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Будем рассматривать задачу планирования ироилводгг олпородиого
продукта** в ее обычной постановке: заданы места  и оГпд'мы нптрсоленпя
конкретного продукта, а также возможные пункты и мощнпстн его произ
водства с указанием всех техипко-окономичгпсих характеристик налич
ных технологических процессов. Ыеооходнмм |!ыб]кпь такую схс.му разме
щения производства, чтобы требуемое потреилаппе продукта было обес
печено при иаимопыинх пародиохозябствепиых затратах на производство
и транспорт.

Особенпостя.м учета в различных условиях транспортных издержек
при решении ириведепиой задачи раз.мещсппя и развития производства
и посвящена настоящая ( тат ья.

Выясним пренще всего следующий несложный, но в то же время до
статочно важный II вс© еще весьма cnopnbiii вопрос: как следует опреде
лять транспортные затраты прп оптимизации размещения производст
ва — по полной их величине илп учитывая только ту составляющую этих
затрат, которая меняется при переходе от одного варианта размещения к
другому? в дальнейшем эти методы расчета будем соответственно назы
вать расчетом «по полным» и «по дополнительным».

Обозначим затраты на производство продукции в '-м пункте через
/i(A), где А — объем производства, а транспортные и.здержкп 5j на /-м
элементе сети упрощенно представим в вид©

3} = fij -|- cpj(A)>

где А — загрузка у-го элемента транспортной сети; а,- — не зависящие от
величины транспортного потока издержки; (pj — скалярная функтрш (в
общем случае векторного аргулхеита А), определяющая величину допол-
нительпых затрат на у-м элементе.

Тогда расчет по полным затрам сводится к минимизации функционала

= у./цА)+ + (1)
(;)

а расчет по дополнительным затратам — к минимизации фуикцпопала

А — 2 (А) + 2 T-i (А) .(2)
(О

при одной и той же системе ограничений иа величины 1 г и Г^ ба.яанс

* В порядке постапоккп попроса.
Рассмотрепие группы пзаимозамопясмых иро.дуктои не

ределенпя транспортных расценок новых существенных мо.мептов.
imocifT п М(’тодпку он
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производства и потреблеппя и непрерывность потока  в узлах транспорт
ной сетп *.

Уравненпя (1), (2) показывают, что фупкцпоналы Fi  и F2 отличаются

М1'жду собой лишь на постоянную, не зависящую от Гг и Г: велпчннз’- 2
t .
Иоотому оптимальные решения, т. е. напвыгоднейшле объемы производ
ства в f^onK-pcTHbix душхтах и соответствуюп^пе нм оптимальные транспорт-
мыс пптокп па звеньях сети, будут одни и те же как при мпншиизацпи
функционала ^i, так и F2.

Таким образом, будем ли вести расчет по полным транспортным пздерж-
шам шш только по дополнительным, мы должны получпть один и тот же
оптимальный план размещеипя производства; общая же сумма затрат, ес

тественно, будет разишься на V
i ^j-

(j)

Как ни странно, это почти очевидное полоя-геште среди экономистев
вызывает наряду с вполне понятной поддержкой и jiesKyio оппозицию [1].

Противники этого положения обычно выдвигают следующую аргумен
тацию: если считать транспортные затраты «по дополнительным», то при
этом их величина меньше, чем при расчете «по полным». Поэтому роль
транспорта принижается и оптимальным может оказаться иной план раз-
меп^енпя производства, чем при учете транспортных затрат полностью.
В качестве доказательства приводится, например, предельный случай:
пусть транспортные издержки равны нулю, тогда ведь все пропзводство

S/i(A),надо размещать, минимизпруя лпшь производственные затраты
(О

что СО Bceii очевидностью может прпвсстп к неправильным выводам. Кро-
того, указывают на якобы существующую ирп расчете «по дополни

тельным» несопоставимость показателей производства и транспорта, так
как

ме

по производству берется полная себесгопмость, а но транспорту —
лишь ее часть. В приведенном рассуждении содержится логическая ошиб-

считается, что .всякое уменьшение абсолютной или уде.чьной величи-
издержек транспорта приводит к прпнижепшо его роли. Ыа самом же

деле, как было показано выше, в силу экстремального характера задачи
выбора оптимальной схемы размещения производства постоянные состав
ляющие затрат могут быть исключены из рассмотрения, не оказывая влия
ния

ка:
ны

па полоя«енпе точкп оптимума. Поэтому доляшы быть сняты с мето
да расчета по дополнительным затратам все обвипенхгя в «принпн{ении)>
ролы транспорта
транспорту и т. д.

