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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ

Актуальность ваправления исследований. В настоящее время 

гражданская авиация мира находится в процессе глубоких изменений. 

Это приведет к тому, что вся структура авиаОиэнеса будет полностью 

изменена к концу этого десятилетия. Несомненно, что в XXI веке 

воздушный транспорт будет представляв собой индустрию, в которой 

будет доминировать небольшое количество больших транспортных 

агенств с глубокой сетью коммуникационных систем и с транснацио­

нальной собственностью.

Развитие авиационной транспортной системы содружества незави­

симых государств происходит в условиях перехода экономики на ры­

ночные отношения и характеризуется ломкой десятилетиями существую­

щих структур управления и созданием новых в виде самостоятельных 

авиапредприятий. Вновь образованные украинские авиакомпании должны 

были учесть те серьезные ошибки в стратегии своего глобального 

развития, подорвавшие финансовое благополучие Аэрофлота, особенно 

при выполнении международных рейсов: политизация деятельности; мо­

нополизм центральных ведомств; отсутствие каких бы то ни было 

действенных последствий после перехода гражданской авиации на са­

мофинансирование с 1 июля 1989 года; большая нагрузка на самолет­

ный парк и экипажи; нерентабельность многих линий: неуправляемые

скачкообразные процессы изменения авиаперевозок (в США, Восточную 

Европу. Китай и т. д .); отсутствие практических методов освоения 

диверсификации производства; отсутствие детального анализа работы 

не только каждой внутренней или международной авиалинии, но даже и 

регионов и стран, и многое другое.

С другой стороны, авиапредприятия, образоваавшиеся на Украи­

не, столкнулись в своей деятельности с рядом проблем: парк воздуш­

ных судов морально устарел и находится на пределе физического из­

носа, а массовое поступление новых самолетов в ближайшие годы не 

предвидится, так как переход на продалу авиационной техники по до­

говорным ценам резко ограничивает возможность авиапредпоиятлй осу­

ществлять приобретение и замену авиационной техники; резкое сниже­

ние поставок авиадвигателей, авиационного оборудования, запасных 

частей для ремонта воздушных судов приводит к значительным просто­

ям авиационной техники; снижение объема поставок авиатоплива при 

одновременном повышении цен резко снижает эффективность производс­

твенной деятельности авиапредприятий; усиливающейся конкуренцией
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8а рынок авиатранспортных перевозок со стороны зарубежных авиап- 

редпредприятий США,Японии,Англии,Германии, восточно-европейских 

государств и других; проникновением на отечественный рынок самоле­

тов зарубежного производства и связанные с этими проблемами его 

освоения; низким качеством системы информационного обеспечения 

процессор принятия управленческих решений в виду невысокого уровня 

автоматизации производственных процессов; отсутствия разработанных 

технологий электронного межкомпьютерного обмена деловой и коммер­

ческой информацией, а также использования удаленных банков данных.

Основной путь решения данных проблем для эффективного перехо­

да к системе рыночных отношений - широкое использование экономи­

ческой науки на базе теоретического обобщений передовых достижений 

производственно-хозяйственной деятельности в области воздушного 

транспорта. Однако, гражданская авиация Украины развивается по 

традиционному для стран СНГ пути - механистическому перенесению 

накопленного на Западе опыта решения организационно-экономических 

проблем без учета специфических особенностей страны, ее потенциа­

ла, уровня развития производственных отношений, подготовленности 

субъектов к принятию решений в условиях рыночной деятельности.

При переходе к рыночной экономике с предоставлением предприя­

тиям полной хозяйственной самостоятельности необходимы новые под­

хода к решению проблем принятия решений. Однако, как показал ана­

лиз научных исследовании и публикаций, в системе гражданской авиа­

ции отсутствуют теоретические и методологические основы формирова­

ния механизма обоснования, принятия и реализации решений в услови­

ях перехода к системе рыночных отношений.

Теистическое обобщение научных разработок, выполненных авто­

ром и под его научным руководством, которые учитывают специфику 

рыночных отношений на данном этапе развития экономики страны и 

особенности управления авиапредприятиями Украины, могло бы явиться 

одной из составных частей теории управления авиапредприятием в ус­

ловиях рынка. Это и обусловило актуальность ( важность для настоя­

щего момента) темы диссертационного исследования.

Цель исследования - разработка организационно-экономических 

методов и экономико-математических моделей формирования механизма 

обоснования,принятия и реализации решений на авиапредприятии в ус­

ловиях рыночных отношений.
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Задачи исследования:

- исследование проблем использования системного подхода в уп­

равлении авиапредпритятием;

- исследование сущности принятия решений, исследование вопро­

сов формирования целей и критериев на авиапредприятии;

- анализ современных подходов к принятию решений при реализа­

ции процессов удовлетворения ьотребностей;

- исследование маркетинга как комплексной системы удовлетво­

рения потребностей;

- разработка методов планирования процессов развития на авиа­

предприятии;

- формирование системы показателей для комплексной оценки де­

ятельности и повышения качества принятия решений;

- исследование возможностей использования теории массового 

обслуживания для организации управления производством;

- анализ существующих подходов в оценке эффективности приори­

тетного обслуживания;

- разработка комплексного подхода для оценки эффективности 

ситуационного приоритетного обслуживания;

- разработка метода» решений и экономике-математических моде­

лей для решения задач управления авиатранспортным произ­

водством в условиях случайных воздействий.

Предмет и оОшст исследования предметом исследования является 

механизм обоснования, принятия и реализации решений на воздушном 

транспорте. Объект исследования - современное авиапредприятие в 

условиях перехода к рыночным отношениям.

Методологи» исследования Теоретической и методологической ос­

новой работы являются фундаментальные положения современной эконо­

мической науки, исследования по принятию управленческих решений, 

методы системного анализа, экономико-математическое моделирование, 

иетоды математического программирования.

йа зашиту выносятся-.
- теоретические положения по организации управления авиап­

редприятием на базе системного подхода;

- теоретические положения организационно-экономического обес­

печения процессов принятия решений на авиапредприятии;

- методологические основы совершенствования управления в гра­

жданской авиации на базе экономико-математического моделирования;
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- теоретические положения по организации маркетинговой дея­

тельности на авиапредприятии;

- метод нормативного планирования деятельности авиапредприя­

тия;

- комплекс экономико-математических моделей принятия решений 

при управлении процессами удовлетворения потребностей и производс­

твенно-хозяйственной деятельностью на авиапредприятии;

- метод оценки эффективности ситуационного приоритетного обс­

луживания.

