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ВСТУП

Транспорт – одна з найважливіших галузей національної економіки, ефективне функціонування його – необхідна умова стабілізації, структурних перетворень економіки, на що указує «Концепція реформування транспортного сектора економіки» (Ухвала Кабінету Міністрів України від 9.11.2000г. № 1684). Йде подолання кризових явищ на транспорті. Проте ще не використовуються повною мірою потенційні можливості промислових вузлів, що значною мірою стосується зростання об'єму контейнерних перевезень.
У багатьох країнах світу перевезення вантажу в контейнерах останніми роками розвиваються прискореними темпами і є одним з найважливіших напрямів науково-технічного прогресу на транспорті. На ринку транспортних послуг вони мають підвищений попит, оскільки дозволяють в найбільш складних транспортно-технологічних схемах доставки вантажу повністю реалізувати принципи транспортної діяльності «від дверей до дверей» і «точно в строк». На думку фахівців багатьох країн світу, саме такі перевезення в значно мірі втілюватимуть вантажний транспортний сервіс 21 століття.
В умовах загострення конкурентної боротьби у сфері контейнерних  перевезень велика увага приділяється оптимізації, плануванню, організації і управлінню роботою транспорту промислових вузлів, в яких переробляються масові контейнеропотоки, ведеться пошук ефективних проектних, технічних, технологічних і організаційних рішень.
У промислових вузлах посилюється взаємодія портів, судноплавних компаній, промислового транспорту, залізниць і автомобільних компаній, формуються системи транспортних коридорів.
Велика увага приділяється створенню контейнерних комплексів - самостійних організаційно-правових структур.
1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА

1.1 Світові і вітчизняні тенденції і перспективи контейнерних потоків
Необоротна глобальна тенденція, яка корінним чином міняє методологію управління матеріальними потоками, викликана різким попитом на нову транспортну технологію - “контейнеризацію”. 
За визначенням  контейнером
називається предмет транспортного устаткування, що має
наступні відмітні ознаки:
· постійні розміри і достатню міцність для багатократного використання в операціях фізичного розподілу; виготовляється з металу;
· конструкція контейнера спеціально пристосована для перевезення вантажів одним або декількома видами транспорту без проміжного розвантаження;
· забезпечений спеціальними пристосуваннями для швидкої вантажопереробки і перевантаження з одного вигляду транспорту на іншій;
· забезпечує легке завантаження і розвантаження продукції;
· має внутрішній об'єм не менше 1 м3.
Стандартизація вантажомісткості універсальних контейнерів, регламентована ISO привела до появи новій обліково-договірній одиниці (УДЕ) продукції (тари) і викликала справжню революцію в логістиці.
Для використання в змішаних, інтермодальних і комбінованих перевезеннях застосовуються стандартні 20 і 40-футові контейнери, розміри яких регламентовані ISO. Зокрема, для контейнерних перевезень і обліку контейнерів прийнята так звана облікова одиниця — ДФЕ — двадцятифутовий еквівалент (twenty-foot equivalent unit -TEU), за яку узятий інтермодальний контейнер ISO розмірами 20 х 8 х 8 футів (6058 х 2438 х 2438 мм) типу 1СС. 
Ці одиниці є угодою по обміну між партнерами – ланками логістичного ланцюга (ЗЛЦ) усередині дистрибутивного каналу продукції. Як тільки така одиниця визначена, вона матиме постачальницько-збутові характеристики, достатньо довго закріплені, щоб полегшити повторні логістичні операції фізичного розподілу.
При організації контейнерних перевезень і вантажопереробки на контейнерних терміналах в ДФЕ розраховуються показники їх вантажообігу, вантажомісткості транспортних засобів (судів) і тому подібне У статистиці перевезень вантажів контейнер ISO типу 1А приймається за 2 ДФЕ, 1D — за 0,5 ДФЕ і так далі У ДФЕ може також плануватися робота агента, що здійснює планування (квота місткості транспортного засобу, прибуткова ставка з розрахунку на ДФЕ).
Перевагами контейнерних перевезень є:
· прискорення обороту транспортних засобів;
· підвищення збереження вантажу;
· зменшення логістичних витрат;
· прискорення навантажувально-розвантажувальних робіт і
передачі вантажу одержувачам;
· економія тари і упаковки;
· постачання не транзитних партій продукції безпосередньо від підприємств-виробників, минувши склади торгових посередників.
