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I. 0Ё4ЛЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ

Актуальность и направлення работы. Теория и методы планиро­

вания и управления ресурсами любой отрасли народного хозяйства 

являются самостоятельной прикладной экономической наукой, сфор­

мировавшейся в результате практической деятельности ладей, ис­

следований специалистов в области экономики, статистики, матема­

тики, кибернетики и других наук. В отрасли автомобильного тран­

спорта теория и методы планирования ресурсов позволяют теорети­

чески и практически оценить процессы и явления, определить сте­

пень влияния внутренних и внешних факторов и связей, выявить за­

кономерности, установить степень стабильности и динамики разви- 

гия отрасли, спрогнозировать основнне тенденции возможного раз­

вития на основе знаний о событиях, явлениях и закономерностях, 

характера их взаимодействия с уже известными.

Исходя из рассмотренных определений, можно дать оценку ме­

тодам планирования и управления как важнейшему инструменту фор­

мирования экономики отрасли автомобильного транспорта, страте­

гии и тактике принятия эффективных решений, способов рациональ­

ного использования ресурсов (трудовых, материальных, финансовых, 

энергетических и информационных).

Современный этап развития экономики России характеризуется 

переходом ня рыночные отношения. В этих условиях изменяется 

роль и Іункции основного эвена производства - предприятия (объе­

динения ).

Изменятся цели функционирования (увеличение объема продаж 

трчнспортных услуг и продукции, увеличение прибыли, завоевание 

доли на соответствующем секторе рынка услуг и др.). В отличие 

от ранее действующих положений в планировании и управлении на
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современном этапе развития общества на первое место вцдьигаются 

задачи достижения целей с минимальными затратами ресурсові

Особую актуальность проблемы планирования и управления при­

обретают для предприятий автомобильного транспорта, который за­

нимает ведущее место в транспортном комплексе России. He его до­

лю приходится более 80 процентов перевозок грузов и более 60 

процентов перевозок пассажиров. На долю транспорта общего поль­

зования приходится 14 процентов грузовых автомобилей и работают 

более 1,5 миллионов человек.

В докладе министра транспорта России В.Ёмимова к заседанию 

коллегии Минтранса PJ/ "Об управлении транспортно-дорожным комп­

лексом в период экономических реформ" отмечается, что для Рос­

сийской экономики ... крайне актуальнім является формирование 

новой системы управления транспортом... и далее... стала очевид­

ной невозможность применения прежних принципов и методов админи­

стративного управления на всех уровнях. На первый план выдвину­

лась проблема регионального управления.

Новая транспортная система должна ориентироваться не на 

обеспечение экономического блнгополучия транспортных ведомств, 

а на гарантированное обеспечение транспортной подвижности населе­

ния и удовлетворение потребностей предприятий-груаовладельцев.

Необходимость государственного регулирования рынка транс­

портных услуг объясняется следующим:

- значительная фондоемкость крупных общенациональных тран­

спортных программ и проектов, которая требует финансирования их 

либо Ьа счет федеральных бюджетов, либо путем привлечения гаран­

тируемых государством крупных коїаіерческих кредитов, либо на ос­

нове согласованных на государственном уровне крупных иностранных 

инвестиций;

- неизбежность государственного дотирования для покрытия
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эксплуатационных издержек транспортных Предприятий, выполняющих 

социально-важные перевозки по фиксированным тарифам;

- необходимость контроля деятельности "естественных монопо­

листов" на транспорте;

- важность контроля уровня транспортных тарифов как одного 

из ключевых факторов, определяющих уровень инфляции;

- необходимость привлечения транспортных предпринимателей в 

те сектора рынка, где наблюдается недостаточный уровень предложе­

ния услуг;

- необходимость комплексного подхода к решению проблем Tl I- 

опортной безопасности и экологии;

- важная роль транспорта в системе обороны страны и рлд 

других.

Спад производства по России за I993-1994 гг. составил 40 %, 

л по сравнению с 1990 годом - 60 %. За I9S3-I994 гг. объем инвес­

тиций в российскую экономику сократился более чем в три разя. Из-t 

нос основных производственных фондов приблизился к 66 % (на тран­
спорте Омской области - 40 Jt, продолжается "проедание" основных 

фондов. Амортизация утратила свойство одного из важнейших и на­

дежных источников инвестирования и не в состоянии обеспечить да­

же простое воспроизводство основных фондов. Растет число убыточ­

ных и низкорентабельных предприятий.

Финансовая стабилизация без преодоления спада производства 

и теоретически и практически невозможна. Приватизация не привела 

к притоку инвестиций и понпени» эффективности, хотя большая 

часть высокорентабельных и перспективных предприятий была прива­

тизирована в первую очередь.

5 настоящее время в условиях продолжения глубокого кризиса 

особо важное значение приобретают стабилизационные факторы.
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Особенности кризисной ситуации на транспорте заключается в 1 

следующем:

- резкое снижение поставок (закупка-продажа) нового подвиж­

ного состава, низкий уровень готовности парка автомобилей и экс­

плуатации при практическом отсутствии государственных поставок
■ •' ' ' У

запчастей, материалов и оборудования;

- многократный рост себестоимости перевозок вследствие удо­

рожания подвижного состава, топлива, запасных частей;

- снижение объема перевозок и транспортных услуг, осуществ­

ляемых транспортом, в том числе вследствие роста тарифов;

- высокий уровень изношенности основных производственных 

фонддов, сокращение численности транспортных средств;

- разрыв вертикальных и горизонтальных связей в системе уп­

равления, неплатежи.

Многолетний анализ (с 1975 по 1995 гг.) состояния транс­

портной отрасли в двух крупных сибирских регионах позволил сде­

лать следующие выводы:

1. Ни один современный рынок, в том числе рынок транспорт­

ных услуг, невозможен без государственного регулирования. Регу­

лирование должно осуществляться преимущественно экономическими 

методами посредством дифференциации налогов и условий кредито­

вания, продажи лицензий на эксплуатацию транспортных средств и 

предоставления концессий.

2. Наряду с процессом децентрализации планирования и управ­

ления на автомобильном транспорте идут интеграционные процессы. 

Предприятия автотранспортных объединений, выходящие из-под конт­

роля административных органов управления, создают собственные 

объединения и ассоциации.

3. В качеств-' основного инструмента для планирования работы 

автомобильного транспорта в настоящее время сохраняется балансо-
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внй метод, основанный на сопоставлении спрогнозированных плано­

выми органами (отделами) потребностей в перевозках с имеющимися 

перевозимыми возможностями, причем сопоставление, как правило, 

производится с помощью валовых натуральных показателей. Потреб- | 

ность может определяться с помощью нормативного мотода, экстра­

поляции, прямых транспортных обследований.