Сравнительная оценка эффективности применения различных спосо
бов решения конкретной задачи может быть произведена путем анализа
требуемых объемов исходной пиформацпп, точности получаемых решений
и трудоемкости вычислительной процедуры. С этой точки зрения следует
отмстить, что при использовании для расчетов удельных величин транс
портных издержек (а именно так обычно и делается) имеют место резко
иелинейньп! характер полных транспортных расходов  и гораздо более ста
бильные значения дополнительных. Поэтому в последнем случае значи
тельно сокращается трудоемкость как подготовки исходной информации
так и проведения расчетов оптимальных планов. Иногда расчет по пол-

песопоставимостп информации по производству ив

Иногда добавляются еще ограпцченпя
других ресурсов. Д.чя нас важно, что все эти ■
счета.

по фонду каппталовложепий
ограничения общие при обоих

II ряду
методах
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ным расходам вообще не может быт]> ирактичссш! исуществлеп из-за от
сутствия требуемой информации (избыточно!! пи итноиюшпо к расчету
«по дополнительным»).

Установив таким образом целесообразность учета iijiir рго^мещоппп про
изводства лишь дополнитольпых транспортных издержек, перейдем к рас
смотрению методикп их определения в различных условиях. Можно от
метить два качественно отличающихся комплекса условий для рассмат
риваемой нами задачи оптимального отраслевого плаиириваипя:

а) определение затрат па перевозку данных грузов  в условиях пол
ной информации, т. G. при иолиостыо известных знсплуатацпоппо-техииче-
ских характеристиках всех звеньев т[)апсиорт11ой сети, степени их загруз-
1Ш различными родами грузов как в рассматривемьй! момент времепи, так
и на перспективу и т. д.;

б) определение затрат на перевозку данных грузов щш неполной пн-
формапии^ т. е. когда относительно характеристик транспортной сети или
величин х^аспределяемых по Hcii грузопотоков отсутствуют 1чакис-либо су
щественные сведения, без которых невозможен прямо!! непосредственный
подсчет всех связанных с данной перевозко!! транспортных затрат (вклю
чая и каштталовложепия в развитие сети, (>с;ш зго окажется необходи
мым пли целесооб])азным). Так как суммарные затраты па транспорт
складываются из соответствующих составляющих па отдельных транс
портных звеньях, то анализ обоих у1хаза1шых случаев проводится приме
нительно к отдельному звону.

В случае а) —при полно!! информации — на рассматриваемом звене
считаются известными в каждый год величины потоков не только данно
го груза, но II всех остальных грузов. Поэтому при дополиптелышм гру
зовом потоке и без него могут быть иепосредствендо рассчитаны соответ
ствующие необходимые дополнительные катгтальиые вложеппя и экс
плуатационные расходы.

Увеличение объема перевозок в перспективе, в том числе п рассматри
ваемых грузов, мо?кет в одних случаях потребовать строительства новой
линии пли реконструкции отдельных звеньев существующей сети. Но мо
гут быть II такие случаи, когда перевозки намечаются па звеньях транс
портной сети, где имеются настолько значительные резервы пропускной
способности, что в течение длительного времошг никаких мероприятий по
усилению сети не потребуется. Кроме того, перевозки могут осуществ
ляться в порожН'Эм направлении с использованием имеющегося подвиж
ного состава.