Научная новизна заключается в следующем:

- определены эмерджентные свойства воздушного транспорта как 

системы, что позволило на основе применения итерационных процедур 

решить проблемы формирования миссии, стратегических, тактических, 

оперативных целей авиапредприятия путем исследования потенциала, 

сфер деятельности, влияния, интересов и используемых средств;

- при принятии решений на авиапредприятии предложено приме­

нить многокритериальный подход, в рамках которого формирование 

критериев производится на базе использования управляющих установок 

с учетом уровня притязаний коллектива, руководства, собственников, 

акционеров, а также установись роль и место показателей производс­

твенно-хозяйственной деятельности при формировании критериев;

- для совершенствования планирования и управления в гражданс­

кой авиации на базе эко:юыико-математичееких моделей впервые пред­

ложено применить методы стохастического моделирования с использо­

ванием в качестве функционалов показателей производственно-хозяйс­

твенной деятельности.и интерактивные процедуры принятия решений;

- ! заработанные теоретические положения по организации марке­

тингової деятельности позволяют: конкретизировать категории пот­

ребность и спрос в рамках реализации необходимости в перемещении 

на базе воздушного транспорта; сформировать научно обоснованные 

стратегию и тактику маркетинговой деятельности в гражданской авиа­

ции; установить преимущества больших авиакомпаний за счет исполь- 

вования методов маркетинга;

- метод нормативного планирования позволяет реализовать целе­

вое и пропорциональное развитие авиапредприятий в условиях неопре­

деленности относительно конечных результатов деятельности и за­

действованных ресурсові
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- разработанные экономике-математические модели планирования 

и управления процессами удовлетворения потребностей и производс­

твенно- хозяйственной деятельностью на авиапредприятии более адек­

ватны, чем существующие, реальным условиям функционирования авиап­

редприятия, что дает возможность принимать обоснованные и 

аффективные решения;

- разработанные экономике-математические модели, алгоритмы их 

реализации и метод комплексной оценки являются основой для приня­

тия решений о необходимости использования ситуационного приоритет­

ного обслуживания, позволяющего значительно снизить потери н обес­

печить взаимодействие между составляющими определенной производс­

твенной системы на основе информации о ее текущих состоящих.

Практическая ценность работы заключается в том,что ее резуль­

таты дают возможность руководителям авиапредприятий осуществлять 

разработку и принятие обоснованных комплексных управленческих ре­

шений по реализации проблем совершенствования производственно-эко­

номической деятельности в условиях рыночных отношений. Реализация 

маркетинговых мероприятий обеспечивает повышение конкурентноспо­

собности предприятия на рынке авиатранспортных услуг. Предложенные 

экономике-математические модели способствую повышению качества 

принятия решений при реализации отдельных задач управления.

Реализация ревульгагов исследования. Разработанные метода и 

экономике-математические модели внедрены лично и под научным руко­

водством автора в Министерстве гражданской авиации,Украинском. Тю­

менском и Армянском Управлениях гражданской авиации (УГА), Кусто­

вых ВЦ Украинского и Узбекского УГА, ВШШ Северо-Кавказского УГА, 

НУЛЮ, Киевском и Бориспольеком авиапредприятиях. Разработки автора 

испольвованы в учебном процессе Ш ГА  при чтении курсов, проведе­

нии практических занятий и лабораторных работ по дисциплинам уп­

равленческого цикла.

Апробация работы. Основные результаты работы докладывались на 

46 научных и научно-практических конференциях в 1967-1992 гг .. на 

научно-технического Совета Министерства гражданской авиации, в ве­

дущих НИИ гражданской авиации СЩГ.

Публикации. Основные положения и результаты диссертационного 

исследования опубликованы в 118 печатных работах, в том числе двух 

монографіях, четырех учебных пособиях, Пяти брошюрах, 60 статьях в 

журналах и научных сборниках.
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СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ

В первой главе проведен анализ тенденций развития и концепций 

управления авиапредприятиями.

Исследование современного этапа развития воздушного транспор­

та показывает, что к 2000 году мировая авиаиндустрия радикально 

изменится. Это обосновывается как положением дел на воздушном 

траспорте, так и соответствующими политическими и экономическими 

изменениями во многих странах мира, включая и восточноевропейские 

страны.

Анализ состояния мирового воздушного транспорта показал, что 

в 90-е годы преобладающей тенденцией является движение по направ­

лению к транснациональной индустрии на базе частной собственности 

и философии "экономической свободы",которая предусматривает поли­

тику сокращения контроля со стороны государства над коммерческой 

деятельностью и устранение государственной собственности на 

воздушном транспорте. Мировой авиатранспорт в обозримом будущем 

будет возглавляться компаниями в которых роль государства в фи­

нансовых делах будет незначительной.

В диссертации рассмотрен опыт использования с конца 1978 года 

администрацией США политики дерегулирования на воздушном транспор­

те, в основе которой лежали следующие положения: упрощение формаль­

ностей при выдаче авиакомпаниям лицензии на эксплуатации конкрет­

ных авиалиний; право авиакомпании по своему усмотрению снижать на 

50% и увеличивать на 52 тарифы по отношению к официально установ­

ленному уровню тарифов; свободная конкуренция при эксплуатации 

авиалти А при отмене ограничений на количество авиалиний и их про­

возную емкость внутри США; прекращение деятельности Совета граж­

данской авиации и передача его функций другим ведомствам. Отмеча­

ется, что в западном мире эта политика не получила однозначной 

оценки и до сих пор не утихают дискуссии об ее положительных и от­

рицательных аспектах.

За годы с начала проведения этой политики обанкротилось в об­

щей сложности около сорока американских авиакомпании, в том числе 

крупные ("Континент", "Истэн", "Пан Американ”) . Шесте е тем, 

несмотря на действующее антитрестовское законодательство, в СЯПА 

продолжается процесс концентрации производства на воздушном транс-
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порте. Так, уже в последние годы в США был отмечен рост числа кар­

тельных соглашений между большинством крупных магистральных и ме­

нее крупных региональных авиакомпаний. Эти соглашения нацелены 

прежде всего на повышение коммерческой загрузки авиалиний, введен­

ных крупными авиакомпаниями в последние годы, и обычно предусмат­

ривают координацию расписаний, совместный маркетинг и использова­

ние номеров рейсов и кодов авиакомпаний. Продолжается полное 

слияние и поглощение мелких авиакомпаний более крупными. За годы 

дерегулирования произошло более 30 слияний и поглощений авиакомпа­

ний. .

В диссертации рассмотрены вопросы последствий использования в 

международном воздушном транспорте политики "открытого неба", сущ­

ность которой заключается в обеспечении американским авиакомпаниям 

"свободной", т. е. неограниченной конкуренции на рынках международ­

ных авиационных перевозок. Основные составляющие "свободной конку­

ренции": свобода входа авиакомпании на любой рынок; отказ от огра­

ничения провозных емкостей, тарифов, частоты полетов; назначение 

нескольких авиакомпаний на одни и те же линии; предоставление аме­

риканским авиакомпаниям права выполнять перевозки б любые междуна­

родные аэропорты и т. д. В диссертации отмечается, что эта политика 

не обеспечивает гармонизации интересов правительств, авиакомпаний 

и клиентуры и общественных организаций. Ввиду несоответствия ре­

альной действительности и положений, базирующихся на теориии сво­

бодного рынка, для многих государств, оеобеюю развивающихся, не­

возможно проводить конкурентоспособную, ориентированную на рынок, 

политику.

Опыт американских авиакомпаний, которые были высвобождены из- 

под контроля в 1978 году, показал, что крупные авиакомпании в ус­

ловиях дерегулирования имеют большие преимущества. По меню» экс­

пертов, к 2000 году в мире останется от 7 до 13 мегаавиакомпаний, 

осуществляющих межконтинентальные и некоторые крупные межрегио­

нальные перевозки, а остальные будут играть роль Фидерных, т. е. 