Основным недостатком балансового методе является то, что он 

не позволяет с достаточной степенью уверенности учесть и удов­

летворить экономические интересы перевозчика и клиента, что в 

условиях их экономической самостоятельности становится недопуг 

тимым.

Погрешность статического баланса объясняется наличием со­

ставляющей, меняющейся во времени по случайному закону.

4. Основными плановыми показателями служат натурально-ве­

щественные, в то время как для работы субъектов транспорта и гру­

зовладельцев в условиях конкуренции наиболее важны такие финансо­

вые показатели как дохог̂ы, прибыль, себестоимость, рентабель­

ность.

5. Практически каждому автотранспортному и автообслуживая- 

цему предприятию или объединению необходима своя экономическая 

стратегия и тактика из-за различия в стартовых условия* перед на­

чалом акционирования и особенностей клиентурного плана (бизнес- 

плана).

6. Необходима система маркетинга рынка и менеджмента транс­

портных услуг на базе системы телеобработки данных в едином ин­

формационном пространстве (типа STTFJl), включающая:

- анализ информации и подготовка отчета;

- передача информации (бортовые радиопередатчики, компью­

теры и системы управления расходом топлива);

- использование информации для выработки управленческих ре­
шений. 7



Все это определяет актуальность и объективную необходимое^ 

проведения научных исследований по проблемам планирования и уп­

равления ресурсами транспорта.

Особенностью автомобильного транспорта (по сравнению с дру­

гими видами транспорта) является ограниченный рост единичной 

мощности основного средства труда - подвижного состава. Поэтому 

прирост объема перевозок может быть достигнут за счет увеличения 

численности работающих или за счет повышения производительности 

их труда.

Цель и задачи исследования. Целью настоящей диссертационной 

работы является совершенствование методов планирования и управ­

ления ресурсами транспорта в процессе производственно-хозяйствен­

ной деятельности субъектов транспорта, разработка новых теорети­

ческих положений и практических рекомендаций, обеспечивающих ра­

циональное использование ресурсов и поддержание баланса транспорт 

тных услуг в условия рынка.

Для достижения поставленной цели в диссертации решаются сле­

дующие основные задачи:

- разработка теории и методов планирования и управления ре­

сурсами на транспорте;

- исследование и совершенствование процессов планирования и 

управления ресурсами конкретных субъектов транспорта;

- установление роли методов планирования и управления в фор 

мирошшии объема транспортных услуг и повышении эффективности 

производства в автотранспортных предприятиях;

- исследование методов планирования и управления ресурсами 

транспорта п рыночных условиях хозяйствования;

- обоснование использования матричного метода планирования 

ресурсами на транспорте в целях статического балансирования их
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по отношению к результатам производственно-хозяйственной деятель­

ности конкретного предприятия;

- разработка технологии динамического баланса в режине опе­

ративной коррекции траектории движения системы (объекта планиро­

вания и управления) методом единичных приращений;

- исследование и разработка технологии планирования и управ­

ления надежностью парка подвижного состава овтозксплуатационных 

предприятий;

- теоретическое обоснование целесообразности применения пер­

манентной корректировки траектории движения системы (осноBiaix 5- 

казателой производственно-хозяйственной деятельности предприятия) 

как дискретной замкнутой модели с ограниченными ресурсами на 

входе;

- исследование и анализ влияния надежности на производитель­

ность транспорта;

- разработка методов планирования надекности и трудоемкости 

транспортных процессов на этапах обслуживания и ремонта подвиж­

ного состава в стационарных условиях;

- разработка методических указаний и положений по расчету 

рациональной стоимости транспортных услуг и мощности производст­

венно-технических мод;-лей различного назначения - авто'эксплуата- 

ционные предприятия, авторемонтные заводы, станции технического 

обслуживания;

- разработка способов оценки эффективности стратегий управ­

ления субъектам* транспорта.

Объектом исследования вибраны автотранспортные и автообслу- 

живагкцие предприятия, для которых характерно разнообразие видов 

транспортных услуг и условий протекания транспортного процесса, 

различия в трудоемкости, производительности и ресуреоемкости 

транспортной продукции.
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Предметом исследования являются методы и способы процессов 

планирования и управления ресурсами транспорта в задачах стати­

ческого и динамического балансирования производственно-хозяйст­

венной деятельностью субъектов транспорта.

Методология и метоцы исследования. Теоретической и методоло­

гической основой работы являются основные положения современной 

экономической науки и теории управления, изложенные в трудах оте­

чественных и зарубежных ученых. При подготовке работы учитыва­

лись особенности развития транспортной отрасли России. В качест­

ве основополагающих документов были приняты законы России, Поста­

новления Государственной Думы и Законодательного Собрания, Указы 

Президента России, постановления Правительства и рекомендации 

Минтранса РФ. В работе также использовались материалы научно- 

практических конференций, семинаров, научно-исследовательских ра­

бот по вопросам планирования и управления ресурсами на транспор­

те; плановые и отчетные данные Минтранса России, департамента 

транспорта и региональных статуправлений Омской и Новосибирской 

областей, отчетные данные о производственно-хозяйственной дея­

тельности предприятий транспорта и объединений.

Для доказательства новизны предлагаемых методов использова­

лись такие общенаучные методы исследований, как анализ, индукция 

и дедукция, системный подход, метоцы многомерного статистичес­

кого анализа, экстраполяции, экспертных оценок, кластерного ана­

лиза и другие.

Научная новизна основных результатов исследования состоит в:

- выделение из системы планирования и управления рынком 

транспортных услуг ключевых подсистем: планирование и управление 

материальными, трудовыми, финансовыми, энергетическими и информа­

ционными ресурсами; определении научных принципов планирования и 

управления, ресурсами в пространстве и времени;
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- установлении структуры и содержания функций планирования 

и управления в статическом и динамическом режимах, в определении 

основных направлений совершенствования планирования и управления 

ресурсами субъектов транспорта;

- разработке методологических основ' макроанализа систем пла­

нирования и управления ресурсами региональных транспортных сис­

тем и установлении роли планово-управленческих решений в эффек­

тивности транспортного процесса;

- оценке влияния на эффективность транспортных процессов 

различных изменений показателей производственно-хозяйственной 

деятельности транспортных и автообслуживающих предприятий;

- разработке обоснованных корректировок плановых заданий и 

ресурсообразующих показателей, позволяющих достичь поставленной 

цели функционирования субъекта с наименьшими затратами ресурсов;

- на основании исследования и анализа факторов эффективнос­

ти функционирования транспорта в конкретных условиях эксплуата­

ции;

- усовершенствовании теории и методов планирования и управ­

ления ресурсами транспорта на стадиях воспроизводства, эксплуа­

тации и обслуживания транспортных средств;

- в обосновании критерия оптимального срока служба транс­

портных средств и пассивной части основных фондов;

- в научном обосновании рационального размера выпуска транс­

порт» средств предприятиями автомобильной промышленности в це­

лях соблюдения баланса по ресурсам надежности;

- методах прогнозирования возрастной структуры парка, ин­

вестиционной программы, потребности в капитальных ремонтах тран- 

спорных средств, замени оборудования.