Несмотря па относительное многообразие различных ситуаций, в ко
торых возможен расчет транспортных издержек в условиях полной инфор
мации, методология таких расчетов практически идентична. Действитель
но, пусть на некоторой линии грузопоток определяется в функции от вре
мени значениями А(0 и А(0 соответствепно для направлений туда
обратно. Тогда, согласно [2J, при известном характере
НИИ грузоиотока можно однозначно установить оптимальную технологию
освоения на ней перевозок, т. е. определить напвыгоднейпте моменты
и уровни изменения технического оснащения линий, способы организа
ции на ней работы в каждый год. Следовательно, по функциям А (О
/ 2(0 всегда Moj'yx быть рассчитаны необходимые капитальные вложения

1, -/^2,. ● . , (производимые соответственно в моменты времени
1^ ● . .) и ежегодные аксплуатацпонные расходы Э'..

ри введении па звене дополнительного потока рассматриваемого
рода груза загрузка линии увеличится, вследствие чего приблизятся сро
ки проведения необходимых реконструктивных мероприятий и изменят
ся эксплуатационные расходы.

п
изменения на ли-

II
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Если обозначить величины, соответствующие возросшему грузопото-
1ху, индексом «штрих сверху», то транспортные затраты но перевозке
дополнительного потока А^’(0 представятся в виде

1, 1
5[Д/'(0]= К,' Гг' (1 +£)'='(1+Е)

/
СП 11 . . .+S к● ● + ■^‘^п

{1+E)U- 0)
п  (3)St11 + . . - + Sf (1 + Е)(1+£) ((И-:-Е) Гг

(О

где Е — нормативный коэффициент эффективности капиталовложений.
Таким образом, расчет транспортных затрат при полной информации

методически довольно прост, однако сфера его прпмеыеппя довольно ог-
раыпчепиа из-за отсутствия необходимой информации. Следовательно, для
выполнения технико-экономических расчетов по оптимизации размещения
и развития производства отдельной отрасли наибольший интерес представ
ляет случай б), когда затраты па переводку определяются в условиях не-
по.чноп информации.

В этом случае методика определения расцепки трапснортноп сети
весьма существенно зависит от того, какой класс математических мето
дов применяется для поиска экстремума.

Так как в последние годы при решении задач отраслевого планиро
вания, как правпло, применяются методы линейного программпрованпя
(причем особенно шпроко алгоритмы открытой транспортной задачп),
то выдвигается требоваппе неизменности (независимости от величины
потока) значеипй удельных транспортных затрат.

Таким образом, возникает задача такой расценки транспортных звень
ев, которая каждым отраслевиком могла бы быть использована при от
сутствии пнформацпи относительно загрузки звеньев потоками других
грузов и которая была бы пригодна для примеиения алгоритмов линей
ного программирования. Кроме того, желательно, чтобы при определении
этой расценкп учитывался также динамичный характер загрузки транс
портных звеньев. 1'1так, для каждого конкретного участка сети необхо
димо определить такую удельную величину дополнительных затрат с,
чтобы транспортные издержки при перевозке грузопотока Г могли быть
пртаяты равными сГ независимо от вел1гчины Г (так как в условиях
неполной информации о потоках других грузов общая величпна п дина
мика их изменения каждому отраслевшху нрп планировании па перспек
тиву, естественно, неизвестны). Такая неизменная (п только такая) ве
личина с и пригодна для решения задач отраслевого планирования с
помощью алгоритмов линейного программирования.

Фактические дополыптельные затраты па эвене состоят из мсияюще!!-
части эксплуатационных расходов и капитальных вложений в рекон

струкцию, которые осуществляются единовременно, причем зависимость
между расходами и грузопотоком носит нелинейный характер. Поэтому
при отыскании с ПАхеет смысл говорить о иокоторои усредненпой вели
чине, которая в каком-либо статистическом смысле минимизировала бы
ногрешпость от применения лпиейиых методов расчета.

Молч'но ставить вопрос так: величина с должна быть такой, чтобы при
минимизировалось паибольшее отклонение расчетных затрат в t год

от их действительного значения т.

