживання інформації. Де­

централізація АСОД не припускає відмови від поагуг інформаційьо- 

обчислювальної підгалузі автомобільного транспорту. Дій аналізу 

усіх трьох видів систем обробки інформації досліджувались витра­

ти часу пря вирішенні задач управління на ЄС ЕОМ і на ПЕОМ.

Централізація управління колишньої союзної республіки ство­

рила Інформаційну централізацію, наслідком чого з"являється орга­

нізація глобальної обробки даних. Очевидно, що цей підхід не доз­

воляє забезпечувати гнучкість управління, ефективно вирішувати 

економічні та адміністративні задачі у інтерактивному режимі. Це 

обумовлює необхідність удосконалення організації інформаційного 

обслуговування, заснованого на централізації управління.

За теперішнього часу існує два варіанти упровадження де­

централізованої АСОД до локальних інформаційних структур. При 

першоцу варіанті, нова інформаційна технологія пристосовується 

до організаційної структури управління в її існуючому вигляді і 

діє тільки локальна модернізація традиційних методів робота. При 

другому варіанті упроваджування організаційна структура управ­

ління модернізується таким способом, щоб нова інформаційна техно­

логія дала найбільший ефект. Очевидно, що другий варіант явля­

ється більш прогресивним, так як організаційна структура управ­

ління підбудовується під інформаційні потоки, внаслідок чого діє 

органічне вживання структури управління в інформаційну систему.

З урахуванням вище викладеного, а також того, що на автомо­

більному транспорті АСОД при впровадженні повної децентралізації 

повинна представляти єдиний управлінський механізм, розроблено 

варіант організаційної структури АСОД автотранспортної галузі,
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подана блок - схема руху потоків інформації в даній організа­

ційній структурі. Розроблено комплекс задач, що реалізується 

на АРМ - фінансиста корпорації "Укравтотранс" і департаменту авто­

мобільного транспорту.

У другому розділі - "Організація інформаційного обслуговуй 

вання у трирівневпх управлінських системах" - розглядені підхіди 

до проблем: будування АРМ, розроблені принципи утворення АСОД, 

дослідуються питання функці онування АСОД, створення ЛОМ у системі 

трирівневого управління інформаційним обслуговуванням.

В умовах ринку на економічні результати роботи АТП усе біль­

ший вшшв робить якість обробки та використання їх інформаційних 

ресурсів. Високий рівень використання інформаційних ресурсів 

досягається утворенням АРМ, що входять до складу АСОД, з наступ­

ною розробкою задач подальшої оптимізації функціонування автома­

тизованих робочих місць. Також важливою загальнометодалогічною 

вимогою при утворенні АРМ є забезпечення системного підходу. 

Економічні задачі ври функціонуванні АРМ, частіше всього вирі­

шуються в діалоговому режимі, тому розглянуто методологічний під­

хід до розробки діалого - автоматизованої форми спілкування ко­

ристувача з ПЕОМ, подана блок - схема діадога користувача з персо­

нальною ЕОМ.

З урахуванням викладеного вище розроблені принципи створення 

АСОД на базі АРМ, роероблена схема автоматизованого робочого 

місця економіста.

Подальший напрямком удосконалювання мережі АРИ у складі АСОД 

повинно являтися підвищення їх Інтелектуальності. Інтелектуальні 

АРИ мають шаливість акумулювати набуваєжй користувачем досвід 

щя рішенні творчих задач. Тому була розроблена блок - схема 

інтелектуального типу для деяких задач економічного аналізу ари
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діалогових запитах користувача, досліджена дія блок - схеми на 

прикладі трьох вихідних документів департаменту автомобільного 

транспорту. Удосконалювання інтелектуальної системи забезпечує 

поглиблену реалізацію розроблених принципів, сприяє більш ефек­

тивній роботі АСОД. Децентралізовані системі забезпечують більш 

низьку вартість обробки інформації, високу гнучкість та адалтив- 

ність, надійність та живучість системи, можливість швидкої її 

реконфігурацїї. Основна ціль проектування та упровадження АСОД 

полягає в підвищенні ефективності функціонування автомобільного 

транспорту на основі підвищення якісті управління, аналізу та 

контролю виробничьо - господарської діяльності. Тому в роботі 

досліджується вплив АСОД на формування організаційних структур 

управління, розроблено комплекс задач АСОД автомобільного транс­

порту, аналізується досвід упровадження АСОД на підприємствах 

автомобільного транспорту загального користування на рівнях під­

розділів служби експлуатації, техничної служби, на рівні АТЦ у 

цілому. Розглядаються основні фактори, визначаючі ефект від упро­

вадження АСОД у сфері виробничої діяльності та в сфері управління.