подвозящих перевозчиков. В этих оценках выражен пессимистччеекий 

прогноз для многих авиакомпаний, и в первую очередь, для украинс­

ких с их низким уровнем конкурентоспособности на мировом рынке.

Это позволило сделать вывод, что в условиях рыночных отноше­

ний авиакомпании Украины должны действовать иа баве широкого тео­

ретического обобщения и использования мирового опыта, а их раеви-
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тие на основе использования метода "проб и ошибок" приведет к не­

восполнимым потерям времени. Для реализации этих положений необхо­

димо использовать, с одной стороны, адекватные действительности 

модели рыночной деятельности, а также разработать принципиально 

новые подходы к /правлению авиакомпаниями,в частности в области 

принятия, решений. Отсутствие протекционизма со стороны государства 

приведет к тому, что авиакомпании должны будут рассчитывать только 

на собственные силы и, следовательно, значительно уменьшатся воз­

можности по компенсации последствий неправильно принятых решений.

Во второй главе рассмотрены проблемы принятия решений в пла­

нировании и управлении авиапредприятием.

Переход к системе рыночных отношений требует принципиально 

новых подходов в вопросах экономики и организации управления ави­

апредприятиями. Одним из этих подходов является ориентация на лич­

ность. что характерно для рыночной экономики. Для этого требуется 

повьавенное внимание к поведению экономических субъектов на рынке. 

В рамках существующего в данный момент положения вместо решения 

этих проблем осуществляется наЕлзывание потребителю и производите­

лю определенного выбора.

В диссертации изложена точка зрения автора относительно раз­

работанных к настоящему времени теоретических положений по выбору 

решения. Отмечено, что метод, на основании которого могут быть 

сформированы цели и реализован выбор,получил название системного 

подхода В рамках этого метода формируется понятие системы, ис­

пользование которого ориентировано в первую очередь на исследова­

ние эмерджентных свойств. Исследованы три различных пути возникно­

вении э. орджентности: как результат взаимодействия подсистем; teat

результат отношений различных систем; как результат связей различ­

ных систем ("слабые сигналы").

В диссертации обосновывается положение, что рейс воздушного 

судна является эмерджентным свойством системы воздушного транспор­

та, так как представляет собой результат взаимодействия различных 

организаций гражданской авиации, таких как аэропорт вылета, аэро­

порт прилета, служб управления воздушным движением, служб обеспе­

чения технической готовности воздушного судна, служб коммерческого 

обслуживания, служб обеспечения готовности летного состава. Основ­

ная особенность рейса заключается в том, что его характеристики не 

могут быть предсказаны путем наблюдения за деятельностью каждой из
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указанных организаций в отдельности.

Исследование эмерджентных свойств системы позволяет сформиро­

вать ее цели, которые могут быть выражены: через значения объемны* 

показателей; через значения относительных показателей; в виде тен­

денций; в виде совокупности отношений.

В диссертации обосновывается необходимость использования це­

ли в системе управления авиапредприяг,ием. Во-первых, ее отсутствие 

приводит к потере ориентации в личностном, социальном и экономи­

ческом пространствах. Во-вторых, в рамках авиапредприятия конкре­

тизируются функции анализа и синтеза, то есть способности к сбору, 

соединению и использованию различных фактов и признаков. В-треть­

их, наличие цели изменяет критерии, используемые при принятии ре­

шений. В-четвертых, ориентация на достижение целей приводит к по­

иску новых возможностей и мобилизации трудовых усилий коллектива и 

потенциала предприятия. В-пятых, повышается степень обоснованности 

оценки результатов деятельности.

В диссертации рассматриваются вопросы формирования целей на 

базе исследования сфер деятельности, влияния и интересов, потенци­

ала предприятия и используемых средств путем конкретизации состав­

ляющих последовательности "миссия-етратегические цели-тактические 

цели-оперативные цели”. При этом используется следующая концепция: 

функционирование предприятия происходит в рамках развития общества 

и его экономики (уровень шксии); функционирование предприятия 

происходит в рамках развития отрасли (стратегический уровень); 

функционирование предприятия находится под воздействием рынка 

(тактический уровень); реализация результатов деятельности осу­

ществляется путем взаимосвязи с конкретными потребителями (опера­

тивный уровень).

Под миссией предприятия предлагается понимать исходное эмерд- 

жентное свойство, позволяющее выделить предприятие в обществе и в 

экономике. При этом конкретизируются требования к миссии, уточня­

ется ее роль и место в системе управления. Реализация миссии осу­

ществляется путем формирования стратегических потребностей предп­

риятия, представляющих собой совокупность возможностей по созданию 

потенциала На базе используемых средств из потребностей формиру­

ется стратегическая цель, представляющая собой желаемую тенденцию 

формирования потенциала предприятия и желаемую совокупность перс­

пективных отношений. Реализация стратегической цели осуществляется
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путем формирования тактических потребностей, представляющих собой 

совокупность возможностей по созданию и реализации потенциала На 

базе используемых средств из этих потребностей формируется такти­

ческая цель, представляющая ообой комплекс относительных показате­

лей по реализации потенциальных возможностей. В дальнейшем из так­

тических, потребностей, представляющих собой совокупность возмож­

ностей по реализации потенциала, формируется оперативная цель в 

виде комплекса объемных и относительных показателей и желаемых от­

ношений. ч

Проведен анализ обратной последовательности "оперативные ре­

зультаты- тактические цели-стратегические цели-миссия", а также 

обоснована необходимость использования итеративных процедур форми­

рования целей.

В последующем исследованы вопросы использования целей в 

рамках рыночной деятельности. При этом было проведено исследование 

различных подходов к определению понятия рынка и сделан вывод об 

отсутствии общепринятого. На основании использования системного 

подхода предложено- рассматривать рынок как механизм формирования 

эмерллентного свойства, вытекающего из реализации процессов сов­

местного принятия решений независимых субъектов экономической дея­

тельности по поводу реализации процессов обмена

На основании обобщения существующих подходов к моделированию 

рыночной деятельности предложено различать: "марковский" рынок, в 

рамках которого вся предысториия деятельности потребителя и произ­

водителя сконцентрирована в состояниях, предшествующих обмену; 

"полумарковский", который отличается от "марковского” тем, что пе­

реход в состояние обмена зависит от времени пребывания в состояни­

ях, предшествующих обмену; "немарковский” , в рамках которого пере­

ход в состояние обмена зависит от предыстории деятельности потре­

бителя и производителя, а также предыдущих реализаций процессов 

обмена. В диссертации изложены отдельные результаты, полученные 

автором при исследовании процессов равновесия на различных видах 

рынков в условиях случайных воздействий на рыночную деятельность.

Специфические особенности гражданской авиации приводят к то­

му, что ринок авиаперевозок является "немарковским". Действитель­

но, предприятия воздушного трарспорта вынуждены предоставлять ин­

формацию потребителям о своих целях, в частности по объему 

перевозок и цен на услуги, осуществлять внерыночную деятельность
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по формированию отношений о потенциальными клиентами. На деятель­

ность гражданской авиации в значительной степени влияет предысто­

рия осуществления процесса авиаперевозок, а также впечатление пас­

сажира от реализации всех этапов осуществления процесса перевозок. 