ся

этом

о. достигалось выполнение ус-
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ловця minmax|3i — сГ( | . Если учесть пераБ11о:п1ачпость затрат во вре-

мени, то более правильно при рассматриваемом подходе добпваться
min maxi {3t — cFi) ■ (1 + плп, что то же самое, min max[(3; — сЛ) ●т

Величина расчетного периода Т при этом долита оыть взята доста
точно большой — такой, чтобы можно было но учтт.шат]. характера про
цессов при ^ > Т как в силу резкого уменьшения значимости затрат при
их отдалении, так и в силу отсутствии каких-либо правдоподобных долго¬
срочных прогнозов.

Однако, так как принятый план размещения функционирует пс толь
ко в тот год, по которому ведется, расчет, по и в значительный отрезок
времени после него, представляется целесообразным о11])слолять с пз ус
ловий минимизации отклонении не за KaKoii-лнбо один год, а за весь
расчетный период, т. е. - перейти от локальных iqiiiTcpucB к интеграль
ному.

Поэтому будем исходить из того, что зиаченпе с должно быть таким,
чтобы совпадали суммы подсчитанных за весь пердод действительных
затрат II рассчитанных по с линейными методами. Точнее, надо отыскать
такое с, чтобы при этом мпнпхмизировалось [3r^ — где и  —
соответствонпо действительные и рассчитанные по с значения затрат за
период Т лот.

Для заданной функции /’(О и онредоленного начального техннческо-
го оснащения рассматриваемо!'! линии величина с, согласно изложенной

следующим образом: так как
то, учитывая

концепции, может оыть найдена
min[Зт^ — Зт^]^ = О достигается при условии Зт’^  = Зт^,
равенства

ттт РcTtЗ,д 1
II Зт^' = 3'ЗтД — 3 i

i=i

величина с может быть найдена из соотношения

Г‘ У
т Ft -1St^

(4)
(l + E) i=it = i

ОСНОВНОЙ формулы (4) для опреде-
вызвали в свое время

Приведенные вывод и струх^тура
транспортных издержек с

были предложены автором) ряд возражении, глав-
ленпя
(в 1964
ными из которых являются следующие два.

1. в основу определения с положено приведение по сложным проще}!,
только разновременных затрат, но и объемов работы (з нашем

случае грузопотоков^, что необоснованно.
Сомнения такого рода высказывались даже теми, кто признавал пра

вильность применения метода процептировапия не только к капитальным
затратам, но и к текущим расходам. При этом выдвигались возражения
не только против принятой в (4) конкретной формы соизмерения (слож
ных процентов), но и против самой необходимости уменьшать при сум-
мировапии в натуральном выражении значимость отдаленных объемов
продукции. Тем не менее тенденция уменьшения во времени оценок всех
ограниченных ресурсов и, следовательно, их иеравнозиачиостп убеди
тельно доказана теорией оптимального планирования, в частности рабо
тами А. Л. Лурье [3, 4]. Следует отметить, что в последнее время в
самых различных областях конкретной экономики способ приведения по

величины
г., когда они

там не
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СЛОЖНЫМ процентам разновременных ооъемов продукции получает все
более шпрокое распространенпе [5—7].

2. В основу определения с по формуле (4) полоо/сено его отыскание
как некоторой средней, а нс предельной {дифференциальной) величины,
что противоречит принципам теории оптимального планирования.

Т’Те ттротпворечпт, хотя деыствптельно, согласно теорни оптимального
плптшропаппя. оценка любого ресурса (в том чпсле  п транспортных из-
доричок) должна быть найдена как частная производная экстремума це
левой фупкцшт (предполагаем дифференцируемость) по соответствующе
му 1)осурсу. Однако все это правпльно лппть прп рассмотренпп малых
М(‘рпприяттт1г, в пределах которых обеспечена устойчпвость оптимального
пароднохозя]1Ственпого плана п однозначность всех оценок. Разберем
несколько более общий случай, когда измепеппя ресурса могут быть на
столько зпачптельпы (хотя, какие они буд>’т на самом деле, неизвестно —
неполная инфюрмацпя), что прп этом оценки ресзфса могут существен
но измениться.