Практическая значимость работы заключается в том, что раз­

работанные ьетоды и полученные результаты позволяют работникам
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автотранспорта принимать рациональные решения на стадиях плани­

рования и управления ресурсами, повариантно оценивать эффектив­

ность принятых стратегий в текуаіем периоде и на перспективу, кор­

ректировать показатели производственно-хозяйственной деятельнос­

ти с учетом достигнутых результатов, осуществляя эти действия 

осмысленно и целенаправленно, прогнозировать развитие событий 

при любых возможных отклонениях значений параметров системы, рас­

считывать конкретные значения потребностей в ресурсах во времени 

с учетом динамики их расходования в экономике отрасли.

Реализация результатов исследований. Разработанные автором 

методики планирования и управления ресурсами транспорта, в част­

ности система планово-предупредительного ремонта подвижного со­

става, деловая игра по управлению ресурсами автотранспортного 

предприятия использованы Техническим Управлением Минтранса PS, 

на автотранспортных предприятиях общего пользования Омской и Но­

восибирской областей.

Опыт внедрения индустриальных методов технического обслужи­

вания и ремонта грузовых автомобилей был опубликован в журнале 

"Автомобильный транспорт" (1963 г., 9, - С.42-43), рекоменда­

ции по организации технического обслуживания и текущего ремонта 

автомобилей КамАЗ, методика управления запасами на предприя­

тиях (в объединениях) автомобильного транспорта, основные поло­

жения по формированию хозрасчетных отношений в производственных 

объединениях автомобильного транспорта общего пользования, тео­

ретические основы управления сложными производственными система­

ми, методические указания о региональных задачах автомобильного 

транспорта в условиях хозрасчета, методические указания по про­

гнозированию основных производственных фондов автомобильного 

тра спорта опубликованы методом депонирования в ЦБНТИ Минтранса 

РФ, в докладах на всесоюсных и Республиканских конференциях и
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семинарах! включая заседание научно-технической секции ЫИАТ, в 

научно-исследовательских отчетах, выполненных под руководством 

соискателя, в четырех учебных пособиях и одной монографии;

Результаты исследований и научные выводы автора используют­

ся в учебном процессе при подготовке инженеров автомобильного 

транспорта, на курсах повшения квалификации специалистов отрас­

ли.

Апробация работы. Основные результаты диссертационной рабо­

ты обсуждались:

- на всесоюзных конференциях (Курган-1979, Иркутск-1987гг ), 

на республиканских и областных конференциях (Душанбе-1965, Вла­

ди восток-19С£>, Талкент-1968гг., Сиск-1976-1996 гг., Иовосибирск- 

1969 г.);

- на нвучно-пряктичоских конференциях в Московском автомо­

бильно-дорожном институте (1990, 1996 гг.);

- на заседании клфодры автомобильного транспорта Ленинград­

ского инженерно-экономического института (1907 г.);

- на заседании секции научно-технического совета НИИАТ 

(1963 г.).

Публикации по теме. По теме диссертации лично аптором опуб­

ликовано 34 научных работы обцим объемом 62,5 л.д., из' них 4 

учебных пособий объемом Zi п.д.; три монографии объемом 21 п.л.; 

17 научных статей в журналах и сборниках объемом 20 п.д.

Объем диссертационной работы. Основной текст диссертации 

изложен на 320 страницах машинописного текста, включает 70 рисун­

ков и 60 таблиц. Перечень используемых литературных источников 

включает 142 на:шенования.

Структура диесертационой работы определена логической после­

довательностью решения поставленных задач и включает:
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1. ВВДІ5ИИЕ, ОБЗОР ПРОБЛЕМ, ОБЩАЯ МЕТОДОЛОГИЯ.

I Л .  Введение. •

1.2. Обзор проблем производственно-хозяйственной деятель­

ности субъектов транспорта на отраслевом уровне.

1.2.1. Основные принципы организации подготовки подвижно­

го состава к эксплуатации.

1.2.2. Оценка производительности труда на автотранспорт­

ных предприятиях.

1.3. Состояние производственно-технической базы субъек­

тов транспорта.

1.4. Материально-техническое обеспечение субъектов транс­

порта. у

1.5. Общие положения по управлению надежностью и воспро­

изводству парка автотранспортной техники. Общая методология ис­

следований.

2. ИССЛедОВШ11£ ИААНАЛИЗ ®AltTOPOB IIA ТРАНСПОРТЕ, МАТЕРИАЛЬ­

НЫХ И ТРУДОВЫХ РЕСУРСОВ.

2.1. Анализ показателей использования грузовых автомоби­

лей на региональном уровне.

2.2. Анализ показателей грузовых автотранспортных фирм.

2.3. Исследование и анализ влияния надежности на произ­

водительность транспортных средств.

2.4. Анализ влияния квалификации ремонтных рабочих на 

производительность труда.

2.5. Анализ движения оборотных фондов на региональном

уровне.

3. ТЕОРИЯ И МЕТОДЫ ПЛАНИРОВАНИЯ РЕСУРСОВ НА АВТОМОБИЛЬНОМ 

ТРАНСПОРТЕ В УСЛОВИИ РЫНОЧНОГО ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ.

3.1. Математические модели и методы планирования ресур-

, сов.
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3.2. Планирование нормативов надежности и трудоемкости 

технических воздействий в системе обслуживания и ремонта автотран­

спортной техники.

3.3. Проектирование производственной базы и расчет пот­

ребности в основных фондах.

3.3.1. Расчет мощности ремонтно-профилактических комплек­

сов транспортных фирм.

3.3.2. Расчет оптимальной мощности станции технического 

обслуживания грузовых автомобилей.

3.3.3. Расчет оптимального числа постов зон текущего ре­

монта транспортных средств.

4, МЕТОДа УПРАВЛЕНИЯ РЕСУРСАМИ СУБЪЕКТОВ АВТОМОБИЛЬНОГО 

ТРАНСПОРТА.

4Л. Особенности управления ресурсом надежности транс­

портных средств как составная часть теории воспроизводства.

4.2. Управление ресурсами в сложных транспортных систе­

мах.

4.3. Логические основы управления ресурсами сложных 

транспортных систем.

4.4. Концептуальные стратегии управления ресурсами в 

сложных транспортных системах.

4.5. Методики реализации концептуальных стратегий управ­

ления ресурсами.

4.5.1. Модель управления запасами.

4.5.2. Модель оперативной загрузки постов планового об­

служивания.

4.5.3. Модель оперативной загрузки постов текущего ре­

монта.