При вирішуванні задач, які спрямовані на підвищення ефек­

тивні ст і АСОД автотранспортної галузі, необхідно використовувати 

методи моделювання, основані на вимірюванні параметрів реально 

діючих автоматизованих обчислювальних систем. Однією з задач 

являється оптимальний розподіл Інформаційних потоків між автома­

тизованими робочими місцями в АСОД. У роботі розглянута струк­

турно - параметрична модель численності інформаційних потоків 

в АСОД.

Наявність автоматизованих робочих місць на базі персональ­

них ЕОМ створює передумови до побудеш обчислювальних мереж. Ме­

режі обчислювальних маси» поділяються на глобальні та локальні.
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Актуальність використання ЛОМ як техничної основи управління 

інформаційним обслуговуванням визначається персоналізацісю об­

числювань та пришиттям узгоджених рішень. У зв"язку з цим, роз­

глянуті вимоги до ЛОМ. Також у роботі розглядаються основні то- 

пологичні конфігурації ЛОМ. Досліджуючи функціонування ЛОМ, 

основні їх характеристики,зроблено висновок про неможливість 

рекомендацій для упровадження на всіх трьох рівнях управління 

автотранспортною галуззю будь - якого визначеного виду мережі. 

Тому при проектуванні ЛОМ необхідно з урахуванням конкретних 

умов об"єкту забезпечувати здійснення основних функціональних ви­

мог до ЛОМ та зменшувати наслідки невиконання інших вимог.

На мал. І подано варіант утворення ЛОМ, на прикладі нижчого 

рівня організаційної структури управління автотранспортної галу­

зі /АТП/, у вигляді з'єднання двух шин.

Мал. І. ЛОМ АШ у вигляді з "єднання двух шин •

На підставі даної ЛОМ збудована модель часу оберту запитань, 

за допомогою якої можливо моделювати роботу сервера:

40.* zTiUU+zTjOL)
ІМ j*4 J
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де: ЧОк - час обеоту кожного типу запитань,

Ті(їк) - час, потрібний для обробки запитання при- 

стрієм Rt ;

Tj(4a) - час чекання запитання в черзі п. до того, поки 

звільниться наступний пристрій для продовження обробки запитання.

Також в роботі розглянуті питання міжмережевих взаємодій 

локальних мереж у системі трирівневого управління, зокрема роз­

роблено варіант міжмережевих взаємодій автотранспортної галузі.

У третьому розділі - "Побудова моделей ціноутворення в ін­

формаційному обслуговуванні на автомобільному транспорті" - роз­

глянуто питання використання методів аналітичного моделювання 

при дослідженні моделей ринкової економіки, розроблені методика 

формування ціни машино - години експлуатації ЕОМ і методика роз­

рахунку витрат на обробку інформації автотранспортними підприєм­

ствами.

Розвиток ринкової економіки може відбуватися по різним мо­

делям ринків. Б процесі дослідження було виявлено, що інфор­

маційне обслуговування АТП інформаційно -  обчислювальною під- 

галуз"ю автотранспорта загального корйЬтування умовно можна опи­

сати першою моделлю ринку - чистою конкуренцією і відобразити ці 

процеси методами аналітичного моделювання. ■

В умовах ринкової економіки, найпростішими економічними ва­

желями, здатними дати глибоке уявлення про функціонування всієї 

економічної системи, являються попит та пропонування. Ринок — це 

механізм, що зводить разом нред"явників пропонування та пред"яв- 

ників попиту різних товарів чи послуг, тоцу попит і пропонування 

являються фундаментальними важелями впливання на конкурентну еко­

номіку. Основна проблема - яким чином на рншдг одного виду про­

дукції чи послуг досягається відповідність пошта і пропонування»
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На мал. 2 зображена ринкова ціна на продукцію, визначена 

попитом /Ъ/  І пропонуванням /5/ на ринку.