У Україні задіяна і працює система автоматичного спостереження за проходженням контейнерів.
З метою поліпшення якості послуг під час здійснення перевезень вантажів проводиться певна робота по організації комбінованих перевезень.
Функціонують швидкісні контейнерні поїзди по маршрутах Будапешт-Москва, Одеса-Москва, Миколаїв – Москва і далі у напрямі Транссибірської магістралі, а також Миколаїв - Середня Азія. За перше півріччя 2002 року в 23 поїздах перевезено 720 контейнерів в 20-ти футовому еквіваленті.
З метою збільшення об'ємів перевезень вантажів в контейнерах встановлені конкурентні тарифи, розроблені графіки руху поїздів. Вантажі в контейнерних поїздах залізницями України доставляються за 38-42 години (з урахуванням виконання митних процедур на російсько-українській межі), замість 6-8 діб при перевезенні їх одиночними партіями.
З березня 2002 року організовані контейнерні перевезення з порту Маріуполь.
Вирішений ряд питань, пов'язаних з організацією контейнерного поїзда у напрямі міжнародного транспортного коридору Чорне море- Балтійське море. Були узгоджені тарифні ставки на перевезення великотоннажних контейнерів залізницями України, Білорусії і Латвії і ставки на переробку контейнерів в порту Клайпеда. Представниками цих залізниць підписаний проект Угоди про організаційні і експлуатаційні аспекти комбінованих перевезень і узгоджений графік руху контейнерного поїзда по маршруту Одеса- Клайпеда – Одеса.  
З метою збільшення об'ємів перевезень вантажів у складі контейнерного поїзда по маршруту Одеса- Гданьськ – Одеса Укрзалізніцею були переглянуті тарифні умови і встановлений винятковий тариф на перевезення  контейнерів залізницями України.
На залізницях України реалізується «Комплексна програма розвитку контейнерних перевезень вантажів в 1999-2005гг.»[5]
За участю ВНІЇЖТ МПС визначені основні полігони курсування прискорених контейнерних поїздів, реалізований ряд мерів по підвищенню рівня сервісу цих перевезень. До 2005г в порівнянні з 1998г об'єми перевезень вантажів в среднетоннажних контейнерах повинні збільшитися в 1,5 разу і досягти 4,5 млн.т, а у великотоннажних контейнерах зрости з 4,8 до 12 млн. т.
ПКТБ АСОВІ ЖТ і ГВЦ МПС доручені розробка і впровадження «Автоматизованої системи управління контейнерними перевезеннями на базі номерної контейнерної моделі», а також забезпечення взаємодії цієї системи з системами ГТК РФ. Встановлені завдання залізницям по впровадженню автоматизованих систем управління на 188 крупних контейнерних терміналах і 532 контейнерних майданчиках. Ухвалено рішення відкрити 55 нових терміналів для переробки великотоннажних контейнерів.
Використання контейнерів і знімних кузовів при інтермодальних перевезеннях небезпечних вантажів дозволяє звести до мінімуму ризики забруднення навколишнього середовища, істотно скоротити транспортні і складські витрати, зменшити простої рухомого складу під вантажними операціями. Крім цього використання контейнерів як тимчасові сховища  небезпечних вантажів дозволяє відмовитися від споруди дорогих стаціонарних ємкостей і складів в пунктах перевалки.
Планується використання спеціалізованих контейнерів, в першу чергу, танкконтейнерів і рефконтейнерів. 
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Рис.1.1. Схема розміщення контейнерів на контейнерному майданчику

Виробництво танкконтейнерів за кордоном постійно зростає з темпом 1,5-2 тис.ед.вгод. Основні виробники танкконтейнерів – підприємства ЮАР, Іспанії, Франції, ФРН. Класифікація крупнотоннажних танкконтейнерів прийнята ІМО.
Для перевезень рідкої продукції набуває поширення система «SWAP body» - обмінні ємкості (за типом знімних кузовів-контейнерів для тарно-штучних вантажів). Їх використовують як при прямих автомобільних перевезеннях, так і в змішаних повідомленнях автомобільним і залізничним транспортом.