Поэтому деятельность воздушого транспорта не может определяться 

стихийными рыночными силами. Это позволило сделать вывод о непри­

менимости классических моделей рынка, ориентированных на равнове­

сие Вальраса-Эджуорта, и о необходимости использования определен­

ных методов планирования в рамках системы управления воздушным 

транспортом.

Предлагается также применить предложенное Марчем,Саймоном и 

Сайертом положение об успехе организации (в данном случае авиап­

редприятия). Для этого в диссертации разработан метод идентифика­

ции состояния "успех" в условиях случайных воздействий, реализация 

которого позволяет: осуществить моделирование процессов принятия 

решений потребителем на рынке; установить приоритетность внедрения 

отдельных мероприятий по повышению эффективности управления предп­

риятием.

Ё третьей главе исследованы яроблеш организационно- экономи­

ческого обеспечения процессов управления авиапредприятиями.

Реализация положеній) по формированию целей предприятия требу­

ет конкретизации понятия "используемые средства". Выбор этих 

средств предлагается производить на базе управленческих установок, 

которые представляет собой преимущественную ориентацию системы и 

субъектов управления в поле выбора альтернативных действий.

В диссертации используются две установки: рациональность и эф­

фективность. Из многообразия форм проявления эффективности выделе­

ны две: внешняя и внутренняя эффективность. Внешняя эффективность 

предполагает такое сочетание составляющих систем, которое в наи- 

лучвей степени соответствует поставленным перед ней целям и предс­

тавляет собой мерило эквивалентности. В социально-экономических 

системах для исследования внешней эффективности необходимо оценить 

степень соответствия полученных резудататов (эффекта) поставленным 

требованиям. Внутренняя эффективность - объективная оценка функци­

онирования системы, выражающая соотношение между ее входом, внут­

ренним строением и выходом. Для исследования внутренней эффектив­

ности необходимо оценить степень соответствия эффекта и фатаоров. 

непосредетвено связанных с его получением.
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Рис.1. Схема формирования показателей при нормативном планировании использования самолетного парка.
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Реализация целевых установок производится на основании ис­

пользования комплекса показателей и критериев. В диссертации сфор­

мулированы требования к показателям. Предложено также разбить мно­

жество показателей на четыре группы: индикаторы хода

производственного процесса в принятых при проведении исследования 

единицах измерения (производственные результаты), проведенных зат­

рат и задействованных ресурсов; аналізе поведения социально-эконо­

мической системы на определенном временном промежутке; критериаль­

ные; плановые показатели, основная задача которых достать в 

обеспечении реализации выбранного решения ,і возможности аффектив­

ного функционирования системы при изменении условий производства 

К числу плановых показателей относятся: отражающие целевое состоя­

ние, полученное в результате осуществления рационального выбора; 

ориентирующие систему на достижение заданного уровня эффективнос­

ти; определяющие условия производства и реализации продукции в бу- 

дущгм; предельно возможные затраты ресурсов; обеспечивающие эффек­

тивное функционирование системы при изменении условий 

производства

В диссертации рассмотрены проблемы формирования показателей 

использования самолетного парка авиапредприятия, которые применя­

ются в рамках реализации системы нормативного планирования 

(рис. 1). .

Предлагается различать критерий как меру оценки и критерий как 

средство для суждения. В первом случае критерий используется для 

оценивания отдельных вариантов решений и уточнения числа допусти­

мых. Во втором случае критерий используется для вынесения суждения 

о сужении множества возможных решений. Предельным случаем критерия 

как средства для суждения является критерий оптимальностг, в ре­

зультате применения которого выделяется один вариант решения. В 

свою очередь критерии первого типа могут быть представлены как 

критерии допустимости (мера воздействия внешней среды на предприя­

тие), на критерии эквивалентности (мера согласованности между 

предприятием и внешней средой) и критерии эффективности (меоа ор­

ганизованности внутренней среды предприятия). Совместное использо­

вание критериев допустимости, эквивалентности и эффективности дает 

возможность получить новое, эмерджентное свойство их системы. В 

общэм случае это эмерджентное свойство заключатся в выделении оп­

ределенной области значений переменных, одна из точек которой вы­
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бирается в качестве оптимального решения.

В диссертации обосновывается положение, что единство объек­

тивного и субъективного при принятии решений обеспечивается ис­

пользованием, кроме управляющих установок, ценностных ориентаций 

руководства и уровеня притязаний коллектива, руководства, собс­

твенников и акционеров. При формировании своего уровня притязаний 

предприятие должно стремиться к сохранению существующего состоя­

ния, обеспечению гарантированного развития, обеспечению определен­

ного уровня потребностей работающих, собственников и акционеров, 

получению власти.

В последующем исследуется роль и место критериев при формиро­

вании целей предприятия, что связано с конкретизацией путей прев­

ращения возможностей в реальности. При формировании стратегических 

целей рекомендуется следующая приоритетность использования различ­

ных видов критериев: допустимости, эквивалентности, эффективности. 

При формировании тактических целей - эквивалентности, эффективнос­

ти, допустимости. При формировании оперативных целей - эффективнос­

ти, -допустимости, эквивалентности.

В диссертации проанализированы вопросы использования критери­

ев в рамках реализации "марковской" и "полумарковской" модели рын­

ка. В этом случае отсутствуют оперативные цели, а предприятие ори­

ентируется на получение оперативных результатов в условиях примата 

критериев эффективности. Установлено, что в данных условиях предп­

риятие фактически не имеет миссии и стратегических целей.

В рамках решения проблем организационного обеспечения процес­

сов управления рассмотрены вопросы формирования политики,стратегии 

и такти- л авиапредприятия.

В диссертации исследована роль и место показателей производс- 

твенно-хозяйтвенной деятельности предприятий гражданской авиации 

при формировании критериев управления ресурсами самолетного парка. 

Установлено, что ни один из них, включая показатель прибыли, не 

может быть выбран в качестве критерия оптимальности. Показано, что 

отдельные показатели могут входить составной частью в два и более 

критерия. Это повволило предложить принципиально новый подход к 

реализации проблем планирования и управления в гражданской авиа­

ции на базе экономике-математического моделирования, в рамках ко­

торого необходимо- ориентироваться на человеко-машинные процедуры 

принятия решений при предоставлении ЛПР информации о предельных
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значениях показателей производственно-хозяйственной деятельности.

Рассмотрены проблемы организации процесса удовлетворения пот­

ребностей на базе маркетинга. При этом предложено понимать под 

маркетингом вид управленческой деятельности, в основе которой ле­

жит реализация целей авиапредприятий путем обеспечения динамичес­

кого согласования жизненных циклов потребностей и авиаперевозок.

Для реализации проблем маркетинга в гражданской авиации в 

первую очередь конкретизированы оособенности жизненного цикла ави­

аперевозок, включающего в себя: проектирование возможностей ис­

пользования определенных типов ВС; проектирование подготовки лет­

ного состава; проектирование и изыскание необходимых ресурсов; 

проектирование возможности использовния определенных аэропортов; 

проектирование организации продажи авиаперевозок; обучение летного 

состава; подготовка реализации авиаперевозок; реализация авиапере­

возок ограниченному контингенту пользователей; реализация авиапе­

ревозок неограниченному контингенту пользователей; раввитие систе­

мы бронирования; установление начального* режима эксплуатации; 

доработка и изменение режима эксплуатации; ограничение и прекраще­

ние продажи авиаперевозок; закрытие авиалиний.