Ціна на 
продукцію,

Р
Ринкова

ціна,

Р*

Кількість угод D , S

Мал. 2. Графічне зображення ринкової ціни на продукцію

, гь
У взаємовідносинах підприємств автомобільного транспорту за­

гального користування і ВО "Укртранс і нформсистема", що входить 

до організаційної структури управління автотранспортної галузі, 

АТП виступають споживачами, а ГІОЦ та КІОПи виробниками обробле­

ної інформації. Тим самим діє інформаційне обслуговування АТП ін­

формаційно - обчислювальними центрами. В умовах ринкової еконо­

міки, поряд з державними інформаційними структурами почнуть з'яв­

лятися комерційні інформаційно - обчислювальні структури і АТП 

будуть вибирати, з нам вигідніша укладати договори на Інформа­

ційне обслуговування. Ейрішальною умовою при цьому буде вартість 

інформаційного обслуговування.

На мал. З подана залежність вартості експлуатації ЕОМ від 

кількісті укладених договорів а АТП ВО "Укртрансінформсвстема" 

аа роки "перебудовного" періоду.

Слід відзначити, що ГІОЦ та КІОШ на протязі досліджуваного
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Мал. З, Залежність вартості експлуатації ЕОМ від кількості 

договорів з АТП

періоду непомітно підвищували ціну за надання інформаційних 

послуг, тобто у інформаційно - обчислювальної підгалузі потайки 

робив закон пропонування. ГІОЦ та КІОЦи являлись монополістами 

інформаційних послуг у автотранспортній галузі. Так як у АТП не 

було вибору, ігнорувався закон попиту. В умовах ринкової еко­

номіки, коди функціонування підгалузі інформаційного обслуго­

вування буде наближатися До першої моделі ринку - чистої конку­

ренції, необхідно буде ураховувати закон попиту, інакше зчиниться 

мимовільний вихід автопідприємств галузі з складеної структури 

інформаційного обслуговування. Це приведе до зменшення обсягу 

робіт ЗО "Укртрансінформсистеш". Щоб уникнути цього, необхідно 

мати апарат визначення ринкової вартості інформаційних послуг, 

зо надасться ІОН автотранспортним підприємствам. З цією мотов 

була розроблена аналітичне модель визначення вартості малтно - 

години експлуатації ЕОМ, у кий функпія мети мас вигляд:
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В и г  -  І  (Беом ; Клтп * К м г )

де: Bffp ~ оптимальна середня ринкова вартість машино - го­

дини експлуатації ЕОМ;

Ьгом- відпускна вартість експлуатації ЕОМ;

КаТП - кількість укладених договорів з АТП на інформа­

ційне обслуговування;

КМГ - кількість вироблених машино - годин експлуатації 

ЕОМ за останній період часу.

Для одержання результату дії моделі визначається рівноважна 

вартість експлуатації ЕОМ:

* _ О ~ ^  о
Б ЕОМ G U -  6і

Де: йа,0-і - параметри функції попиту;

бо/ б-t - параметри функції пропонування.

Функішя пропонування мас вигляд:

Каш = бо + Веом
де: КдтП іБеон - пари значень показників /при пропону­

ванні/ за будь - який період часу.

Обмеження по функції пропонування:

V s11. І ш п  Д атп ;

•гчІІ . Т > М ^
2. XJE0M ;

де: І - період часу, за який беруться значення

Каш 1 ЬеОМ ;
3. При iJfOH ̂  йеом , 2  >0,7 t якщ0 2<0 , 7  § то

КдТП  1 ^ЕОМ 0
4. >  0
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Макни пари значень Кліп і Ьеом , обмеження по даним парам, 

визначаєм параметри функції пропонування б0 і б і  .
Функція попиту має вигляд:

^ ^ КатП ~  ао +  В ЕОМ

де: Катп іВ е о и  - дві пари значень показників, / при попиті/ 

отриманих емпірічними методами.

Обмеження по функції попиту:

т/Э< - V l b
1. іл.дТп -і*АТП ;

73ій
2 . Deom ^  -DeOM ;

де: 4 і 2. - відповідно перше та друге значення показників;

3. C U < 0 ,

Далі визначаємо невідомі дві пари значень показників кіль­

кісні укладених договорів з АТП на інфордаційне обслуговування 

при попиті і вартості експлуатації ЕОМ при попиті.

Я 5»-К& ; В & - 8 &  ; К?,п = |АТПт(о
де: Ч - останнє значення показника БеомпРи пропонуванні;

ТВО _ теріторіально - виробничі об"єднання.