У Росії і інших країнах СНД є ряд підприємств по виробництву танкконтейнерів. На підприємстві «Азовмаш» (м. Маріуполь, Україна) розроблені танкконтейнери майже для всіх класів небезпеки, що відповідають рекомендаціям експертів ООН/ІМО.
По оцінках експертів, до 2010 року очікується більш ніж двократне в порівнянні з 1999 роком збільшення об'єму (до 500 млн TEU в рік) морських контейнерних перевезень. Морський контейнерний порт Гонконгу в 1999г вийшов на перше місце в світі за об'ємом вантажних операцій з контейнерами. За рік тут перероблено 16,1 млн великовантажних контейнерів, що на 1,5 млн перевищило результати 1998 р. На другому місці опинився контейнерний порт Сінгапур (15,9 млн ед), а на третьому – порт Каошин, хоча його контейнеропоток удвічі нижче (7 млн ед), ніж у портів Гонконг або Сінгапур. 
У тридцятці найпродуктивніших контейнерних портів миру найбільші європейські порти Роттердам, Гамбург і Бременханфен займають відповідно 5, 9 і 19-і місця. Їх контейнеропотоки минулого року склали 6,4; 3,75; 2,18 млн ед.
Китай має намір перетворити Шанхай на могутній міжнародний транспортний центр, побудувавши в нім новий  глибоководний контейнерний порт. Перший етап проекту, включаючи будівництво п'яти 15 – метрових причалів, повинен завершитися до 2005 року. Новий порт зможе приймати судна з 5-6 тис. 20 футових контенйерами. Цього року вантажообіг порту, по прогнозах складе близько 5 млн TEU, в 2005 г- 8,5 млн  TEU, в 2020 г – 13 млн TEU.
Адміністрація єгипетського Порт-саїда має намір збільшити об'єм переробки контейнерів в порту з нинішніх 320 тис. TEU, до 600 тис. TEU в рік. В даний час в порту йдуть роботи по модернізації устаткування, будівництву нових пірсів, складських приміщень на загальну суму 6 млн дол.
Не випадково, що останнім часом щорічно вводяться в експлуатацію близько 280 судів-контейнеровозів із загальною вантажопідйомністю близько 550 тис. TEU, причому в структурі поповнення превалюють великотоннажні судна. У період з 1995 по 1998 рік спущено на воду 60 судів класу “пост-панамакс” місткістю від 4,7 до 7 тис. Теu. Суднобудівники розглядають перспективи будівництва суперконтейнеровозів місткістю 13 тис. контейнерів. Передбачається, що довжина такого судна досягне 400 метрів, ширина - 69 метрів, осідання - 14 метрів. Для більшої наочності можна сказати, що такий гігант не пройде через Суецький канал (його межа по ширині - 64 метри). Зрозуміло, що відвідини подібними судами українських портів не передбачаються, вони працюватимуть на океанічних лініях між континентами. Проте не треба забувати, що ми теж зобов'язані взяти участь в діленні майбутнього величезного “контейнерного пирога”.
Контейнеризація вантажопотоків ставить вже сьогодні серйозні завдання перед вітчизняними портами і вимагає значних витрат на днопоглиблювальні роботи, модернізацію гідротехнічних споруд, установку необхідного перевантажувального устаткування. Певні роботи в цьому напрямі ведуться в Ільічевське, Південному, Одесі, Маріуполі. У порту Ільічевська і Одеси є спеціалізовані контейнерні термінали. Порт Ізмаїл має 3 райони, з них II район для великотоннажних контейнерів. Через порт Феодосія проходить 130-150 тис.т. сухих вантажів в контейнерах.