Кроме этого, установлены возможные варианты миссии и марке­
тинговых целей авиапредприятия. Отмечено, что миссия авиапредприя- 
тия в соответствии с управляющими установками и уровнем притязаний 
может заключаться в теш, чтобы стать организацией, которая опреде­
ляет глобальные тенденции развития авиа>лмпаний во всем мире (мис­
сия JAL / Япония/), или рвевития авиаперевозок в определенном ре­
гионе, На основании миссии сформированы варианты стратегических, 
тактических и оперативных целей,

для формирования конкретных организационно-экономичъеких ме­

роприятий маркетинговой деятельности в диссертации предлагается 

использовать понятие жизненного цикла потребности в авиаперевозке, 

включающего в себя следующие стадии: возникновение замысля по отк­

рытию новых авиалиний или замена типа ВС; проверка замысла;подго­

товка персонала и технических средств; позиционирование; гведечие 

в эксплуатацию данных авиалиний, установление цены и дополнитель­

ных услуг; формирование требований по модернизации; увеличение 

объемов перевозок, изменение тарифов и дополнительных услуг; фор- 

мироание требоаний по совершенствованию; зрелость; упадок, измене­

ние тарифов.
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В диссертации приведена классификация основных составляющих 

маркетинга в гражданской авиации по следующим направлениям управ­

ленческой деятельности: учет, анализ, прогнозирование, планирова­

ние, организация, регулироаняе, контроль, стимулирование. Выделены 

особенности реализаций этих направлений, специфичные для гражданс­

кой авиации.

В диссертации сделан вывод, что в отличии от классических по­

ложений, в области гравданекой авиации большие авиакомпании имеют 

преимущества не в производственной сфере, а в маркетинге, в том 

числе за счет: возможностей формирования банка данных о спросе,

перевозках, объемах дополнительных услуг; возможностей выявления 

реальных потребностей; . повышения точности оценки динамики необхо­

димости в перемещении и спроса; контроля за продажей билетов, осо­

бенно при бронировании через компьютерную систему; возможностей 

использования методов планирования; возможностей устанавливать и 

контролировать цены; разнообразия рыночных возможностей, которые 

позволяют создать- взаимосубсидирование при 'конкуренции цен; воз­

можностей контролировать операции в больших аэропортах; возможнос­

тей формирования имиджа предприятия; возможностей организовать в- 

широком масштабе рекламные компании; возможностей быстрой реакции 

на "слабые" рыночные сигналы.

В четвертой главе рассмотрены проблемы планирования использо­

вания ресурсов самолетного парка на базе нормативного подхода.

Для реализации процессов планирования в ГА предложено уста­

навливать определенные ориентиры, характеризующие меру или предел 

развития определенных социально-экономических процессов. В качест­

ве такок меры выступают нормы и нормативы - действенный инструмент 

сознательного регулирования производства.

Внешним проявлением внутреннего содержания используемых в 

планировании норм или нормативов как экономических категорий явля­

ются их функции: учетная, стимулирующая, распределительная, дина­

мического развития. Проведенный анализ сущности и функций норм и 

нормативов позволил определить следующие формы их использования 

при принятии решений. Во-первых, экономические нормативы Определякзт 

плановые задания не в виде строго установленных прямых количест­

венных параметров, а как меру отношения, величина которого строит­

ся на определении зависимости мевду различными сторонами деятель­

ности низового хозяйственного звена. Во-вторых, они устанавливают
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веранее обусловленную гарантированную долговременную зависимость 

между потребностями в ресурсах, фондами поощрения и результатами 

производственно-хозяйственной деятельности. В-третьих, для дости­

жения нормативных значений можно использовать целый ряд различных 

путей, выбор одного из которых - прерогатива авиапредприятий или 

их звеньев. В-четвертых, использование норм и нормативов дает ави­

апредприятиям гарантированную возможность располагать ' ресурсами и 

шире маневрировать ими в пределах установленной нормы, что сказы­

вается в первую очередь на повышении эффективности работы.

Особую роль играют нормы и нормативы при оценке и выборе ра­

ционального варианта "решения из числа возможных. В данном случае 

нормы и нормативы также могут быть использованы двояко: как сос­

тавляющие критериев допустимости, при реализации которых отсеива­

ются нерациональные или малоэффективные решения; как составляющие 

критериев эквивалентности, при применении которых осуществляется 

сравнение фактических значений определенных показателей с норма­

тивными; как составляющие критериев эффективности.

Нормативное планирование определяется как метод решения проб­

лем целевого и пропорционального развития определенных хозяйствен­

ных звеньев путем сознательного установления общественно необходи­

мой меры в условиях неопределенности относительно конечных 

результатов производства и задействованных ресурсов. Поэтому нор­

мативное планирование не сводится только к использования норм и 

нормативов, а является принципиально новым методом, ориентирован­

н а  на решение основных проблем планирования в условиях хозяйс­

твенной самостоятельности звеньев народного хозяйства, особенно в 

условиях перехода к широкому использованию рыночных отношений.

В диссертации проанализированы проблемы оріанизационно-эконо- 

мьческого обеспечения процесса формирования плана на базе 

нормативного подхода. Процесс реализации нормативного планирования 

включает в себя следующие этапы: сбор и обработка ретроспективных

данных; формирование исходных данных; формирование целевых устано­

вок; формирование экономических нормативов; формирование нормати­

вов эффективности; определение тєхнико- экономических нормативов; 

формирование нормативов использования собственного парка ВС; фор­

мирование нормативов отправок из аэропортов.

В диссертации рассмотрена детальная-реализация принципов нор­

мативного планирої ания в проблеме повышения эффективности испсль-
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вования собственного парка эксплуатационных авиапредприятий или 

авиакомпаний. При этом на базе экономике-математического моделиро­

вания решаются следующие задачи: формирование долгосрочного плана

эксплуатации парка ВС; определения предельных коммерческих возмож­

ностей парка ВС; определения коэффициента реализации предельных 

возможностей; формирование текущих темпов эксплуатации парка ВС.

Формирование плана ремонта авиационной техники представляет 

собой достаточно важную и актуальную задачу, входящую составной 

честью в теорию "жизненных циклов" сложных технических систем. Так 

как "жизненные циклы" техники могут значительно превышать плановый 

период, то решение данной задачи должно распространяться на дли­

тельный период, сравнимый со временем эксплуатации парка ВС в ави­

апред,іриятиях. В этом случае возникают два основных вида неопреде­

ленности: в поступлении техники и в ее использовании. Основными 
видами исходной информации, используемой при решении данной задачи 

являются: стратегия пополнения и списания парка; нормативы, ведан­

ные вышестоящей инстанцией (объединением, авиакомпанией); страте­
гия и нормативы отработки ресурсов авиационной техники. Остановим­
ся на последнем виде исходных данных. Сюда входят как вопросы 
конкретизации вида стратегии обслуживания и соответствующие норма­
тивов, так и определения скорости отработки ресурсов каждого ВС. В 
общем случае это сводится к формированию следующей случайной функ­
ции: вероятности направления ВС яа техническое обслуживание или
ремонт в зависимости от значений исходных параметров (надета ча­
сов, количества посадок, срока хранения, условий эксплуатации), 
Целевые установки данной задачи: равномерное распределение налета
между ВС; обеспечение максимальной вероятности реализации плана 
использования парка воздушных судов. Решение данной задачи дает 
возможность определить наряду о нормативами налета, плановые сроки 
ремонта авиационной техники в разрезе месяца.

