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МЕХАНІЗМ УЗГОДЖЕНОГО УПРАВЛІННЯ РЕГУЛЮВАННЯМ  СТРОКІВ ДОСТАВЛЕННЯ 

ВАНТАЖІВ У ТРАНСПОРТНИЙ ВУЗОЛ 

У статті досліджуються найбільш приваблива концепція розробки механізму оперативного регулювання строків доставлення вантажів, а 
також подавання рухомого складу у транспортні вузли.Механізм узгодження управління процесом перевалки вантажів в режимі оператив-

ного регулювання цілком відповідає практично актуальним варіантам взаємодії суб'єктів транспортного вузла з логістичним оператором, 

що беруть участь в організації та здійсненні процесу обслуговування вантажів і рухомого складу в межах транспортних вузлів і на підходах 
до них. 

Ключові слова: транспортний вузол, процес перевалки вантажів, транспортні засоби, стивідорна компанія, управління залізниць, 
вантажовласник, логістичний оператор. 

 

В статье исследуются наиболее привлекательная концепция разработки механизма оперативного регулирования сроков доставки грузов, а 
также подачи подвижного состава в транспортные узлы.Механизм согласования управления процессом перевалки грузов в режиме опера-

тивного регулирования полностью соответствует практически актуальным вариантам взаимодействия субъектов транспортного узла с ло-

гистическим оператором, участвующих в организации и осуществлении процесса обслуживания грузов и подвижного состава в пределах 
транспортных узлов и на подходах к ним. 

Ключевые слова: транспортный узел, процесс перевалки грузов, транспортные средства, стивидорная компания, управление желез-

ных дорог, грузовладелец, логистический оператор. 

 

In the article the most attractive concept of working out of the mechanism of operational regulation of terms of delivery of cargoes, and also feeding 

of rolling stock into transport nodes is investigated.The mechanism of management coordination of  cargo handling process in the mode of operation-
al regulation fully corresponds to virtually actual variants of interaction between the entities of the transport hub with the logistics operator involved 

in the organization and implementation of the process of servicing freight and rolling stock within the transport nodes and approaches to them.  

It was found that the proposed approach should be realized in two stages: first it is necessary to coordinate cargo transshipment process param-
eters, and then ensure optimal implementation of this process.The provisions set forth in the paper have theoretical significance since they are charac-

terized by scientific novelty and are useful in practical terms as they improve operation efficiency both of transport hubs, and their customers. 

Keywords: transport hub, process of cargo handling, vehicles, stevedoring company, railways management, cargo owner, logistics operator. 

 

Вступ. З концепції системного підходу до управ-

ління випливає, що у випадку транспортних процесів 

всі їх стадії, етапи і «стики» суміжних видів транспорту 

повинні бути взаємопов'язані по всьому логістичному 

ланцюгу доставлення вантажів. У додатку до процесу 

перевалки вантажів (ППВ) ця вимога реалізується 

шляхом оперативного планування і регулювання 

строків прибуття у транспортний вузел (ТВ) рухомого 

складу суміжних видів транспорту [1-5]. Покажемо, що 

адекватну цій ситуації задачу при формулюванні її в 

ринковій постановці слід розглядати як безкоаліційну  

гру з непротилежними інтересами.  

Постановка проблеми. Для додання конкрет-

ності міркуванням слід розглядати задачу, прийнявши 

в якості транспортних засобів (ТРЗ) залізничні ваго-

ни, що прямують у ТВ у завантаженому стані. 

Досліджуємо задачу, вважаючи, що ТВ розгля-

дається як система, що складається з двох 

підприємств – управління залізниць (УЗ) та стивідор-

на компанія (СК), що взаємодіють як між собою, так і 

з логістичним оператором (ЛОП) при оперативному 

регулюванні просування до ТВ залізничних вагонів. 

При цьому будемо вважати, що зміст регулювання 

руху вагонів полягає в забезпеченні узгоджених між 

ЛОП, УЗ і СК термінів подавання рухомого складу у 

ТВ під обслуговування (або з мінімальними відхилен-

нями від цих термінів) [6-9]. 

Умовимося вважати, що ЛОП наділений правом 

призначати бонуси (надбавки до тарифів) за 

відповідно транспортування і перевалку вантажів у 

вигідні для вантажовласника (ВНВ) терміни. 

Зазначимо, що при такому підході до ринкового 

управління взаємовідносинами суб'єктів ТВ і ЛОП 

щодо здійснення процесу доставлення вантажів, виго-

да учасників цього процесу визначається наступним 

чином: 

• для транспортних підприємств – у вигляді бо-

нусів від ЛОП за збільшення обсягів обслуговуваних 

вантажів в узгоджені терміни; 

• для ВНВ – як приріст прибутку за рахунок ско-

рочення витрат завдяки збільшенню обсягів переве-

зень і виключення затримок проходження вантажів 

через ТВ; 

• для ЛОП – у вигляді бонусу від ВНВ за змен-

шення транспортної складової їх витрат на достав-

лення вантажів. 