Аналіз розвитку контейнерних перевезень показує, що найбільші судноплавні компанії миру прагнуть укрупнити вантажопотоки між базовими портами, від яких надалі через логістичні розподільні центри відходить мережа розподільних ліній. Така схема дає можливість використовувати судна більшого дедвейту, гарантує їх повне завантаження і істотно знижує транспортні витрати. Але для того, щоб стати базовим для заходу і обробки сучасних суперконтейнеровозів, порт повинен мати глибоководні причали, відповідні підхідні канали і особливу перевантажувальну техніку. У Україні тільки три порти (Одеса, Південний, Ільічевськ) мають в своєму розпорядженні причали з глибиною 12 і більше метрів. Самі глибоководні причали в Південному, з іншого боку Ільічевськ спочатку призначений для перевалки генеральних і контейнерних вантажів. У радянські часи за рік тут оброблялося до 130 тис. контейнерів, з них власне українських всього чверть від цієї кількості. Новий термінал в Ільічевське після завершення його будівництва дозволить перенавантажувати 350 тис. Теu в рік. На території порту знаходиться найбільша в колишньому СРСР база по ремонту контейнерів, є і завод по їх випуску (потужність 5—6 тис. штук  в рік).
Таким чином, на порядок денний ставиться питання про створення вітчизняного базового порту по перевалці TEU, від якого контейнерні потоки розходилися б по логістичних ланцюжках до одержувачів. Не обов'язково їм повинен бути Ільічевськ або Південний, важливо прорахувати на основі логістичних методів саму доцільність знаходження подібного порту на території України, як логістичного розподільного центру, щоб наша держава не залишилася на узбіччі магістральних контейнеропотоків.
Безумовно, в розрахунках слід врахувати, що такому логістичному центру буде потрібно унікальне і вельми дороге перевантажувальне устаткування. Для ефективного функціонування всієї транспортної лінії годинна інтенсивність обробки крупних судів-контейнеровозів - повинна наближатися до 175 циклів. Одинична годинна продуктивність причальних перевантажувачів (ПП) нинішнього покоління в середньому складає 40—50 циклів, що, звичайно, не можна назвати задовільним з позицій завтрашнього дня. Тому у ряді розвинених країн йдуть розробки “надшвидкісних” Пп. В деяких портах Європи і США вже введені в експлуатацію причальні перевантажувачі з двома вантажними візками. Одна з них, “морська” переміщає контейнер з осередків трюму судна на спеціальну платформу на морській опорі ПП, друга, “тилова” передає його на причал. Розділення робочого циклу скорочує його тривалість і підвищує продуктивність до 60 контейнерів в годині Відома фірма “Расесо” розробила концепцію ПП з трьома візками на пролітній будові з продуктивністю 85 циклів в годині.
У країнах ЄС прийнято декілька програм, направлених на створення міжнаціональних логістичних центрів фізичного розподілу на основі використання контейнерів в інтермодальних перевезеннях. Одна з таких програм, прийнята в 1992 році, називається “Сollomodul” і в її реалізації беруть участь Німеччина, Голландія і Франція. Для реалізації принципів логістики в міжнародних перевезеннях і економічних торгових зв'язках в ЄС створюються міжнаціональні комунікаційні інформаційно-комп'ютерні системи, розроблені в рамках проектів Гермес, Доцимел, TEDIM, UNCTAD, TACIS та інші.
Явно простежується тенденція до збільшення геометричних параметрів Пп. Наприклад, до недавнього часу найбільшим перевантажувачем з ефективним вильотом — 54 метри консолі, вважався встановлений в Окленде (США). Він забезпечував обробку судів з палубним штабелем в 22 Теu. Проте, по відомостях зарубіжних джерел, порт Салалах (Оман) замовив ПП з ефективним вильотом 55,6 метра. Також відомо, що кранобудівна фірма “Nelcon” (Нідерланди) отримала замовлення на будівництво ПП з ефективним вильотом 51 метр для терміналу ЇСТЬ в Роттердаме. Це перевантажувач відрізняється висотою підйому спредера (40 метрів), що зробить можливим семиярусне укладання контейнерів заввишки в 9.5 фута.
Природно, причальні перевантажувачі нового типу є чимось інше, чим просто укрупнені варіанти існуючих . Їх будівництво вимагає високоякісних матеріалів, неординарних технологічних рішенні, досконаліших і заснованих на широкому застосуванні ЕОМ розрахункових методів. Такі перевантажувачі обладналися новітніми видами електроприводу, надійнішими системами технічної діагностики і безпеки. Проте в Україні із-за фінансових складнощів останніми роками практично припинені концептуальні розробки в області розвитку спеціалізованих портових комплексів, у тому числі і контейнерних. В той же час  вітчизняні науково-дослідні інститути володіють унікальним досвідом в проектуванні нових портів і терміналів, оптимізації параметрів і рівня автоматизації перевантажувальних машин, їх технологічного використання . Шкода проте, що цей науковий потенціал на порозі прийдешньої контейнеризації залишається поки незатребуваним.