4.5.4. Модель загрузки основных модулей ремонтных заво­

дов.
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5. метода ПРОГНОЗИРОВАНИЯ РАЗВИТИЯ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ БАЗЫ 

СУБЪЕКТОВ ТРАНСПОРТА В УСЛОВИЯХ РЫНОЧНОГО ХОЗЯЙСТВА.

5.1. Прогнозирование возрастной структуры парка автотран­

спортной техники.

5.2. Прогнозирование инвестиционной программы.

5.3. Прогнозирование потребности в капитальных ремонтах 

транспортных средств,

5.4. Методика оптимизации графика замены тихнологичеоко- 

го оборудования.

5.5. Оценка эффективности внедрения научных методик.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ Й OBliJIE ВЫВОДЫ ПО РАБОТЕ.

ПРИЛОЖЕНИЕ.

СПИСОК ИСПОЛЬЗУЕМЫХ ИСТОЧНИКОВ.

2. ОСНОВНОЕ СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ

Первніі раздал диссертации включает пять параграфов, изло­

жен на П5 страницах, причем первые IO страниц посвящены общей 

характеристике работы. Во введении (4стр.) приводятся общие 

данные, характеризующие состоянии транспортной отрасли России 

(табл.1), отмечается актуальность и сложность решения задач пла­

нирования и управления отраслью в условиях рынка транспортних 

услуг (рисЛ), факт несбалансированности рынка транспортных ус­

луг (спроса и предложения) и ставится научная задача обоснова­

ния еффективности стратегий планирования и управления ограничен­

ными ресурсами субъектов транспорта.

В подразделе 1.2 изложены основные проблемы поддержания ба­

ланса на отраслевом и региональном уровнях спроса и предложения, 

приводится уравнение статического баланса (стр.15,16). Обосновы­

вается необходимость управления надежностью транспортных 

средств, так как последняя существенно влияет на коэффициент вы­
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бытия и на баланс спроса и предложения на транспортные услуги. 

Ставится задача научного обоснования и выбора рациональной перио­

дичности замены элементов автомобиля, установления рациональной 

структуры и периодичности технических воздействий и расчета мощ­

ности различных субъектов транспорта. Ставится задача статисти­

ческой оценки поведения системы технического обслуживания и ре­

монта подвижного состава автомобильного трачсгюрта в целях даль­

нейшего совершенствования системы планирования и управления ресур­

сом надежности парка подвижного состава (рис.2).

Таблица J

Автотранспорт общего пользования 

(данные по России)

Грузовой Автобусный

Год Грузооборот, 
млрд.т.KM

Объем перево­
зок, млн. T

Пассажиро- 
оборот, 
шм. часе, км

Объем перево­
зок, млн. чел

1991 65 2732 251 27302

1992 42 1922 212 24792

Выпуск автомобилей, тыс.шт.

Год Всего
В том числе

легнопых автобусов грузовых

1990 2039,0 1140,5 86,3 812,8

I991 СНГ 17оЗ,1 1062,3 79,1 641,7

I991 Россия 1504,8 906,7 51,5 551,6

1992 СНГ 1324,5 1096,5 72,8 656,2

1992 Россия 159-4,5 *30,6 48,2 585,7

к Краткий автомобильный справочник./А.Н.Понизовкин, 
D.M.Власно, М.Б.Ляликов и др. - И.: АО "Траисконсалтинг , 
НИІ'АТ, 1994. - 773 с.
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Рис.1. Концептуальная моцоль управления рынком транспортных услуг
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Указывается, что снизились темпы роста показателей і-ехни- 

ческой готовности парка и выпуска его на линию; отмечается су­

щественность связи этих показателей с производительностью и себе­

стоимостью транспортных услуг (рис.2,стр.24).

На рио.З и 4 иллюстрируется зависимость і ПТ грузового АТП 

от его мощности по показателю Acn и зависимость трудоемкости об­

служивания и ремонта автомобилей от мощности АТП и специализации 

производства.

Более глубоко рассматривается сравнительная характеристика 

основных методов производства работ по обслуживанию и ремонту 

транспортных средств (рис.5, стр.27), в частности, приводятся с 

схемы организации ТО-2 по методу НИИАТ и Саратовская схема ТО 

(рис.б,7). Далее выявляются фактори, оказывающие наибольшее влия­

ние на объем работ по текущему ремонту автомобилей (табл.2).

Далее приводится принципиальная схема цельнейшего совершенство­

вания всей системи ТО и ремонта автотранспортной техники. Отме­

чается (стр.36,37), что с переходом к рыночным отношениям сло- 

EHB-Jiaflri-H структура и организация технического обслуживания пе­

рестала отвечать требованиям "Положения" и не удбвлотворяет ра­

ботников транспорта. Предлагается принципиально новый подход 

(новий для автотранспортных предприятий), суть которого заключа­

ется в применении стратегии предупреждения отказа вместо "зая­

вочного* ремонта.

Болче подробно стратегия повышения надежности транспортных 

средств изложена на стр.40— 4-І. В качестве критерия эффективности 

применения новой стратегии поддержания надежности транспортных 

средств предлагается формула 3-Ю (стр.Ы7), учитывающая соотно­

шение издержек АТП на обслуживание и ремонт транспортных средств 

с применением новой стратегии и без ее применения. Как видно из

формулы., в основном издержки рассчитываются методом прямых зат­

рат. T



о

Рис. Z Концептуальная связь основных задач исследования на автомобильном транспорте



В подразделе 1.2.2 (стр.4?) анализируются факторы, влияющие 

на повышение произнодитольности трув CiJepe технического обслу­

живания транспорта, приводятся математическая модоль расчета про­

изводительности труда ремонтных рабочих грузовых АТП (стр.ЬО), 

номограмма для определения нормативного количества ремонтных ра­

бочих, обслуживающих легковыо, грузовые автомобили и прицепы, а 

также автобусы. В табл.4 (стр.52) приводятся данные о затратах 

на обслуживание и ремонт автомобилей (региональные данные) для 

иллюстрации величины расхождения нормативных и фактических значе­

ний расходов на заработную плату рабочих, материалы, запасные 

части и на единицу пробега крупного грузового объединения.

Классифицируются факторы роста производительности труда на 

транспорте (рис.10) и рассматривается методы расчета производи­

тельности труде ремонтнчх рабочих. Придерживаясь трактовки акад. 

Струмилина С.Г., делается вывод, что оценивать производительность 

труда ремонтных рабочих при отсутствии измерителей трудовых зат­

рат живого и прошлого труда прямым путем не представляется воз­

можным (стр.56), В качестве способа оценки эффективности труда 

рабочих вводится индекс эффективности труда, формула I-б, стр.57.