Задача определения предельных коммерческих возможностей сос­

тоит в определении максимального объема авиаперевозок на существу­

ющем парке по системе авиалиний в рамках существующего спроса и 

ограничений. На базе использования методов стохастического модели­

рования и оптимизации определяются значения нормативных показате­

лей в условиях неопределенности относительно количества выделенных 

ресурсов, спроса и возможностей авиапредприятий. Результат решения 

задачи - нормативы предельных возможностей авиапредприятия.
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Для построения нормативов использования собственного парка 

авиапредприятий, наряду с нормативами предельных возможностей ис­

пользован и коэффициент их реализации,J который представляет собой 

отношение фактического или планового удельного пассажирооборота к 

максимально возможному удельному пассажирообороту. Данный коэффи­

циент отражает степень организации производственного процесса на 

авиапредприятии и эффективность его работы, а также соответствие 

реального процесса удовлетворения спроса "идеальному” . Однако, ре­

ализация предельных возможностей требует дополнительных "трудовых 

усилий" от коллективов авиапредприятий, которые в свою очередь за­

висят от большого числа факторов,’ в том числе и неформализуемых. 

Поэтому в дальнейшем предполагается осуществить поиск коэффициента 

реализации предельных возможностей на основании анализа тенденций 

работы авиапредприятия в этом направлении при обеспечении реализа­

ции принципа "надежность-производительность” .

Пэсле решения двух последних задач уточняется стратегия экс­

плуатации парка Ю , для реализации которой определяются темпы ис­

пользования парка ВС. Исходной информацией для данной задачи явля­

ются нормативы использования парка и стратегии и нормативы отра­

ботки ресурсов авиационной техники. Кроме этого, в рамках данной 

задачи учитываются производственные возможности авиационно-техни­

ческих баз и план ремонта авиационной техники. Основные условия 

установки данной задачи: обеспечение реализации плана ремонта и

обеспечение равномерного налета на каждое ВС приписного парка.

В диссертации приведены следующие экономико-математические

модели: формирования долгосрочного плана использования воздушных

судой; определение предельных возможностей парка воздушных судов 

при одном и нескольких типах; формирования нормативов; формирова­

ния текущих темпов эксплуатации парка воздушных судов. Данные мо­

дели реализованы Hit базе использования методов стохастического

программирования.

Необходимо отмгтить, что основные Принципиальные отличия

предложенного подхода от традиционных состоят: в более полном уче­

те неопределенности, возникающей при эксплуатации парка ВС; исклю­

чением итеративных процедур, характерных для реализации проблем 

комплексного плани; звания; обеспечении перспективности в планиро­

вании использованк'.1 парка при переходе от долгосрочного к среднес-
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рочному плану; ориентации на хозяйственную самостоятельность и 

инициативу авиапредприятий и их звеньев при реализации плана.

В пятой главе рассмотрены проблемы оперативного планирования и 

управления авипредприятием.

В этом случае предлагается широкое использование экономи­

ко-математических моделей, которые должны удовлетворять следующим 

следующим требованиям: обеспечения ориентации на реализацию такти­

ческих и оперативных целей, стоящих перед системой эксплуатациям 

самолетного парка; предоставления возможности ЛПР производить ана­

лиз различных вариантов эксплуатации самолетного парка для выбора 

на базе реально используемых основных и расчетных показателей пла­

на; при моделировании должен учитываться сложный стохастический 

характер авиатранспортного производств модели должны базировать­

ся на действующей системе сбора статистической информации.

Первой из указанных является модель формирования cnpjca на 

пассажирские перевозки, которая основана на гипотезе о возмог®ости 

вычисления его величины на основании информации о процессе реали­

зации билетов. Для решения данной задачи детально исследована тех­

нология продажи билетов, начиная с первого дня продажи и заканчи­

вая формированием пассажирской загрузки в аэропорту перед вылетом. 

Формализация осуществлена на основе использования аппарата теории 

случайных процессов.

Следующей решается задача формирования плана движения самоле­

тов. Основной переменной в этом случае является количество рейсов, 

выполняемых одним из типов воздушных судов в определенном направ­

лении в рамках определенного временного промежутка. В данной моде­

ли осуществляется поиск рационального соотношения в точке экстре­

мума между следующими показателями производственнохозяйственной 

деятельности: пассажирооборот, прибыль, удельный расход топлива.

Ограничения означают следующее: с наперед заданной вероятностью

должны быть реализованы нормативные значения по дальности, пасса- 

жировместимости, использованию предельной коммерческой загрузки; с 

вероятностью единица: расход топлива не превышает лимита; коли­

чество перевезенных пассажиров - спроса; количество перевезенных 

пассажиров - предельной пассажировместимости данного участка рей­

са; общая коммерческая загрузка - предельной; частота движения - 

лимита, выделенного на основании пропускных способностей аэропор­

тов и УВД. Указанная задача принадлежит к массу многокритериаль­

но



ных целочисленных задач стохастического программирования.

После формирования плана движения самолетов (ГЩС) последова­

тельно решается задача построения графиков оборота (ГО) самолетов 

по каждому типу на всей совокупности рейсов, выполняемых на данном 

типе.

График оборота представляет собой топологическую последова­

тельную структуру рейсов, выполняемых одним самолетом за опреде­

ленный временной период ( сутки, двое суток ), в которой аэропорт 

прилета предыдущего рейса совпадает с аэропортом вылета последую­

щего, а аэропорт вылета первого рейса совпадает с аэропортом при­

лета последнего рейса. Целочисленные переменные данной задачи рав­

ны единицы, если 1-ый рейс входит j-ым по порядку в k-ый график 

оборота, и нуль - в противном случае. В качестве критериев в дан­

ной задаче используются следующие: минимизация количества графиков 

оборота и равномерное распределение рейсов между графиками оборо­

та. Ограничения в данной задаче следующие: каждый рейс входит

только в один график оборота, причем единственным образом; с напе­

ред заданной вероятностью длительность рабочего времени экипажа, 

выполняющего график оборота, не превосходит нормы, а налет на гра­

фиках оборота с вероятностью единица меньше санитарной нормы; ин­

тервалы вылета предыдущего рейса с учетом длительности его выпол­

нения и последующего рейса пересекаются; аэропорты предыдущего и 

последующего рейсов в одном графике оборота совпадают между собой; 

начальный аэропорт для первого рейса является конечным для послед­

него рейса в каждом графике оборота

Решение задачи формирования графиков оборота самолетов позво­

ляет установить принципиальную возможность реализации системы рей­

сов и обеспечить максимальную вероятность их выполнения при данном 

состоянии парка ВС. Результатом реализации данной задачи является 

определение количества ГО, и, следовательно , число исправных ВС 

для выполнения плана движения самолетов.