Покажемо, що рішення сформульованої задачі 

може бути виконано у формі безкоаліційної гри з 

непротилежними інтересами, учасниками (гравцями) 

якої є ЛОП, УЗ і ТВ як носій інтересів функціонуючих 

у ньому транспортних підприємств. При цьому гра по-

винна здійснюватися за схемою покрокового регулю-

вання процесу доставлення вантажів, коли на кожному 

кроці передбачається виконання наступних дій: 

1. УЗ і СК повідомляють ЛОП за його запитом 

прогнозні строки здійснення процесу обслуговування 

вантажів та вагонів в зонах їх відповідальності; 

2. ЛОП на основі цих даних визначає для кожного 

підприємства вигідні, з точки зору ВНВ, терміни вико-

нання операцій обслуговування вантажів і вагонів; 

3. УЗ і СК у разі згоди з пропозицією ЛОП ре-

алізують «свої» етапи процесу доставлення вантажів, 

прагнучи до дотримання призначених термінів. 

При цьому взаємодія між ЛОП і кожним його 

контрагентом за дуальною парою повинна здійснюва-

тися в інтерактивному режимі з частотою, що визна-

чається за погодженням між гравцями. 

 
© А. О. Мурадьян. 2017 
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Логічно припустити, що стратегії транспортних 

підприємств як учасників (гравців) характеризуємої 

гри будуть ґрунтуватися на їх прагненні досягати ма-

ксимально можливого виграшу (вигоди) у «своїх» зо-

нах обслуговування вантажів і транспортни засобів 

особисто для себе. У той же час ЛОП буде пересліду-

вати іншу мету, яка полягає в максимізації виграшу 

(вигоди) на користь ВНВ, тобто з процесу доставлен-

ня вантажів в цілому. В обох випадках вигоду гравців 

слід пов'язувати з приростом їх прибутку. 

Звернемося до необхідних, для подальшого 

аналізу розглянутої задачі показників, і введемо для 

них умовні позначення. 

Виробничі показники транспортних підприємств: 

i – індекс підприємства  ( i = 1,m ); Пi – виробнича по-

тужність (провізна/пропускна здатність) i–го 

підприємства; Qi– кількість вантажів, планованих до 

обслуговування i–м  транспортним підприємством на 

етапах перевезення та перевалки; рi – поточна оцінка 

виробничої потужності i–го підприємства.  

Економічні показники процесу доставлення ван-

тажів в цілому: αi – тариф за обслуговування вантажів 

i–м транспортним підприємством; βi – доплата до та-

рифу (бонус) за економію часу обслуговування ван-

тажів  i–м підприємством. 

Відзначимо, що значення зазначених еко-

номічних показників можуть прийматися в якості 

усереднених величин, що, однак, не впливає на спіль-

ність обґрунтувань і висновків. 

Виходячи з ігрової суті досліджуваної задачі, її 

можна сформулювати у вигляді бікритеріальної задачі 

оптимізації з наступними функціями виграшу ВНВ 

(F0) татранспортних підприємств (Fi): 


2m
i

0 i

i=1 i

Q
min F =   β ;

2П
                                           (1) 

2

i

i i i i

i

Q
max F = α Q + β  ,    

2П
i = 1,m.                      (2) 

Наведені цільові функції змістовно означають 

мінімізацію витрат вантажовласників (F0), яка забез-

печується завдяки активності ЛОП і максимізацію 

прибутку підприємств ТВ (Fi). 

Підкреслимо, що при вирішенні даної задачі 

важливо враховувати необхідність суворого дотри-

мання обмеження на допустиму величину скорочення 

терміну доставлення вантажів (Т), зафіксованого у 

відповідності з принципом забезпечення доставлення 

вантажів «точно в строк»: 

 

    i m1 2

1 2 i m

Q QQ Q
+ + ...+ + ...+ = T. 

p p p p
                     

(3) 

Механізм управління процесом доставки ван-

тажів на окремому етапі його здійснення реалізується 

наступним чином: 

 транспортні підприємства повідомляють ЛОП 

оцінкирiсвоєї виробничої потужності для розглянуто-

го етапу, причому ці величини можуть задаватися де-

яким інтервалом  ; 
i i ii

р р р = П  

 ЛОП, маючи вектор р=(р1, р2, ... , рi, ... , рm), 

встановлює для транспортних підприємств показники 

{αi} і  плани {Qi}, використовуючи певний закон  

{ѱk(p), k =0, 1,…m}: 

αi = ѱ0(р),  Qi = ѱi (р), i = 1,m ;                           (4) 

 

 ЛОП визначає транспортним підприємствам 

плату за виконуваний обсяг обслуговування вантажів 

та вагонів або їх виграш як учасників гри в розмірі Fi. 

