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ЕКОНОМІЧНА НАУКА

ВВЕДЕНИЕ
В настоящее время, несмотря на кризис, бурными

темпами развивается мировой рынок мультимодальных
перевозок в контейнерном исполнении. В связи с этим
существенное развитие получили порты АТР, Европы,
Америки. Пропускные способности портов юга Китая
достигли десятков миллионов контейнеров в год. В пос-
ледние годы в Китае около 100 млрд долларов инвес-
тируется в развитие подходов к портам. Совершенству-
ется подвижной состав и технология работы мультимо-
дальных узлов, что дает существенное снижение тари-
фов и аккордных ставок и повышает инвестиционную
привлекательность транспортного комплекса АТР на
мировом рынке транспортных услуг.
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В свою очередь, транспортная система Украины,
имеющая большие возможности для реализации меж-
дународного транзита через территорию страны, сухо-
путные и морские узлы, к сожалению, не заняла лиди-
рующего (в данном регионе) участия, на мировом рын-
ке транспортных услуг и чрезвычайно медленно нара-
щивает свои мощности.

Следует отметить, что особое место в экспортных
перевозках Украины занимает продукция агропромыш-
ленного комплекса, транспортировка которой также
зависит от эффективного развития мультимодальных
транспортных узлов.

Для преодоления отмеченных недостатков в реали-
зации транзитных и экспортных перевозок необходи-
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мо создание методологического инструментария, по-
зволяющего в режиме реального времени, формиро-
вать области эффективных альтернатив (ОЭА) этапно-
го развития мультимодальных транспортных узлов и
звеньев с учетом неопределенности информации по
объемам перевозок и технико-экономическим показа-
телям. Решение данной проблемы необходимо для под-
держки принятия решений по управлению стратегией
этапного перспективного развития средств транспорта,
узлов и звеньев сети путей сообщения.

ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМЫ
Повышение экономической привлекательности

инвестиционных проектов является сложной многова-
риантной проблемой, решать которую приходится в
условиях инфляции и кризиса, порождающих неопре-
деленность ценовой и тарифной политики. Для пре-
одоления этих сложностей необходимо иметь мето-
дики, позволяющие на всех стадиях и этапах разра-
ботки и реализации инвестиционного проекта прове-
рять его экономическую эффективность и на основе
вариантных расчетов формировать области эффек-
тивных альтернатив (стратегий) этапного создания
проекта в пределах принятого горизонта расчета,
которые необходимы ЛПР для поддержки принятия
решений.

АНАЛИЗ ПОСЛЕДНИХ ПУБЛИКАЦИЙ
На протяжении всего времени существования

транспортной науки, управление стратегией этапного
развития транспортных сетей являлось предметом на-
учных исследований отечественных и зарубежных уче-
ных. Большинство исследований посвящено работе от-
дельных видов транспорта. Следует отметить, что воп-
росам управления стратегией развития средств транс-
порта многовидовой транспортной сети с учетом вза-
имодействия нескольких видов транспорта уделяется
недостаточно внимания. Особый интерес в направле-
нии исследований управления этапным перспективным
развитием транспортных систем представляют рабо-
ты [1—9].

ВЫДЕЛЕНИЕ НЕ ВЫДЕЛЕННЫХ РАНЕЕ
ЧАСТЕЙ ОБЩЕЙ ПРОБЛЕМЫ

Реализацию поставленной задачи удобнее всего
показать на примере. В качестве объекта принят муль-
тимодальный транспортный узел (ММТУ). Под ММТУ, в
настоящем исследовании следует понимать сложную
техническую систему, крупный транспортный узел, в
котором взаимодействуют два и более видов транспор-
та.

ЦЕЛЬ СТАТЬИ
Целью статьи является совершенствование методи-

ки формирования области эффективных альтернатив
(ОЭА) развития структуры и мощности ММТУ [10] на
основе создания инструмента, позволяющего в прием-
лемое время производить вариантные расчеты интег-
рального эффекта проектируемой системы для повы-
шения ее инвестиционной привлекательности за счет
варьирования технико-экономическими показателями
(тарифы, аккордные ставки и др.).

ОСНОВНАЯ ЧАСТЬ
В работах [6; 9; 10] для региональных транспорт-

ных систем и ММТУ разработана методика формиро-
вания области эффективных альтернатив этапного их
развития. При этом под альтернативой предложено по-
нимать один из возможных вариантов управления стра-
тегией этапного развития средств транспорта ММТУ в
пределах принятого горизонта расчета.

Стратегия этапного развития средств транспорта
ММТУ представляет собой увязанную во времени (в пре-
делах горизонта расчета) совокупность мероприятий,
направленных на совершенствование структуры систе-
мы ММТУ и увеличение ее мощности. В качестве крите-
рия оптимальности был принят интегральный эффект:
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где Э
і
 — интегральный эффект i-го варианта стра-

тегии;
R

і
(t)- результат работы системы i-ой структуре на

период времени t;
З

і
(t) — затраты на развитие и эксплуатацию систе-

мы при i-ой ее структуре;
x

і
 — параметр управления структурой системы и

принимает значение 0 или 1.
Численные прямые расчеты при выборе оптималь-

ной альтернативы изменения структуры и мощности
ММТУ по критерию (1) представляют большую слож-
ность. Для снижения большого объема работы при пол-
ном переборе вариантов, выбран метод, снижающий
трудоемкость решения поставленной задачи, а методи-
ка формирования оптимальной стратегии развития
структуры и мощности ММТУ базируется на выбранном
методе кафедры МИИТа.