Оценивается состояние производственно-технической базы пред­

приятий транспорта и вскрывается причины значительного отставания 

отрасли транспорта. После 1990 года двухуровневый принцип управ­

ления (территориальное объединение - АТП) теперь существует не во 

всех регионах России, грузовой транспорт акционирован и' в связи 

е этим автотранспортные предприятия получили полную юридическую и 

хозяйственную независимость. В современных рыночных условиях на > 

первый план выдвигается задача изыскания средств для создания 

центров (на региональном уровне), способных резко повысить эф­

фективность. :: качество сложных работ по обслуживанию и ремонту

транспорта, включая диагностирование. Вместо отраслевого норма-
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ти BHOiv коэффициента эффективности капитальных вложений вводится 

(в расчетах затрат) ставка дисконта, которая должна учитывать 

величину банковского процента за кредит, уровень инфляции и пр.

Далее оценивается показатель срока службы подвижного соста­

ва, обосновывается важность учета в планировании и управлении 

остаточного ресурса наработки на отказ (надежности).

Этот подход в современных условиях является правильным, так 

как теоретически и практически не представляет труда достаточно 

точный учет изменения затрат на транспортные услуги в зависимос­

ти от срока службы автомобилей. Подтверждением тому являются ис­

следования соискателя (рис.11,12, стр.09; табл.7, стр.70, рис.13 

и 14, стр.71).

В разделе 1.4 приводятся различные зависимости расчета норм 

расхода материальных ресурсов на транспорте (формулы I-о по 

I—15) на стр.74 по стр.В4.

Наибольший интерес в вопросах планирования и управления ре­

сурсами представляет анализ особенностей {армирования запасов 

конкретного субъекта транспорта в новых экономических уелавиях 

характер применяемых стратегий, преимущества и недостатки систе­

мы резервирования запасов. В разделе 1,Ь подробно раскрывается 

общий сценарий развития подсистемы обслуживания и ремонта транс­

портных средств с учетом влияния различных факторов (табл.12, 

стр.ІІ2-ІІ4 и рисЛб.а, стр. 115).

В разделе 2.1 приводятся результаты статистического анали­

за показателей использования грузовых автомобилей, эксплуатиру­

емых Ь Омском регионе. В результате установлена статистическая 

связь между объемом перевозок и автомобилв-днями работы, выра­

жение 2-І, стр.121. В подразделе 2.2 анализируется влияние раз­

личных технико-эксплуатационных показателей использования гру­

зовых автомобилей КамАЗ всех основных модификаций на. объем пере-
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возок и грузооборот, построены графические зависимости, и̂с.17- 

рис. 24.

Далее в табл 16 представлены результаты статистической об­

работки данных наблюдений за отказами основных групп и подгрупп 

автомобилей КамАЗ, стр.133-136. Опытно-Статистическим путем 

выявлено, что в подавляющем большинстве случаев распределение 

отказов подчиняется нормальному и степенному законам распреде­

лений. Установлено, что в условиях отдельно взятого предприятия 

действует принцип аддитивности, случайные отказы создают поток 

смешанного вида, Cu.рис.27 (стр.144), табл.19.

В подразделе 2.4 анализируется влияние различных характе­

ристик ремонтно-обслуживающего персонала АТП на производитель­

ность труда. В результате многошагового регрессионного анализа 

получена модель производительности труда ремонтных рабочих 

(стр.149) и установлено, что на производительность труда рабо­

чих в условиях АТП наибольшее влияние оказывает квалификация 

(на 30 %). Логическим завершением подраздела является номограм­

ма (стр.152), с помощью которой мояьо определить производитель­

ность груда ремонтных рабочих в приведенных километрах пробега 

в зависимости от пяти наиболее существенных факторов -уд.вес 

премий в зарплате рабочих; коэффициент сменности; стомюсть тех­

нологического оборудования, приходящаяся на один приведенный 

автомобиль; средняя квалификация рабочих и количество основных 

марок автомобилей.

Газдел 2.5 посвящен анализу движения и формирования обо­

ротні» фондов, исследуются недостатки в организации и планиро­

вании оборотных фондов на уровне территориальных объединений 

по широкой номенклатуре агрегатов грузовых автомобилей. И5 при­

веденных данных видно, что при обычной централизованной системе

планирования динамика поступления агрегатов неравномерна, что
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безусловно препятствует ритмичному пополнению З Ш 1Я С 0 П . Делается 

вывод о необходимости оптимального резервирования запасов, конк­

ретная величина которых должна определяться с учетом суммарного 

пробега, времени и стоимости эксплуатации подвижного состава.

Третий раздел диссертации посвящен вопросам теории и методам 

планирования ресурсов на автомобильном транспорте в услоьиях рын­

ка транспортных услуг. Уровень использования произвоцствено-тох- 

нической базы предлагается оценивать по методике Укравтотранс- 

НИИпроекта расчетом интегрального коэффициента Ки. В качестве 

показателей эффективности подсистемц технического обслуживания 

и ремонта автомобилей предлагается использовать коэффициент выпу­

ска парка, коэффициент технической готовности, наработку на от­

каз и затраты на ТО и TP в расчете на 1000 км пробега.

Далее в терминах теории линейного программирования приво­

дится формальная модель нормативного годового плана ATII по ТО и 

TP подвижного состава. В общем виде матричная модель годового 

планирования ресурсов представлена на стр.IS2-I99.

В подразделе 3.2 соискатель приводит оригинальный способ 

решения математической задачи о назначениях, разработанный Sreji- 

вари, затем усовершенствованный академиком HAH Украины. Бакае­

вым А.А., американскими математиками Цуном и Манкресом.

Метод решения задачи о назначениях и разработанный алго­

ритм могут быть реализованы при решении задач рационального 

(не говорим оптимального) закрепления производственных модулей 

(и рабочих) за определенными видами работ по обслуживанию и ре­

монту' автотранспортной техники в некотором регионе.

В примере (стр.206) приводится алгоритм рационального за­

крепления рабочих мест с позиций критерия минимальной стоимости 

рабо г.
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Решаются вопросы планирования нормативов надежности и трудоем­

кости технических воздействий по стратегии, получившей название 

ііланово-предупродительной. Б основе технико-экономического обо­

снования лепит принцип соизмерения издержек АТП на провидение ТО 

и TP с предупреждением и без предупреждения отказов.

Приведенная в работе методика расчета эффективности предуп­

редительных зчмен подтверждает глявний вывод о необходимости из­

менения системы планирования и управления ресурсом надежности 

транспортных средств путем введения дифференцированного учета 

статистики ходимости (наработки) основных элементов автомобиля 

и внедрения стратегии предупреждения отказов и неисправностей. 