Для обґрунтування і моделювання стратегій по-

ведінки транспортних підприємств в переговорах з 

ЛОП,  необхідно попередньо встановити характер їх 

поведінки як учасників гри. Видається цілком 

ймовірним, що на кожному кроці взаємодії ЛОП з 

транспортними підприємствами можуть дотримува-

тися гіпотези про повну інформованість і раціональ-

ної (в сенсі відмови від маніпулювання) тактики грав-

ців. За таким посиланням можна вважати, що транс-

портні підприємства як учасники гри віддадуть пере-

вагу, по–перше, змінювати свої оцінки pi, по–друге, 

робити це досить повільно і,  по–третє, всі зміни за-

значених оцінок приймати завжди в бік їх збільшення. 

У підсумку можна стверджувати, що ділова поведінка 

транспортних підприємств буде здійснюватися в 

індикативному режимі, в силу чого розглянуту задачу 

можна сформулювати наступним чином: визначити 

закон управління {ѱk
(0)

(p)}, для якого система  «ЛОП 

– УЗ – СК» має стійку рівноважну точку, в якій 

управління цією системою є квазіоптимальним (вна-

слідок наближеного завдання оцінок pi). 

У припущенні про дотримання згаданої вище гі-

потези правомірно вважати, що в досліджуваній сис-

темі оптимальним є наступний закон управління: 

 

ѱ0
(1)

(p) =   βγ(П),     ѱi
(1)

(П) = γ(П)Пi,    i = 1,m , (5) 

де 

m

i
i=1

Q
γ(П)= .

П

                                                         (6) 

Для оцінки ступеня оптимальності закону (5) до-

сить зіставити його наступні модифікації {
 2

к
ψ }  

та{
 3

к
ψ }: 

   2 2

0 i i
ψ (р) = α = const,   ψ (p) = γ(p) p ,  i = 1,m ;  (7) 

   3 3

0 i i
ψ (р) = βγ(p),   ψ (p) = γ(p) p ,       i = 1,m ,    (8) 

сформовані шляхом заміни в (7) вектора виробничої 

потужності транспортних підприємств П вектором її 

поточних оцінок p. 

Як зазначається в [10], теоретичне дослідження 

законів виду {
 2

к
ψ } та 

{
 3

к
ψ }приводить до наступних висновків: 

 при законі {
 2

к
ψ }розглянута система не має 

стійкої рівноважної точки внаслідок великої похибки 

в оцінках поточних значень виробничої потужності 

транспортних підприємств; 

 при законі {
 3

к
ψ } система має стійку рівно-

важну точку ;* * * * *

1 2 i m
p = (p ; p , ... , p , ... , p )  

 при досить великому m з високим ступенем 

точності 
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p
*
 = П.                                                                    (9) 

 

І зіставлення (5), (7) та (8) випливає,   що   зако  

управління {
 3

к
ψ } дозволяє отримати «майже оптима-

льне рішення розглянутої задачі в силу того, що у ви-

падку дослідження процесу доставлення вантажів по 

мірі наближення до його завершення точність прогно-

зних оцінок  рi  підвищується. 

 

Висновки. Охарактеризований вище механізм 

узгодження управління ППВ в режимі оперативного 

регулювання цілком відповідає практично актуальним 

варіантам взаємодії суб'єктів ТВ з ЛОП (або з спіль-

нотою експедиторських компаній), що беруть участь в 

організації та здійсненні процесу обслуговування ван-

тажів і рухомого складу в межах транспортних вузлів 

і на підходах до них. 