Аналіз розвитку портів показує, що провідні порти вже перетворилися з пунктів елементарної перевалки вантажів з морського на інші види транспорту в стратегічні вузли системи зовнішньої торгівлі, логістичні центри економічного розвитку відповідних регіонів. Вітчизняні порти із-за фінансових неладів, викликаних загальним станом економіки, відсутність державної транспортної політики дещо затрималася в своєму розвитку і ще не сталі портами третього покоління. В той же час, якщо в 1996 році всі разом узяті морські порти України переробляли небагато чим більше 38 млн.тонн, то в 1999 році — понад 80 млн.тонн. Рентабельність експлуатаційної діяльності склала майже 40%. І саме утішне полягає в тому, що порти не прагнуть “проїдати” прибуток. За перше півріччя 1999 року освоєно близько 41 млн. гривень, що на 28,5% більше, ніж за відповідний період 1998 року. Причому темпи приросту капвкладень вище темпів приросту об'ємів вантажопереробки, з чого можна зробити вивід про те, що порти все велику частку прибутку направляють на зміцнення своєї матеріальної бази. 
Зіставивши аналіз глобальної контейнеризації в світі і участь України в транспортному ринку контейнерних перевезень виявляє протилежні тенденції. Якщо світові контейнерні перевезення і їх інфраструктура інтенсивно ростуть (приблизно на 5-7 % щорічно) те в Україні вони катастрофічно зменшуються. З 1992 по 1999 рік вантаження контейнерів «Укрзалізницей» зменшилися в 3000 разів, Донецької залізниці в 160 разів. Приймаючи це і враховуючи світовий досвід, «Укрзалізниця» в 1995 році створила Український центр транспортного сервісу «Лисички» на базі Дарницької механізованої дистанції навантажувально-розвантажувальних робіт.
У 90-і роки стала актуальною проблема конкуренції між залізничним і автомобільним транспортом, особливо в контейнерних перевезеннях. Залізниця через її багатоступінчатість і громіздкість багато в чому не задовольняла потребам клієнтури. В той же час автотранспорт дозволяв здійснювати швидку і гарантовану доставку «від дверей до дверей». Така тенденція зберігається і зараз, особливо відносно невеликих партій контейнерних вантажів.
Обробка вантажу в портах України обходитися  у декілька разів дорожче, ніж аналогічні послуги в Європі.
Так, ставки на Петербург з Гонконгу по найбільших лініях триматися на рівні зразкового $2200-2300, а на Одесу або Ільічевськ – близько $3000 за 40 – футовий контейнер. І це при тому, що шлях  на Санкт-Петербург, Гамбург або Роттердам  довший, ніж на Одесу на 18-20 днів, але стабільний і передбачений.
Як випливає з аналізу морських портів України – основних транспортних  вузлів по переробці контейнерних потоків, Чорноморські порти і порти Азовського басейну  через свої географічні і природні умови кожен по своєму здатні переламати ситуацію  і зайняти гідне місце в ніші світового контейнерного ринку. 
1.2. Методологія розвитку контейнерних потоків
1.2.1.Робоча ідея дослідження і моделювання комплексу «ПОРТ-ЛРЦ»
Робоча ідея справжнього дослідження формується на основі знань про об'єкти СЕЗ «Азів», її Західної зони, МГМТП і в цілому Маріупольського промислового вузла. На основі цієї ідеї розробляється методологія, теоретично обгрунтовується структура і процесуальні характеристики контейнерного комплексу.
З аналізу першого розділу виходить, що МГМТП обмежений по своїх планувальних можливостях для істотного зростання контейнеропотоков. Потрібний новий підхід і тому вибір напряму дослідження орієнтований на досвід світової практики, коли сучасні і майбутні порти третього покоління  складають комплекс з  логістичними розподільними центрами (ЛРЦ). Територіальні і комунікаційні можливості створення в промисловому вузлі Приазов'я комплексу «ПОРТ-ЛРЦ» виявлені при виконанні за участю автора  науково-дослідної  і передпроектної документації « Інтерпорт- Маріуполь» . На рис. 1.3. показаний передпроектний варіант транспортних комунікацій контейнерного потоку в системі “ПОРТ-ЛРЦ” Логістичний розподільний центр знаходиться на західному майданчику СЕЗ “Азів” і має хороші можливості для створення могутнього контейнерного терміналу. Це відкриває нові можливості істотного збільшення контейнеропотоков у зв'язку з чим пропонується узагальнена схема послідовних дій з управління планово-організаційними початками робочої ідеї .