В последующем решается задача формирования уточненных темпов 

использования парка ВС. Здесь должш учитываться как нормативы от­

работки ресурсов авиационной техники по всем составляющим выполне­

ния рейсов (налет, количество посадок), так и по основным элемен­

там ВС (планер,двигатели). Основная цель - обеспечение

максимального уровня исправности ВС, задействованных для выполне­

ния ГО, при равном) рном распределении налета часов между ЛА.
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В дальнейшем рассмотрены проблемы математического моделирова- 

нияе процессов использования авиационного топлива на основе приме­

нения аппарата случайных процессов. Основной целью в данном случае 

является представление в систематизированном виде всех этапов, 

связанных с выполнением полета воздушного судна для детального 

анализа и оценки количества потребляемого авиационного топлива в 

условиях случайных воздействий. Это позволило получить допустимые 

интервалы отклонений количества потребляемого авиатоплива в конк­

ретных условиях выполнения рейсов и сформировать топливную эффек­

тивность рейса на базе величины суммарного расхода топлива по эта­

пам, рейсовой выручки, коммерческой загрузки ВС при различном 

представлении этих показателей. В частности» величина суммарного 

расхода топлива может быть представлена в натуральном выражении и 

стоимостной форме (национальная денежная единица,конвертируемая 

или неконвертируемая валюта). В свою очередь, рейсовая выручка мо­

жет быть выражена в национальной денежной единице,конвертируемой 

или неконвертируемой валюте. Коммерческая загрузка ВС выражается 

через следующие показатели: количество пассажиров, масса грузе и

почты.

На основании этих показателей в диссертации сформирована сис­

тема двадцати показателей эффективности использования авиационного 

топлива, которая в дальнейшем представлена с помощью вести обоб­

щенных для идентификации состояния "успех": суммарного расхода

топлива в натуральном выражении к приведенной рейсовой вьдочке в 

национальной денежной единице; суммарного расхода топлива в нацио­

нальной денежной единице к приведенной рейсовой выручке в нацио­

нальной денежной единице; суммарного расхода топлива в натуральном 

выражении к пассажирообороту; суммарного расхода топлива в нату­

ральном выражении к тоннокилометражу; суммарного расхода топлива в 

национальной денежной единице к пассажирообороту; суммарного рас­

хода топлива в национальной денежной единице к тоннокилометражу.

Идентификация состояний "успех" или "неудача" производится на 

основании сравнения теоретических значений обобщенных показателей 

эффективности с фактически достигнутыми на предприятии с помощью 

использования статистических методе®. В последующем решаются орга­

низационные вопросы установления приоритетности внедрения меропри­

ятий по повышению эффективности использования авиатоплива.

Заключительной является экономию-математическая модель опе­
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ративного управления использованием ВС и экипажей. Исходными дан­

ными модели являются: совокупность рейсов,выполняемых в течении оп­

ределенного временного промежутка; прогнозируемая фактическая и 

предельная коммерческая загрузка по рейсам и эксплуатируемым ВС; 

данные по фактическому расходу ресурсов ВС; плановые данные по от­

работке ресурсов ВС; данные по фактическому налету и количеству 

посадок экипажа; плановые данные по налету и количеству посадок 

экипажа; нормативно-справочные данные по выполнению оперативного 

технического обслуживания ВС; нормативная информация о рабочем 

времени и времени отдыха экипажей; прогнозируемые данные о мете­

оусловиях; технико-экономическая информация о рейсах; данные об 

индивидуальных особенностях ВС. В результате принятия решений оп­

ределяются последовательности рейсов, выполняемых конкретными эки­

пажами и ВС в каждый из дней определенного временного периода Для 

решения данной задачи построена экономике-математическая модель, 

базирующаяся на стохастическом моделировании и предложен алгоритм 

ее реализации.

Реализация всех указанных моделей, которые более адекватны, 

чем существующие, реальным процессам принятия решений на авиап­

редприятии, дает возможность построить сбалансированный и рацио­

нальный план использования самолетного парка, учитывающий как про­

цесс формирования и удовлетворения- спроса, так и условия 

эксплуатации ВС.

Шестая глава диссертация посвящена решению проблем совершенс­

твование организации управления производством на базе ситуационно­

го приоритетного обслуживания.

Под системой обслуживания понимается класс сложных производс­

твенных систем, осуществляющих процесс последовательного выделения 

о-.'раниченного ресурса внешним объектам. При этом, система обслужи­

вания, совокупность внешних обьектов которой представляет собой 

один или несколько потоков, называется системой массового обслужи­

вания (СМО). Очередью называется элемент СМО,пребывание в котором 

дает определенные гарантии требованиям, что через некоторое, вооб­

ще говоря априори неизвестное, время, они будут обслужены, несмот­

ря на отсутствие реализации этой возможности в момент их поступле­

ния.

Для решения проблем организации управления производством в 

условиях случайны? воздействий в диссертации разработан аппарат
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ситуационного приоритетного обслуживания, сущность которого 8вклю­

чается в том, чтобы обеспечить взаимодействие между составляющими 

определенной производственной системы путем использования информа­

ции о ее текущих состояниях. Если в качестве такой производствен­

ной системы рассматривается система массового обслуживания, то си­

туационные приоритеты представляют собой преимущественное право на 

обслуживания определенного потока заявок в зависимости от текущего 

состояния системы.

Существует ряд реальных промышленных и транспортных систем, в 

которых ситуационное приоритетное управление является, по сути, 

единственно приемлемым. Обоснована возможность использования ситу­

ационного приоритетного обслуживания при управлении выполнением 

работ при применении авиации в народном хозяйстве, управления за­

пасами, управления воздушным движением в зоне аэропорта,в системе 

бронирования и продажи билетов, при организации процесса восста­

новления элементов сложной резервированной системы, при организа­

ции процесса обработки информации в АСУ ГА, управлении ресурсами 

вычислительных комплексов и других.

В диссертации на базе использования теории случайных процес­

сов построены экономико-математические модели анализа систем ситу­

ационного приоритетного обслуживания с относительными и абсолюгно- 

относительными приоритетами.

Проблема определения рациональных ситуационных приоритетов 

решена в диссертации для следующих случае: линейного функционала, 

зависящего от вероятностей состояний; нелинейного функционала, за­

висящего от вероятностей состояний; наличия двух и более функцио­

налов.

В первом случае разработан метод, позволяющий свести решение 

задачи линейного программирования большой размерности к поиску 

корней квазилинейной систеш алгебраических уравнений. В втором 

случае поиск ситуационных приоритетов производится на основе при­

менения метола стохастических квазиградиентов с проектированием. 

Для реализации человеко-машинных процедур поиска решения многокри­

териальных задач разработан метод опорной гиперплоскости.

В связи с тем, что ситуационные приоритеты более сложны в ре­

ализации, при их использовании в производственных системах возни­

кает задача анализа эффективности по сравнению с традиционными.

В рамгах традиционного подхода при организации приоритетного



обслуживания необходимо сопоставлять величину выигрыша, получаемо­

го от использования той или иной дисциплины с затратами ресурсов 

системы на ее реализацию. !