Пусть с{х) —оценка ресурса х, т. е. с{х) = дЗ j дх, где 3 — экстре
мум соответствующей целевой фупкцпп. Допустим, что на множестве
возможных значений х задана вероятностная лгера Р{х). Тогда естест
венно за оценку ресурса взять в первом прпблпженпп математпческое

ожидание оценки, т. е. ^ c{x)dP{x). Еслп известно, что в процессе по
иска рсшсппя должно соблюдаться условие а ^ х (известная неко-

ь

торая априорная пнформацпя), то будем иметь оценку ^ д31дх dP (з:).

Таким образом, в вероятностном случае оценка уже получается диф
ференциально усредненная, причем усреднение осуществляется по веро
ятностной мере от соответствующих предельных велпчпн. Еслп вся мера
сосредоточена в одной точке, то оценка, как и следовало ожидать, ста
новится равной дЗ / дх.

Если вероятностная мера Р{х) нензвестпа, а жмеется лпгпь некото
рая априорная информация относительно значений случатхной величины
^ пли первых ее моментов, то соотвстствующпе веса можно находить на
основе имеющегося в теории информацитг прпнцппа максимума энтропнп,
лганпипзнрующего необоснованны!! произвол прп выборе распределения

1В частности, еслп известно только, что х находится в пределах от а
до Ь, то следует брать равномерный па этом 1гнте]шале закон распреде
ления; если, например, х может принимать любое неотрицательное зна
чение прп условии сохранения заданного математического ожидания, то
этому случаю соответствует показательный закон распределенпя, и т. д.

Примепптельно к рассматриваемой задаче онределенпя расценки
траислортиого звена и распределенпя всего грузопотока, изменяющегося
в пределах от О до а (и больше ничего пе известно), на основанпп прин
ципа максимума эитроппл нетрудно получить *

дЗдЗ 1 дЗ 1
dP{x) = ̂ р (д:) dx — dx = [5 (а)-5(0)].Сет = дхдт дха аоо о

Если расчет вести по дополнительным затратам, полагая 5(0) = О,
получим, что расценка в случае неполной ннформацпп является
дельной, а усредненпо1г велпчпной. Учет дииамнчностп

* Ограшигамся для простоты рассуждения
отмстив оценку с индексом «ст».

пе п

статпческой постановкой зада

то
ре-

задачп и требо-

чи
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ватши лппсипого программирования приводот к появлению имеющихся
в формуле (4) для с коэффициептов отдалсчиюстп и яислптело п знаме
нателе.

Таким образом, отыскание по формуле (')) ве.'шчипы с как усреднен
ной, а не дифференциально!! непосредственно следует из применения ос
новных положенпн теории оптимального планирования  в условиях неоп
ределенности.

Для непосредственных расчетов но (4) необходимо знать характер
зависимости Г (i).

В действительности же нам обычно известны на лпш[п лишь ее на
чальное техническое оснащение и началы[ьп1 гру.зоиоток, вид же функ
ции F{t) заранее определить нельзя; nnocnoHainn.ix методов экстраполя
ции на будущее предысторпп значений /’(/.) в настоящее время пока иет.

Имеются основания рассматривать грузоиото7< в иското])Ы11 расчетный
год как случайную величину, аГ(^)—соответстве-ино кшх случайную
функцию. Тогда, если задаваться различными реализациями Г{1), будет
получать и разные значения случахшая велштна с. Припять же нам

  надо было бы такое ее значение
быс, которое мииилгизировало

величину М[5т^’ — где
М — знак математического ожи-

можыоПриближенноДания,

Началь
ный гру
зопоток
п грузо
вом на-
пранле-

ИШ1, г

Годовые темпы роста потока, т

считать с = Мс = Сср, где Сср —
среднее значение велвгчпя с, по-

1.5 ● 10“ 2,0-10“

1,12 1,18 1,141,165-IQS лученных при расчете для до
статочно представительной
вокупности реализаций F{t).