Вдосконалення методів, технологій і засобів обробки контейнерних потоків, в такій системі досягається, завдяки використанню логістичних принципів, час, що скорочують, і вартість обробки, що забезпечують збереження вантажів і цілісність контейнерів.
Важливою частиною формування завдання дослідження тому є системний розгляд схем вантажопотоків Маріупольського промислового вузла, загальної схеми контейнерного потоку, варіантів зв'язку «ПОРТ-ЛРЦ» із зовнішньою мережею, варіантів технологічних схем і інформаційних процесів тобто виявлення всіх елементів витратного механізму. 
Вантажопотоки через Маріупольський промисловий вузол в напрямах – Донецьк, Запоріжжя, Мелітополь і Ростов-на-Дону по автомобільних і залізничних транспортних комунікаціях проходять через  залізничні станції – Волноваха, Асланово, Сартана, Маріуполь, Маріуполь-сортувальна, Маріуполь-Порт. Переробка експортних вантажів проводиться в Маріупольському державному морському торговому порту (МГМТП), на причалах Азовського державного судоремонтного заводу (ГСРЗ) і цеху морських перевезень комбінату «Азовсталь» (ЦМП). Принципова схема вантажопотоків Маріупольського промислового вузла представлена на рис. 1.2.
Що розташовується на майданчику колишнього аеродрому «Інтерпорт Маріуполь» має хорошу стиковку з міжнародними транспортними коридорами, а автомобільний коридор ЧЕС проходить через Маріуполь в безпосередній близькості до «Інтерпорту Маріуполь». В даний час є прямий автомобільний зв'язок Порт-інтерпорт. Замовник передпроектної розробки «Порт-інтерпорт Маріуполь» поставив завдання проаналізувати варіант залізничного зв'язку, маючи на увазі, що саме цей вид транспорту більше всього пристосований для масових контейнеропотоків.
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Рис. 1.2 Схема вантажопотоків промислового вузла
Аналіз загальної схеми процесу і варіантів комунікаційних зв'язків Маріупольського промислового вузла (рис. 1.3) дозволили здійснити передпроектний прогноз витрат зв'язку інтегрованої системи із зовнішньою залізничною мережею.
Розглядалися варіанти з використанням існуючого зал. зв'язку з МГМТП через станцію Асланово і далі на Донецьк; нова прокладка зал. магістралі ст.Асланово – ПОРТ-ЛРЦ.
Пропонований як рішення задачі дослідження контейнерний комплекс «ПОРТ-ЛРЦ» є складною системою з безліччю інформаційних і матеріальних потоків, керований  за допомогою системи зворотних зв'язків 
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по якій поступає оперативна інформація.
Моделювання комплексу «ПОРТ-ЛРЦ» здійснюється з метою конструктивного вивчення шляхів збільшення контейнеропотоків промислового вузла і є спрощеною схемою комплексу і формалізованим (для проведення кількісних досліджень) аналогом.
Модель комплексу як взаємозв'язана сукупність засобів, функцій і дій, що управляють, контейнерним потоком: представлена формальним записом:
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Підставою для виникнення проблеми, що розглядається в справжній дисертації, є розбіжність між бажаним і дійсним результатом контейнеропотоку в промисловому вузлі.
Концептуальна модель цієї проблеми представлена у вигляді системи:
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А процес дослідження цієї проблеми представлений сукупністю відображень об'єктів, їх зв'язків і інформації в логістичному ланцюзі контейнерного комплексу.