Значення вартості експлуатації ЕОМ при потенційному попиті 

АТП на інформаційне обслуговування визначається виходячи з фор­

мули коефіцієнта цінової еластичності попиту, ,пшй для інформа­

ційного обслуговування має значення =» 0 , і .
є  і/ '-Я  , ь ^ л  і/Зз. \ _  Xl ^ V

В.
Ъг З
ЕОМ

Віон Кдтп)~ Ьеон Катя ̂  Ьеон Кдтїі

кй.-кй,+елкй.+кійо
Маючи дві па їм значень показників при попиті, визначаються 

параметри функції попиту й„ і З.*. Після отримання рівноважної 

вартості експлуатації ЕОМ, визначається результат дії моделі - 

оптимальна середня пилкова вартість машино - години експлуатації 

ЕОМ:
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-4ч opt В ЕОМ
Бмг =  -т?—  *

Ілмг

Також визначається оптимальна кількість договорів, які не­

обхідно укласти з АТП на проведення інформаційного обслуговування:

V  °Р1 _ д  + ,
т̂п ц° аі - в і

Дня реалізації моделі на персональному компьютері була 

складена програма на мові програмування FoxPr o .

При розрахунках вартості інформаційного обслуговування, що 

надається ІОЦ автотранспортним підприємствам, визначається вар­

тість рішення комплексів задач, яка складається з добутків тру­

домісткості технологічного процесу, що визначається на основі 

нормативів, на вартість калькуляційних одиниць. Ддні розрахунки 

виробляються на ГІОЦ, КІОІІах, проте у них слабо ураховується кіль­

кість продукції. Розроблена модель визначення витрат на обробку 

інформації автотранспортними підприємствами дозволяє на підставі 

використання у розрахунках вартості інформаційних послуг показ­

ників кількісті пареробленної інформації за хвилину, а також 

вартості цієї інформації, визначать АТП вигідність укладених до­

говорів на інформаційне обслуговування з ІОЦ.

У даній моделі функція мети мас вигляд:

д В е о м * / ( В м г ; Н еом ; К а р )

де: &Ьеои~ значення зміна вартості експлуатації ЕОМ по

розрахункам ІОЦ 1 АТП; *

Ьмг - вартість машино - години експлуатації ЕОМ;

Неом- норма часу експлуатації ЕОМ при відладці та 

упровадженні програмного забезпечення комплекса задач;

Кар - кількість вхідних документорядків комплекса задач.
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=  i o f e

Вартість документорядка, перероблювасмого ЕОМ:

Т> Ьмг _  Б НГ • Н ЕОН 

ДР 60 К  л р / х  К  Л Р

Вартість експлуатації ЕОМ по розрахущсам ЛТП:

В сом = Вар ' Кдр
Таким чином, результат дії моделі можна записати язе:

т> йАТп _  й:оц
Л D e q m ~ D eom ~ DeoM «

•hlOll
де: .Deom- вартість експлуатації ЕОМ по розрахункам ГОЦ.

В ЕОМ =  jjj Ьмгі * Н еоні 
Вартість експлуатації ЕОМ по розрахункам ЛТП у розгорнутом

вигляді: +> лтп £  т> Ж  Неоні- Кар,
Ь і т ~ ж ь „ п  -  Д д;. •

де: П - кількість комплексів задач при розрахунку норм часу 

роботи ЕОМ з відладкою та упровадженням програм.

Якщо & ВЕоч ®̂ - АТП вигідно укладати договір на Інфор­

маційне обслуговування з ІОЦ. Якщо д - договір на

Інформаційне обслуговування АТП укладати не раціонально, так як 

вартість робіт на ГОП завищена.

ОСНОВНІ РЕЗУЛЬТАТИ ТА ВИСНОШИ РОБОТИ

І. Децентралізація автоматизованих систем обробки даних 

являється найбільш раціональної) формою організації автоматизації 

управління обробки даних. Прв упровадженні децентралізації Ін­

формаційного обслуговування управління автотранспортною галуззю 

повинні використовуватись автоматизовані робочі місця. ГІОЦ 1

Кількість  документорядків, перероблювасмих ЕОМ за  хвилину:
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КІОШ ВО "Укртрансінформсистема" разом з розподіленими локаль­

ними системами АРМ автотранспортних підприємств повинні склада­

ти єдину децентралізовану АСОД автотранспортної галузі.