Исследования, выполненные
для существующих линий со
трудниками Института комп

лексных транспортных проблем при Госплане СССР (ИКТП) И. В. Жу
ковой (однопутные лпнпп) и М. К. Тлхончук (двухпутные линии), по
казали, что если расчет ведется только по додолпительпым затратам, то
значения с мало меняются (в пределах до 5% от среднего значения)
при различных темпах роста грузового потока. Уровень нщ техшгческого
оснащения (однопутная или двухпутная линия, род тяги и т. д.) к зна
чение начального потока оказывают заметное влияние, и поэтому по пим
следует дифференцировать зпачения с.

Для подтверждения этих положений в таблице приведены соответст
вующие [9] значения величии с (в коп за 10 ткм), рассчптапиые для
однопутной линии при тепловозной тяге с руководящим уклоном 4%
(цифры в
нимался

1,38 1.44 1.42 1,40 со-1-21 1.21 1.18 1.1510-106
1,47 1.47 1,44 1,41
1,26 1.22 1.18 1.1514-106
1,52 1,48 1,44 1,41

числителях) и 12% (цифры в знаменателях). Грузопоток прп-
растущим от своего начального значения по линейному закону.

Обоснование устойчивости величин с (а следовательно, и допустимость
применения предлагаемого способа размещения производства при пепол-

” настоящее время проведено лишь для существующих
лын^. Правомерность " ■
требует серьезной проверки.
тпата^м*^стп^’гл^^° значения с определяются по дополнительным за¬
служит лтт’тттт^^ следует из методики определения этого показателя,
ваипя ^ помощью методов линейного программиро-
пительньгх объема производства и всех, а не только доиол-

Для возмтт'ттпЛ-^^^^*^^^^^’ ^'РУзеиогоков по транспортной сети.
'  и использования пайдеипых указанным выше спосо-
с при решении задачи в условиях неполной информации

такого подхода применительно к новостройкам

бом значений
/
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1ТС0ОХ0ДПМ0 еще вылепить следующпй вопрос: исходя из каких значений
начального грузопотока, технического вооружения и других параметров
следует выбирать с для отдельных линии (звеньев)? Иначе говоря, при
выборе оптимального размещения производства следует ли считать сеть
заданной или же считать ее развивающейся от исходного состояния?

Решение этого вопроса также связано со спецификой условий, в ко
торых осуществляется размещение производства. Если бы (например,
при размощепии производства па 1980 г.) была заранее и притом неза-
И1К НЫО от результатов решаемо!! lIa^[и задачи точно известна транспорт
ная сеть 1980 г., то величина с на звеньях должна была бы выбираться
исходя из технического оспащешш и загрузки звена  в 1980 г. Одпако
и действительности вследствие того, что раз.мещение производства пред-
оп])еделяет структуру транспортной сети, полцой информации о пей па
плапируемьш перспективный период заранее никогда быть не может,
располагать же мы будем данпымп о техническом оснащении и загрузке
транспортной сети лишь на пеходныи год периода. Поэтому при расчете
размещения па некоторый год т(О^т^Т) конфигурация сети лрипи-
мается соответствующей этому же году, чтобы учесть экспертно выбран
ные возможные, но необязательные новостройки. Техническое же осна
щение отдельных звеньев этой сети (естествешю, кроме новостроек)
принимается по состоянию на такой ближайший к т год t, в который
имеется полная пнформацпя относительно структуры  и загрузки транс-
портпой сети*, практшгески обычно t = 0.

Анализируя методы принятия решентх при полно!! и неполной ин
формации, не следует их противопоставлять и сравнивать; сферы их при
менения часто ПС пересекаются. Нельзя делать, например, так: найтп
оптимальпоо решение в условиях неполной информацпи, а затем, соот
ветственно дополнив недостающую пнформацшо, решить задачу вторич
но и, сопоставив данные расчетов (а они, конечно, необязательно долж-

совпасть), утверящать, что первый расчет неправилен. Надо иметь
пнду, что с увеличением располагаемой информации, т. е. с уменьше-

энтрошш системы, минимальное значение функционала (суммы
затрат на производство и транспорт в оптимальном плане) может только
уменьшаться. Однако если необоснованно задать дополнительную инфор
мацию, то полученное решение будет в статистическом смысле хуже.