Дело в том, что в действующих рекомендациях но организации ТО 

и TP подвижного еостава (Положение о техническом обслуживании 

и ремонте подвижного состава автомобильного транспорта) норма­

тивная база и коэффициенты корректирования норм пробега и трудо­

емкости обслуживания не могут учитывать специфику эксплуатации 

автомобилей различных регионов России. С этим же явлением столк­

нулись и предприятия транспорта Украины. Положительным свойст­

вом разработанной методики следует считать законченность прове­

денной работы (см.блок-схема алгоритма расчета эффективности 

планово-предупредительных воздействий, рис.39, последователь­

ность формирования агрегатированных операций (рис.40), расчет 

конкретных пробегов, при достижении которых рекомендуется прове­

дение ревизии тех или иных агрегатов и узлов автомобиля с после­

дующим решением вопросвв о замене ненадежных элементов новыми 

или восстановленными ремонтными комплектами, см.табл.41.

Развитием дальнейших направлений по повышению эффективнос­

ти планирования работы технической службы является решение во­

просов расчета мощности ремойтно-профилактических комплексов

(РПК) в усло.ных объемах (формула 3-27) при различных режимах
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сменности. Вводится понятие производственного потенциала РПК, 

типоразмерный ряд по признаку условного объема работ в зависимос­

ти от числа машино-мест обслуживания на участках текущего ремон­

та (табл.42)  ̂Далее отмечаются недостатки планирования производ­

ственно-хозяйственной деятельности РПК, в Том числе показателя 

мощности РПК, средневзвешенных значений трудоемкости работ. Отме­

чается, что использование средневзвешенных показателей нередко 

приводит к избыточности рабочей силы и оборудования.

В разделе 3.5 приводятся методы расчета оптимальной мощнос­

ти станции обслуживания грузовых автомобилей. В качестве крите­

рия оптимальности при планировании мощности СТО принимается ми­

нимум прямых затрат и затрат, приведенных к данному году проек­

тирования. Вводятся модели удельной трудоемкости обслуживания 

автомобилей (в качестве модели закладывается гиперболическая за­

висимость), определяется количественное значение постоянных коэф­

фициентов модели, вводится эмпирическая зависимость транспортных 

затрат на перевозку (доставку) транспортных средств к СТО, при­

водится формула приведенных затрат на один автомобиль в год 

(формула 3-28), с помощью которой путем некоторых математических 

преобразований определяется оптимальная мощность СТО (форцула 

3-29).

Детализируя различные подходы к определению оптимального 

режима функционирования АТП, соискатель приводит расчеты по оп­

ределению оптимального -чиала постов зоны текущего ремонта транс­

портных средств (подраздел 3.3.}). В данном сфчае иллюстрирует­

ся возмояность применения известных положений массового обслужи­

вания. В качестве критерия оптимальности предложен количествен­

ный показатель - минимум суммарных издержек АТП от простоев ав­

томобилей в ожидании ремонта и издержек на эксплуатацию постов, 

оаддапщих эагручки.
26



В исследованиях Тахтамышева, Бедняка и зарубкина показатель 

неравномерности поступления автомобилей на обслуживание и коли­

чество автомобилей, находящихся в очереди на обслуживание, будут 

зависеть не только от обобщенного параметра "альфа" (формула 

3-30), но и от вариации производительности поста обслуживания 

или ремонта. Б целом методика расчета числа постов достаточно 

проста и может быть применена в планировании ЛТП.

В разделе 4 раскрывается центральная часть теории управле­

ния ресурсами. Предложенная классификация научно-прикладных проб­

лем, требующих решения в области эксплуатации автомобилей носит 

универсальный характер и может быть применима к другим видам 

трансопрта (рис.45).

В подразделе 4.1 выдвигается принцип сбалансированности и 

стабильности транспортных систем. В этой связи доопределяется 

специфика данной задачи, в частности - сложность соблюдения ба­

ланса между провозной возможностью парка подвижного состава и 

спросом на транспортные услуги. В рыночных условиях хозяйствова­

ния спрос на транспортные услуги формируется по законам, опреде­

ление которых осуществляется на стадии маркетинга. Провозные воз­

можности автотранспортній предприятий складывались в период 

централизованного планирования и фондирования, когда действовал 

распределительный метод формирования портфеля заказов и руково­

дители предприятий не занимались поиском клиентуры, не изучали 

подробно рынок предложений, отказывались по причине директивнос­

ти плановых заданий от осуществления многих выгодных заказов. 

Постепенно обновляя парк подьижного состава (в пределах выделен­

ных фондов), автотранспортные предприятия постепенно привыкли к 

тому, что цеитралиэированное планирование дает возможность тре-' 

бовать соответствующего финансирования работ и материального 

обеспечения. С перехо ом к рынку многие аТП формально сі .«нили
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форму собственности и оказались пеуед проблемой формирования 

портфеля заказов. Отсутствие средств на изменение структуры.под­

вижного состава, повышение его надежности, реконструкцию произ­

водственной базы оправдывало действия руководства (совета дирек­

торов и правления акционеров), направленные на выплату заработ­

ной плати, повышение окладов и нерациональные расходы в ущерб 

производственной необходимости поддержания активной и пассивной м~ 

части основных фондов в работоспособном состоянии. Последствия 

такой политики сказались очень быстро. Произошло удорожание та­

рифов, резко возросла транспортная составляющая в стоимости про­

дукции других отраслей народного хозяйства, началась инфляция, 

резко сократились инвестиции, возросла ставка банковского креди­

та. Влияние этих факторов оказалось настолько велико, что многие 

предприятия транспорта оказались банкротами, сократился объем 

транспортных услуг, появился излилний подвижной состав.

В целях стабилизации экономики отрасли в пределах сложивше- 

гос.. портфеля заказов автоэксплуатационное предприятие должно 

регулировать темпы потребления ресурсов по методике, изложенной 

в диссертации. До появления данной диссертационной работы, как 

правило, достаточно хорошо решались вопросы планирования произ­

водственно-хозяйственной деятельности АТП, но практически от­

сутствовало важнейшее звено - метод корректировки основных по­

казателей производственно-хозяйственной деятельности и темпов 

потребления. Следует подчеркнуть универсальность подхода в ре­

шении важной народно-хозяйственной задачи - стабилизации пара­

метров предприятия при различных стратегиях управления и состоя­

нии производственных запасов. Как нам представляется, наилучшим 

образом теоретические разработки в области организации управле­

ния MOtyT быть использованы в оперативном режиме.

Новизна предложенной методики соискателя обусловлена такяе
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и тем, что вводятся новые, ранее не применяемые понятия, такие 

как реакция системы на возмущающее воздействие, единичное прира­

щение входного параметра, траектория Движения системы и некоторые 

другие, рис.З.

В подразделе 4.3 впервые предлагаются новые системные гіриг- 

знаки. Вводятся элементы-производители, потребители, преобразова­

тели, перемещения и хранения. Дается характеристика всех элемен­

тов путем описания их внутреннего состояния входов и выходов, 

табл.46, рис.54. Появление такого подхода и классификации народ- 

но-хозяйственного комплекса потребовалось для формализации обоб­

щенной (агрегатировачной) модели и создания математической моде­

ли статического и динамического баланса (формулы 4-1^,...,4-18).