2. При впровадженні децентралізованої АСОД в організацій­

ну структуру галузі автомобільного транспорту, необхідно вико­

ристовувати варіант упровадження, при якому модернізується орга­

нізаційна структура управління. Створення галузевої децентралі­

зованої АСОД вимагає наявність у системі трьохланкового управ­

ління: служби АСОД - на рівні- державного департаменту автомо­

більного транспорту, відділів АСОД - на рівнях об'єднань автомо­

більного транспорту, груп АСОД - на рівнях АНІ. На даному етапі 

розвитку економіки, роботи по створенню та упровадженню АСОД на 

автотранспорті повинні організовуватись з вищої ланки управ­

ління - департаменту автотранспорту.

3. Утворення АСОД на базі автоматизованих робочих місць по­

винно базуватися на розроблених принципах створення АСОД. По­

дальшим напрямком удосконалення мережі АРМ в автоматизованій сис­

темі обробки даних повинно являтися підвищення їх інтелектуаль­

ності. Основним призначенням АСОД автомобільного транспорту по­

винно являтися моделювання за допомогою ЕОМ функцій обліку, 

контролю та аналізу. При цьому необхідно використання розробле­

ного комплексу задач АСОД автотранспорту. При вирішенні задач, 

спрямованих на підвищення ефективності АООД автотранспортної га­

лузі, необхідно використання методів моделювання, основаних на 

вимірюванні параметрів реально діших автоматизованих обчислю­

вальних систем.

4. Через те, що в децентралізованих АСОД різко підвищується 

роль комунікації як на рівні баз даних та прикладних задач, так

t на рівні технічних систем, у структурних підрозділах автотранс-
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порткої галузі повинні бути присутніми локальні обчислювальні ме­

режі. Однак, неможливо рекомендувати для упровадження на усіх 

рівнях управління певного виду ЛОМ. Необхідним у кожному конкрет­

ному випадку буде строго індівідуальний підхід. Прикладом упро­

вадження локальної обчислювальної мережі в АТП може служити роз­

роблений варіант ЛОМ АТП у вигляді з"єднання двух шин.

5. У даних умовах ринкової економіки, функціонування підга­

лузі інформаційно - обчислювального обслуговування автотранс­

порту загального користування буде наближатися до першої моделі 

ринку - чистої конкуренції. Тому, комерційні інформаційно - об­

числювальні структури почнуть входити в підгалузь і складуть сильну 

конкуренцію державній інформаційно - обчислювальній структурі.

Щоб уникнути цього, необхідно в діяльністі БО "Укртрансінформ- 

система" використовувати модель визначення оптимальної середньої 

ринкової вартісті однієї машино - години експлуатації ЕОМ. Вико­

ристовуючи дану модель, ІОЦ автотранспортної галузі опиняться у 

переважному становищі порівняно з іншими комерційними структура­

ми, пощ що зможуть орієнтуватися в сітуації ринкового визначення 

оптимальної ціни. Як наслідок того, що домінуючим виробником ін­

формаційного обслуговування залишиться державна інформаційно - 

обчислювальна підгалузь, окремі фірми не зможуть впливати на 

ціну обслуговування, підвищуючи чи зменшую їй її в невеликіх ме­

жах. Наслідком вищевказаного з "явиться зберігання старих зв"яз- 

ків в інформаційному обслуговуванні галузі, внаслідок чого збе- 

режиться здібність державної обчислювальної структури реагувати 

на обурзячі фактори ринкової економіки.

6. Основний недолік у діючий системі обліку витрат на ін­

формаційне обслуговування - це те, що слабо визначається кіль­

кість продукції і не визначається величина витрат на одиницю про-
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дукції. Одним із напрямків вирішення вказаних проблем є вико­

ристання показників кількості інформації, переробляємо: ЕОМ у 

хвилину, а також вартості переробляемої інформації. Автотранс­

портним підприємствам в умовах ринкової економіки необхідний ма­

тематичний апарат визначення вартості експлуатації ЕОМ зі своїх 

позицій, тому «о АТП при функціонуванні в умовах ринку будуть 

поставлені перед фактом вибіру більш вигідного виробника інфор­

маційного обслуговування. Вірі шити ця задачу дозволяє розробле­

на модель розрахунку витрат ЕОМ на обробку інформації АТП. Авто­

транспортним підприємствам при укладенні договорів з ІОЦ на ін­

формаційне обслуговування необхідно білш ретельно складати пе­

релік вхідної інформації, так як при наявністі у середньому від 

1000 до 5000 документерядків вхідної інформації по комплексам 

задач АТП переплачує 1011 за справлені послуги.
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