На рис. 1.3. представлена розроблена функціонально-управлінська  модель комплексу «ПОРТ-ЛРЦ». Входом 
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 є прогностичний виробничий план (ППП), який відстежується і реалізується організаційною системою управління контейнерним комплексом. Виходом системи 
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є контейнерний потік. Відповідні показники ППП доводяться до зведення учасників логістичної системи, ув'язуються з їх можливостями і враховуються в процесі функціонування комплексу. Процес управління в декілька спрощеному вигляді можна представити як систематичне відстежування в часі руху матеріального потоку при порівнянні виходів з фактичним виконанням ППП як для кожної локальної підсистеми, так і для всієї системи в цілому.
У ланці логістичної системи кортеж <Q,I,C> є векторами параметрів вхідних матеріального Q={q1,q2.,qn}, інформаційного I={i1,i2.,in} і фінансового C={c1,c2.,ck} потоків F={f1,f2..,fl} є вектором зовнішніх обурень (дій навколишнього середовища); Z={z1,z2.,zs} – вектор параметрів стану ЗЛС. Вихідний кортеж <Q’,I’,C’> представляє вихідні вектори параметрів, відповідно, матеріального (Q), інформаційного (I) і фінансового (С) потоків, розмірність яких в загальному випадку може не співпадати з розмірністю вхідних векторів.
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Рис.1.3 Функціонально-управлінська модель у передавальній ланці логістичної системи
Частина параметрів R є інформацією, що управляє, поступає від суб'єктів управління в ЛС. 
Для опису відповідності реального результату 
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 потрібному формально вводимо числову функцію на безлічі результатів операції:
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яку назвемо функцією відповідності.
Введення в розгляд функції відповідності дозволяє прийняти математичне очікування цієї функції як показник ефективності 
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Якщо Q(u) і Qпл – невипадкові змінні, то
W(u)=p(Q(u),Qпл),

Як інтегральний критерій оптимальності, в процесі управління рекомендується приймати мінімізацію розузгодження 
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- фактичне виконання плану. Цей критерій строгіше можна враховувати у вигляді мінімізації дисперсії 
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Передавальна функція ЗЛС (для ланки «ПОРТ-ЛРЦ») в узагальненому вигляді  представлена як відношення виходу Qвих(p) до входу Qвх(p) матеріального потоку
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Ця функція по суті характеризує і організаційно-економічну установку комплексу. 
В результаті аналізу ринкової кон'юнктури, вибору відповідного методу прогнозування попиту здійснюється формування прогностичних виробничих планів з деталізацією кожної функціональної підсистеми. З урахуванням обмежень (виробничі потужності і інші ресурси) проводяться постановка і рішення оптимізаційних локальних і глобальною завдань. Тут необхідно враховувати також властивість емерджентності  - можливості неспівпадання цілей функціонування окремих функціональних підсистем з метою функціонування комплексу в цілому, неспівпадання локальних критеріїв якості з глобальним в плані загальної стратегії. В цьому випадку доводиться ухвалювати компромісні рішення, залежні від компетентності, інтуїції, досвіду осіб, що ухвалюють рішення з урахуванням існуючих аналогів.
Рішення, незалежно від його конкретного змісту і характеру, - це результат свідомого вибору однієї якнайкращої стратегії u* з безлічі U допустимих стратегій, сформованого в рамках даної проблемної ситуації. Тому завдання вибору, якнайкращій стратегії 
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 складає ядро дослідження ефективності операцій і вирішується на основі зіставлення  всіх допустимих стратегій [image: image21.wmf]U
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по їх ефективності.
Відповідальність за ухвалене рішення несе особу, що ухвалює рішення (ЛПР), і йому належить право остаточного вибору стратегії. Тому цілком закономірно, що ЛПР вибере таку стратегію[image: image22.wmf]U

u

Î

, яка є якнайкращою відповідно до його власних уявлень про достоїнства і недоліки  порівнюваних  стратегій з погляду досягнення мети, що стоїть перед ним. Іншими словами, кожне ЛПР має свою систему переваг, з якої воно виходить при виборі якнайкращою, тобто найбільш переважній по ефективності стратегії в конкретній проблемній ситуації.
Дослідження ефективності операції, може привести до практично корисних результатів лише в тому випадку, якщо математичні методи і моделі оцінювання (вимірювання) ефективності операції н вибору якнайкращої стратегії (або декількох кращих стратегій) враховують і адекватно описують систему  переваг ЛПР в даній проблемній ситуації.
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