Следствием логического подхода к определению общей концеп­

ции развития народного хозяйства в рыночных условиях является 

выход на задачу и модель Оранса (задача о ранце) при сохранении 

принципа равномерности потребления ресурсов и минимума потерь от 

их недоиспользования.В диссертации предлагается нвбор приорите­

тов для оценки эффективности перехода от одной стратегии к дру­

гой.

Представленная в работе динамическая модель стоимостного 

межотраслевого баланса (формулы 4-27,...,4-33) предполагает го­

сударственную систему регулирования в народном хозяйстве, необ­

ходимость которого подчеркивается автором в различных разделах 

диссертации.

В условиях рынка роль государственных органов планирования 

должна быть заметной при регулировании налоговой политики, тариф­

ных отношений, в установлении приоритетов на стадиях разработки 

полезных ископаемых, при установлении квот на использование при­

родных ресурсов, при решении вопросов природоохранного характе- 

ра и в други" законод тельных актах общегосударственного плана..
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Рис.З. Схема формирования управляющих воздействий
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В подразделе 4.5 рассматриваются различньм стратегии уп­

равления запасами на уровне хозрасчетных субъектов транспорта 

(предприятий, объединений). Модель представлена совокупностью 

формул, заимствованных из теории массового обслуживания и адап­

тированных применительно к условиям ATIL Далее рассматривается 

схема информационных и материальных потоков ATTl, описывается 

функциональное назначение каждого блока и приводится система 

дифференциальных уравнений, решение которой направлено на макси­

мизацию параметра (количество автомобилей, выпускаемых на линию 

9 единицу времени).

Следующий шаг - рассмотрение вопросов оптимального резерви­

рование запасов различных элементов автомобиля. Как видно из 

приведенных {(Ормул (4-о2,...,4-о5) ставится математическая мо­

дель вариационно# задачи оптимального резервирования, решение 

которой предлагаемся осуществлять градиентным методом. Б резуль­

тате решения задачи распечатываются значения оптимальных резер­

вов элементов автомобиля при заданных (известных) потоков отка­

зов и уровня готовности парка. Отмечается целесообразность со­

знания автоматизированных рабочих мест в различных зонах ATtl.

Б по !фазделе 4.Ь.2 решается прикладная задача рационального 

распределения автомобилей, для которых планируется техническое 

обслуживание по рабочим дням месяца. Следует Отметить, что опи- 

санныЯ алгоритм рационального распределения является оригиналь­

ным и относится к разряду "ноу-хау" . Критерий локального распре­

деления автомобилей по числам месяца определяется как минимум 

суммарных отклонений плановых и фактических сроков проведения 

работ по ТО. Программа работает в диалоговом режиме, что соот­

ветствует современным требованиям, предъявляемым к АРМ.

В подразделе 4.5.3 приводится описание программы алгоритма

оперативной іагрузки потоков текущего ремонта, таблица исходных
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данных, примеры значений потока отказов некоторых грузовых авто­

мобилей и результаты расчета суммы издержек АТП в зависимости of 

принятого количества постов обслуживания (текущего ремонта).

Подраздел 4.5.4 посвящен решению комбинаторно-эвристической 

задачи - составлению расписания загрузки технологических модулей 

(основное производство по восстановлению ресурса элементов авто­

мобиля) авторемонтного предприятия. Эвристический алгоритм вклю­

чает оригинальное правило предпочтения, рациональность примене­

ния которого не вызывает сомнений. Конкретная длительность техно­

логического цикла восстановления (или изготовления) партии изде­

лий формируется без учета стоимости переналадок.

В последнем, 5 разделе логически завершается область иссле­

дований, формируются принципы прогнозирования производственной 

базы транспортной отрасли. В подразделе 5.1 приводится модель 

формирования коэффициента технической готовности парка подвижно­

го состава (шестифакторная модель), статистические модели прогно­

зирования (проектирования) производственно-складских помещений 

для автомобилей различной грузоподъемности (параболические много­

факторные модели), модель расчета стоимости оборудования и много­

факторная регрессионная модель зависимости размера производствен­

ной площади от влияния совокупного действия шести факторов.

В разделе 5.2 приводится методика Гипроавтотранса (г.Москва) 

по расчету перспективного плана капитальных вложений, в которой 

разработчик оперирует показателем выработки одного среднесписоч­

ного автомобиля, фондоемкостью единицы транспортной работы, ве­

личиной основных фондов, приростом основных фондов, выбытия ос­

новных фондов и ежегодного ввода OS.

В подразделе 5.3 приводятся различные зависимости, рекомен­

дуемые для расчета потребности региона в капитальных ремонтах

транспортных средств. На наш взгляд, актуальность вопросов про-
32



гноэирования развития авторемонтной отрасли на региональном уров­

не значительно повшается, так как в ближайшей перспектизе будет 

использоваться действующая производственная база и будут созда­

ваться мелкие мастерские по ремонту отдельных элементов автомоби­

ля.

Подраздел £>.4 имеет завершающий характер и позволяет решать 

конкретные задачи. Это объясняется тем, что решение задач управ­

ления производственной базой идентично проблемам определения ра­

циональных сроков списания автомобилей и обновления парка. Вмес­

те с тем в реальных условиях довольно сложно определять долю до­

хода, приходящуюся нв каждый станок или другую единицу оборудо­

вания, рассчитать дифференцированно затраты на эксплуатацию. 

Описание алгоритма многошаговой оптимизации при принятой страте­

гии показывает, что идея оптимальной стратегии замены устаревше­

го оборудования верна. Ho в то же время, в условиях реального 

производства срок замены устаревшего оборудования будет опреде­

ляться скорее всего не моментом, когда скорость изменения расхо­

дов (издержек) на содержание станка превысит скорость изменения 

доходов (когда наступит отрицательный баланс).

Пятый подраздел дооертации содержит методические указания 

по расчету народнохозяйственного экономического эффекта различ­

ных мероприятий на транспорте, в том числе формулы расчета себе­

стоимости транспортной работы, затрат на эксплуатацию техничес­

ких средств, оборотних контейнеров и разгрузку I т груза и ряда 

,других показателей экономического содержания.
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ЗАО ПЕНИЕ

Выполненные исследования по решению проблем планирования и 

управления ресурсами транспорта на эффективном уровне позволяй 

сделать следующие выводы и рекомендации.

I. Совокупность полученных в диссертационной работе резуль­

татов, заключающихся в разработке теоретических основ повышения 

эффективности эксплуатации автомобильного транспорта путем комп­

лексного обоснования стратегий и форм развития теории управления 

ресурсами, потребляемыми автомобильным транспортом, его подразде­

лениями (производственно-техническими модулями) в процессе экс­

плуатации, представляет собой решение крупной научной проблемы, 

имеющей важное народнохозяйственное значение.