Формування методичних засад забезпечення ре-

алізації узгодженого управління ППВ у ТВ повинно 

здійснюватися, як і у випадку досягнення згоди в 

управлінні цим процесом, з позицій системного під-

ходу на модельно–передбачуваній основі, виходячи з 

вимоги дотримання взаємопов‟язаності процесів пе-

ревезення та перевалки вантажів у зонах відповідаль-

ності контактуючих транспортних підприємств. Пока-

зано, що ця вимога може бути задоволена в максима-

льно можливій мірі шляхом вирішення задачі, опера-

тивного регулювання строків прибуття в транспорт-

ний вузол транспортних засобів  з (за) вантажами. Цю 

задачу необхідно розглядати в ринковій постановці і 

інтерпретувати її в якості безкоаліційної гри з непро-

тилежними інтересами, учасниками якої є УЗ, ПСК і 

ЛОП, які у взаємодії повинні прагнути до максиміза-

ції обсягів завезених у ТВ вантажів і/або вивезених 

вантажів із ТВ в попередньо узгоджені терміни, або 

при мінімальних відхиленнях від них. Встановлено, 

що при реалізації запропонованого ігрового підходу 

до управління взаємовідносинами суб'єктів транспор-

тних підприємств і ЛОП, спрямованими на узгоджен-

ня термінів прибуття транспортних засобів під обслу-

говування, вигода (виграш учасників гри у формаль-

ному сенсі) повинна визначатися у вигляді надбавок 

до тарифів за перевезення/перевалку вантажів відпо-

відно для власників рухомого складу і ПСК і спеціа-

льного бонуса для ЛОП від ВНВ за прискорення тер-

мінів доставлення вантажів.  
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УДК 621.375:621.396.62 

Т. Д. ГУЦОЛ 

МОДЕЛИРОВАНИЕ ЭЛЕКТРОМАГНИТНЫХ ПОЛЕЙ В ОРГАНИЗМЕ ЖИВОТНОГО ПРИ ЕГО 

ТЕРМОГРАФИРОВАНИИ 

В статье рассматривается распределение собственных и возможных внешних электромагнитных полей в организме животного, что позво-
лит в дальнейшем создать методику проведения электромагнитного картографирования его органов. Исследованы характеристики этих по-

лей в органах цилиндрической и сферической формы. На основании полученных аналитических выражений проведен численный анализ, 

который показал возможность электромагнитного зондирования внутренних органов с возможными патологиями. 
Ключевые слова: электромагнитное поле, информационное воздействие, математическая модель, термографирование, цилиндриче-

ская и сферическая форма, коэффициенты рассеяния. 

 
У статті розглядається розподіл власних і можливих зовнішніх електромагнітних полів в організмі тварини, що дозволить в подальшому 

створити методику проведення електромагнітного картографування його органів. Досліджено характеристики цих полів в органах цилінд-

ричної та сферичної форми. На підставі отриманих аналітичних виразів проведено чисельний аналіз, який показав можливість електромаг-

нітного зондування внутрішніх органів з можливими патологіями. 

Ключові слова: електромагнітне поле, інформаційний вплив, математична модель, термографування, циліндрична і сферична форма, 

коефіцієнти розсіювання. 
 

The article deals with the distribution of its own and possible external electromagnetic fields in the animal's body, which will allow creating a method 

for conducting electromagnetic mapping of its organs in the future. The characteristics of these fields in bodies of cylindrical and spherical shape are 
investigated. The obtained analytical expressions allowed carrying out a numerical analysis, which showed the possibility of electromagnetic probing 

of internal organs with possible pathologies. 
A numeral study of dispersion of the modulated electromagnetic vibrations is in-process undertaken on the considered objects of different form. Super 

high frequency demodulation of electromagnetic radiation was examined with single pulse string with frequency of the following 1 Hertzsand by du-

ration 0,01 s. Frequency of the following ofiules changed on a sinewave law with frequency 10 Hertzs. Deviation of circular frequencies of spectral 
constituents from bearing is equal approximately 31,83 Hertz‟s. For evry case, someone bearing frequency most full characterizing what be going on 

into a bject processes is considered. It is necessary to mark that research of curves shows for the different spectral constituents of the modulated field, 

that they not always appearimir to each other in distribution on the radius of object, id est different spectral constituents can, obviously, to render the 
different affecting organism. 

Keywords: electromagnetic field, information effect, mathematical model, thermography, cylindrical and spherical shape, scattering coefficients. 

 

Введение. Одним из перспективных направле-

ний развития новых ветеринарных технологий, при-

влекающих внимание в последнее время, является ис-

пользование собственных и внешних электромагнит-

ных излучений сверхвысоких частот в организме жи-

вотного для проведения его термографирования с це-

лью определения возможных патологий. Следует при 

этом отметить, что во многих существующих работах 

отсутствует разработка методологических принципов 

изучения влияния специфических электромагнитных 

полей на биологические объекты; недостаточно изу-

чается вопрос создания математических моделей, спо-

собных дать аналитическое описание происходящих 

при этом процессов; отсутствует достоверная методика 

расчета температурных полей; нет достоверных подхо-

дов в изучении нетеплового (информационного) воз-

действия электромагнитного излучения на организм 

животного; нет методологии определения численных 

значений биотропных параметров, способных вызвать 

оптимальный (в соответствии с выбранными критери-

ями) отклик биологических объектов. 

Литературный обзор. В связи с широким рас-

пространением разнообразных электромагнитных и 

информационных технологий, во всех странах мира 

большой интерес исследователей привлекает необхо- 

© Т. Д. Гуцол.2017 

mailto:fhcty1@rambler.ru