Учитывая большую размерность задач связанных с
оптимизацией развития транспортных систем, в рабо-
тах [1—9] предложены различные приемы, методы и
методики, позволяющие снижать размерность задачи
переходя от универсального (полного) множества аль-
тернатив (вариантов) (УМА) к исходному (ИМА), а за-
тем к допустимому множеству альтернатив (ДМА). Из
ДМА для работы лица, принимающего решение, отби-
рается эффективная их область, удовлетворяющая при-
нятым для сравнения критериям. Как правило, прини-
мались два критерия — технический (t, v, r) и экономи-
ческий (R, C, З*). Формирование ОЭА для такой поста-
новки, с учетом многокритериальности, процесс очень
сложный и трудоемкий. Прежде чем перейти к рассмот-
рению разработанной в [10] методики формирования
ОЭА для задачи рассматриваемого класса, уточним
данное понятие. В настоящей работе под ОЭА предла-
гается понимать совокупность оптимальной и субопти-
мальных стратегий (схем) этапного изменения структу-
ры и мощности ММТУ, по которым результат работы
системы превышает суммарные дисконтированные
строительно-эксплуатационные расходы в пределах
горизонта расчета или его части. Смысл этого опреде-
ления и его справедливость можно проиллюстрировать
на следующем примере. Пусть по методике, приведен-
ной в [10] сформирована оптимальная схема (альтер-
натива) этапного изменения структуры и мощности ис-
следуемой транспортной системы и намечены субопти-



Інвестиції: практика та досвід № 21/201444

ЕКОНОМІЧНА НАУКА

мальные, имеющие критерий оптимальности несколь-
ко хуже оптимального, но представляющие привлека-
тельность по другим соображениям ЛПР (рис. 1).

Сплошной линией показана оптимальная схема (аль-
тернатива, стратегия) имеющая: min Зі — минимум кри-
терия, представляющего собой суммарные дисконтиро-
ванные строительно-эксплуатационные расходы, а пун-
ктирной линией показаны возможные субоптимальные
схемы этапного изменения структуры и мощности
ММТУ.

Сопоставим по шагам на t=5, 10, 15 и 20 год гори-

зонта расчета Т, результат работы системы — 
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Исходя из приведенного сопоставления результа-
тов и затрат, на рисунке 1 выделена ОЭА как исходная

информационная база для работы ЛПР. В пределах ОЭА
любая намеченная стратегия (альтернатива) этапного
наращивания мощности ММТУ будет иметь интеграль-
ный эффект:
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что позволяет ЛПР принять любую из них к реали-
зации с учетом экономических и технологических об-
стоятельств, сложившихся на момент принятия реше-
ния.

Приведенный пример позволил сформировать ме-
тодику поиска области эффективных альтернатив для
поддержки принятия решений этапного развития эле-
ментов и ММТУ в целом.

При формировании ОЭА математическая постанов-
ка задачи позволяет организовать трехэтапную проце-
дуру решения задачи:

1 этап минимизируется критерий:
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2 этап максимизируется критерий:
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3 этап сопоставляются результаты и затраты, и фор-
мируется ОЭА:
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В такой постановке задача может решаться для лю-
бого элемента ММТУ (сортировочная станция, припор-
товая станция, железнодорожное звено, терминалы) и
системы в целом. Последовательность рассмотрения
элементов должна начинаться с терминалов и далее
идти по нарастанию объемов загрузки элементов сис-
темы потребными перевозками (Гп(t)).
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Рис. 1. Пример иллюстрации поиска ОЭА
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Формирование ОЭА в пределах множества воз-
можных расчетных случаев, имеющих разные сцена-
рии развития и, как следствие различные Гпi(t), по-
зволяет построить такую стратегию этапного измене-
ния структуры и мощности исследуемой системы, ко-
торая будет устойчива к изменению потребных объе-
мов работы узла в пределах рассматриваемых про-
гнозов, что является важным условием при решении
проблемы разработки инвестиционного проекта в
условиях риска и неопределенности прогнозов.

ВЫВОДЫ
1. По аналогии с рассмотренным примером мож-

но ставить и решать задачу обоснования макси-
мально возможной величины инвестиций для реа-
лизации принятых мероприятий, обеспечивающих
изменение структуры и этапное наращивание мощ-
ности ММТУ.

2. Модификация разработанной в [10] методики
формирования ОЭА позволяет решать задачи обо-
снования величины экономических показателей (та-
рифы, аккордная ставка и др.) обеспечивающих кон-
курентность ММТУ на мировом рынке транспортных
услуг, а также влияние на экономическую привлека-
тельность инвестиционного проекта ММТУ.
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