В диссертации приведены характеристики выигрыша за счет сни­

жения функционала потерь при введении ситуационных относительных и 

абсолютно-относительных приоритетов для различных видов систем. В 

качестве примера в таблице 1 приведена эффективность использования 

ситуационных относительных приоритетов ДЛЯ системы uyltj/l при х  ̂«

0 .4 , х^-0. б, ц-1 и двух раздельных очередях при пяти местах для 

ожидания в каждой. Ори этом величина эффективности вычислялась

следующим образом. Пусть Z - ^  *  х  ̂* Rf^ + *  Rf? - ве­

личина потерь ввиду отказа требованиям в обслуживании; 2сия - зна­

чение Z при введении системы ситуационных приоритетов, 2яЛп - ве­

личина минимальных потерь при использовании фиксированных ( не 

зависящих от состояний системы ) приоритетов. В этом случае Rf. и 

Ri p - вероятности отказа требованиям в обслуживании. Тогда показа­

тель эффективности введения ситуационных приоритетов Э определяет­

ся по формуле:

3-100X*(Z_ - Z )/Z  . .піп cum апп
В этом случае: - цена потери заявки первого рода из-за ог­

раниченной величины очереди; ар -1- цена потери заявки второго ро­

да из-за ограниченной величины очереди; е  ̂ - отношение вероятнос­

тей потери заявки первого рода при ситуационном приоритете и 

фиксированном приоритете требованиям первого рода; eg - отношение 

вероятностей потери заявки второго рода при фиксированном приори­

тете требованиям первого рода и ситуационном приоритете; е3 - от­

ношение вероятностей потери заявки первого рода при фиксированном 

приоритете требованиям второго рода и ситуационном приоритете;

- отношение вероятностей потери заявки второго рода при ситуа­

ционном приоритете и фиксированном приоритете требованиям второго 

рода; ее1 ,ее2 ,ее3 ,ее4 представляют собой аналогичные отношения 

средних времен ожидания в очереди.

Полученные величины выигрыш от использования приоритетов 

служат основой для принятия решений ЛПР о необходимости использо­

вания ситуационного приоритетного обслуживания. В диссертации 

предлагается решение данной проблемы на базе формирования комп 

лек ной оценки эфф< ктивности организации процессов обслуживания. 

При этом все затр^ы, связанные.с функционированием системы, де-
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Таблица

Эффективность использования относительных ситуационных приоритетов

аі ві ез е< ее< еер е9з ее. Э

0.17 5. 9557 3.1696 1.4627 1.0377 1.8112 1.4084 1.0078 1.0299 2.79

0.31 4.8656 3.0322 1.7905 1.0848 1.7980 1.3874 1.0151 1.0456 6. 98

0.38 4.3709 2. 9541 1.9931 1.1135 1.7549 1.3495 1. 0401 1. 0749 9.65

0.70 3.4665 2. 7411 2. 5131 1.2000 1.7441 1.3368 1.0465 1.0851 18.59

0.90 3.0971 2. 6333 2. 8123 1.2491 1.7117 1.3121 1.0663 1.1055 23.84

1.33 2.7873 2. 5250 а  1255 1.3027 1. 6194 1.2479 1.1271 1.1624 32. 46

1.95 2. 4810 2. 3941 3. 5114 1.3739 1.6113 1. 2444 1.1328 1.1657 41.15

2.28 2. 2463 2.2770 3.8782 1. 4446 1.5902 1.2329 1.1478 1.1765 38.83

2.75 2.0318 2. 1501 4.2876 1.5298 1.5266 1.1960 1.1956 1.2129 35.75

3. 43 1.8993 2.0601 4.5869 1. 5967 1.5220 1.1965 1.1992 1.2124 32.05

3.52 1.7153 1.9400 5.0789 1. 6955 1.3404 1.0973 1.3617 1.3220 31.61

3.89 1.7150 1.9392 5.0777 1.7000 1.3384 1.0963 1.3717 1.3240 30.12

5. 98 1.5437 1.8150 3.6432 1. 8123 1.3232 1.0934 1.3794 1.3267 23.35

7. 04 1. 4141 1.7030 6.1607 1.9315 1.2836 1.0782 1.4220 1.3453 20.92

8.10 1.2991 1.5852 6.7050 2.0750 1.1709 1.0299 1.5589 1.4085 18.52

8. 48 1. 2974 1.5831 6.7058 2.0752 1.1689 1.0301 1.5581 І.4080 18.05

12. 62 1.2477 1.5262 6. 9823 2.1552 1.1649 1.0306 1.5669 1.4075 12. 61

14. 78 1.1583 1.4021 7.5207 2.3459 1.1360 1. 0255 1. 6068 1.4144 10.57

19.37 1.1119 1.3139 7.6762 2.4481 1.1043 1.0139 1.6685 1.4237 7.61

26. 62 1.0919 1.2939 7.9782 2.5421 1.0704 1.0037 1.7052 1.4453 5.08

30. 61 1. 0591 1. 2149 8.2255 2.7074 1.0591 1.0053 1.7234 1.4429 2.27

33. 28 1.0161 1.0922 8. 5733 3. 0116 1.0161 0. 9974 1. 7863 1.4543 1.28
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ляться на единовременные и текущие. В результате осуществления 

единовременных затрат происходит формирование или изменение базо­

вых свойств системы и разработка или приобретение системы органи­

зации процессов обслуживания. Текущие затраты дают возможность ре­

ализовать процесс обслуживания, но и накладывают определенные ог­

раничения на функционирование системы.

Базой для оценки эффективности является результативность как 

обобщенная оценка полученных результатов. В дальнейшем формируется 

организационно-технологическая эффективность как оценка деятель­

ности обслуживающей системы на основании преимуществ технических 

показателей (эксплуатационных, конструктивных, технологических), и 

социальная эффективность как отношение между определенными харак­

теристиками обслуживания и соответствующими социальными результа­

тами и ущэрбом. в диссертации, учитывая специфические особенности 

исследуемых систем, организационно-технологическая эффективность 

оценивается через коэффициенты использования ресурсов СЮ, уровень 

организации управления в ней, уровень внедрения научных достиже­

ний. Оценка социальной эффективности производится путем использо­

вания следующих показателей: соотношение между вероятностями отка­

за требованиям в обслуживании, соотношение между временами 

пребывания заявок различных потоков в очереди.

Для исследования экономической эффективности предложено ис­

пользовать, в отличии от существующих исследований, информацию об 

условиях реализации процесса обслуживания, которая отражает воз­

действие следующих факторов: изменение интенсивностей входящих по­

токов требований; изменение цен за обслуживание требований опреде­

ленных потоков; изменение цен за простои в очереди сверх 

обусловленного срока; изменение составляющих себестоимости обслу­

живания; возможность изменения цен в зависимости от ситуации на 

рынке. При этом оценка экономической эффективности инвестиций в 

организацию ситуационного приоритетного обслуживания производится 

на основе следующих показателей: срок окупаемости инвестиций;

внутреняя ставка дохода; чистая текущая стоимость; индекс рента­

бельности.

В диссертации разработана методика организации управления на 

базе ситуационного приоритетного обслуживания.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ

В заключении сформулированы основные научные результаты дис­

сертационной работы, указаны пути их практического использования, 

конкретизированы направления дальнейших исследований.

Совокупность полученных результатов представляет собой новые 

теоретические положения, которые можно квалифицировать как значи­

тельное достижение в соответствующей области науки.
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