В результате теоретических исследований и обобщения данных 

экспериментальных наблюдений разработана система моделей прогно­

зирования, проектирования и нормирования процессов технической 

эксплуатации транспорта на уровне автопредприятий и территориаль- 

но-транопортных объединений (ассоциаций), использование которой 

позволило:

- обосновать методы организации управления процессами эксп­

луатации транспортных средств, парками с вероятностными характе­

ристиками потоков требований на обслуживание и ремонт основных 

элементов автомобиля (-BUTO, ПТК, АТП, АРП);

- предложить классификацию всех типовых элементов произ­

водства работ по обслуживанию и ремонту маиин с последующей воз­

можностью агрегатирования частных процессов производства в обоб­

щенную модель управления ресурсами;

- определить сферы рационального применения рекомендаций о 

учетом статистических параметров поведения производственно-тех­

нических модулей обслуживания я ремонта транспортных средств, а 

также статистики отказов и неисправностей подвижного состава;
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- разработать метод обоснования рациональной структуры пар­

ка подвижного состава на основе моделирования оптимальных сроков 

списания и пополнения АТП транспортними средствами, ходимости 

основных элементов автомобиля, рекомендуемых стратегий обслужи­

вания и ремонта, степени кооперации производственно-технических 

модулей;

- обосновать нормы ватрат ресурсов на выполнение техкологи- 

ческих процессов обслуживания и ремонта подвижного состава авто­

мобильного транспорта (трудовых, материальных, финансовых, энер­

гетических и информационных).

2. Проведенное исследование показало, что при обосновании 

рациональных форм организации ТО и ремонта подвижного состава 

необходимо учитывать, кроме приведенных затрат на все ввды тех­

нических воздействий, вероятностный характер поведения системы

И неравнопрочность элементов транспортного средства.

3. В результате выполненного технико-экономического аналива 

производственно-хозяйственной деятельности АТП(АТО) установлено, 

что корректировка трудоемкости и материалоемкости всех техничес­

ких воздействий по фактическому пробегу транспортных средств от 

величины пробега, что не соответствует действительности. Линей­

ная. зависимость установлена экспериментально между параметрами 

надежности системы и временем эксплуатации.

4. Экспериментальным исследованием установлено, что пере­

ход к стратегии планово-предупредительного ремонта транспортных 

средств с использованием рекомендаций соискателя обеспечивает 

существенное улучшение значений удельных показателей, характери­

зующих эффективность системы обслуживания и ремонта подвижного 

состава.

Лаже при значительной вариации параметров наработки на пер­

вый откаэ в „зловиях ЕИНСПРА, когда специализированные ьроиз-
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водственно-технологические модули ДТП или специализированные ре-' 

монтные предприятия (САРП) комплектуются ремонтными комплектами, 

показатель эффективности системы эксплуатации (интегральный по­

казатель использования автомобиля) улучшается на 3-8 % в зависи­
мости от программы ППР и степени изношенности ("возраста") поло­

виненого состава. Наименьший эффект достигается для более нового 

парка.

5. В результате проведенного теоретического исследования 

установлено, что эффективность оперативного планирования техни­

ческих воздействий при внедрении ETO и ППР повышается при соче­

тании полонений ППР с принципом оптимального списания изношенных 

автомобилей. Критерием эффективности выбора стратегий обслужива­

ния является показатель, получаемый как отношение затрат (издер­

жек) АТП на проведение ТО и P до и после внедрения положений по 

ППР. Внедрение ППР на предприятиях средней мощности применитель­

но к парку автомобилей КамАЗ позволяет повысить производитель­

ность труда ремонтно-оболукиваниго персонала иа 15-20 %, сни­

зить затраты и потребность в запасных частях на 8-9 %, повысить 

уровень готовности парка в рабочие дни до величины 0,95.

6. С позиций системного программирования доказано, что в 

общем цикле поддержания работоспособности транспортных средств 

оптимизация сроков и периодичности ванены отдельных элементов 

относится к’ члассу экспериментальных задач дискретной оптишза- 

ции. Разработана програма расчета графика постановки автомоби­

лей в ППР, что позволяет в режиме диалога установись последова­

тельность выполнения воздействий по каждеыу гаражному номеру ав­

томобиля о учетом нарастающего пробега и календарного времени 

эксплуатации.

7. Выполнение с использованием разработанных моделей расче­

ты оптимальной мощности производственно-технических модулей
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(ilTU), предназначенных для выполнения ЕГО, ППР, восстановитель­

ного реионта агрегатов в условиях АРП- показывай, что рациональ­

ный направлением специализации ПТЦ явйяется следующее: независи­

мое отделение восстановления базовых и основных элементов агрега­

тов и узлов. Формирование портфеля заказов ремонтно-восстанови­

тельных модулей должно осуществляться не в едином технологичес­

ком потоке, ограниченном пространственно, а независимо в отноше­

нии территории, времени поступления объектов ремонта (ремфонда) 

и независимо от технико-зконоіических показателей автозксплуа- 

тационкых предприятий и сборочных заводов.

8. Выбранную соискателем стратегию управления ресурсами, 

потребляемыми производственно-техническими модулями .,а автомо­

бильном транспорте в общем цикле работ по поддержанию транспорт­

ных оредств в исправном соотоянии, основанная на теэретическом 

положении, позволяющем нормировать (оценивать) каждое дополни­

тельное привлечение единицы ресурса с позиций комплексного тех­

нико-экономического подхода, следует считать правильной и ее 

можно рекомендовать в дальнейшем для интегральной оценки эффек­

тивности производственно-хозяйственной деятельности любого про­

изводственно-технического модуля.

9. Дальнейиее исследование следует вести в направлении фор­

мирования рациональных организационных структур уіравления на­

дежностью парков подвижного соетава крупных региональных центров 

с обоснованием эффективности специализации и концентрации ПТМ.
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ской авиации. Киев, 1995.

Разработаны теоретические основы планирования и управления 

материальными, трудовыми, финансовыми, энергетическими и информа­

ционными ресурсами на автомобильном транспорте. Предложена кон­

цепция поддержания статического и динамического баланса региональ­

ного транспорта общего пользования.
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транспорт.

Mogi Ievicli М. V, Theory and methoges of plaining and 

management of material capacity of transport. Dissertation for 

the Doktors Degree Competition of economice sciences speciality 
08.07.04 - Economlce of transport and communication.■

International institute of clvel alreflot. Kiev. 1905. Elaborate 

theoretikal base of planing and management of material, warkes, 

financial, energe and Information capasites of the automobile 

transport. Sadgested the line of stability of statice and 
diriamlce balarise of region transport for eash ather.
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