TaiHiM образом, основным в изложенной выше концепцпи определе-
транспортных издержек прп оптпмизацпп размещенпя производства

является; 1) необходимость согласования струх^туры и способов опреде
ления расценки транспортной сети' с характером и условиями решения
задачи оптимального отраслевого планирования и применяемыми прп
этом математическими методами поиска оптимума; 2) информационный
подход, позволяющий осуществить указанное согласование, т. е. учесть
прямые и обратные связи между основными элементами экономико-лгате-
матической модели задачи размещения п развития производства и усло
виями ее функционирования.

Непосредственным выражением этих положений служат следующие
основные требования; а) различная методология определения транспорт
ных издержек в условиях полной и неполной пнформацип и соответст-
®^ип(^различньш характер Расценок: дифференциальный (предельный)

по Веро¬

ны
в
нием

ния

в случае полпой ипформащш п Дифференциальпо-усредненпый
ятностпои мере влияния в случае неполной информации; б) правомер
ность расчета как по полным, так п по дополнительным затратам в слу-

* Это соотлстствует принципу полного
рованпому А. Л. Фельдбаумом [10]. использования пнформадпп, сформули-
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чао noanoii информации и iiL'onXd.iiiMiM r!. |);|;'чста lui допо.'титольпым при
неполно!! ипфпрмадип; в) воампилшггъ |)а:!лслм1пгп подсчета требуемых
капитальных влоичспп!! и эксилуатаииоиимх |1аг.\пд(и? на трап(‘ип])те в
условиях неполно;! ннформаннн и кеиоамоалпиль таь'ш'п точного рааделс-
нпя в условиях пеиолно!! информации: в иослслпсм случаи целесообразно
представленне расиентс в виде удельных мри[!гд('пи1,1,\ величин (например,
согласно (4)): г) псп;п10нность удельных шиичии ●; [)аигпо[)ттгых издер
жек п статнстическн]'; подход их оиределеииш i! гилу meinircinioCTn п
недетерминпрованпости де11стпительио1'о процесса
няемых алгоритмов оптимизации; д)
мационных принципов (максимума aiiTi'oimii
информации) для статистпческо;!
ности и нелпнейности.

Р1зложепный подход

и  .липеииости прпме-
иримриоипе :)1«стремал 1.ИЫХ ппфор-

и полно1'о игиользовапия
ОШпми;'.ацгш и л.мпвпях исоиределен-

к опредслепию расцсиш! ●; раигип{уга iipii разме
щении производства неоднократно обсуждался в 111ГГП
зован при составленпп карто-схем поучастковых показателен удельных
приведенных затрат, выпущенных институтом в ЮПТ п»ду.

Новые карто-схемы, разработанные большпм
сотрудников ИКТП,

отраслей народного хозяйства независимо друг от друга (т. с. в условиях
ионолной пнфо])маш1н). Они являются дальнейшпм развитием работ
ИНТИ по обоснопанню нормативной базы н,

11 пыл нсполь-

научиых1ч‘о:1ле]чТП1зом
предназначены для ]1азмсщопня производства всех-

естественно, кроме приве
денных вынге нрпншпюв при составлепнп новых карто-схем был исполь
зован цельпг ])яд результатов iicc.icvioBaHiiii по пезатронутытя в настоя
щей статье вон]юсам (наггример. но 'пишм вaжны^r для оптимизации раз-

производства нр(зилсмам. как учет порожних паправлепий [12],
дифференциацпя транспортных показателей в завпснмостп от рода ис
пользуемого подвижного состава, погоипой нагрузки

В настоящее время проводятся дальнейшно
щенствовашно методики j^iOTa транспортных
отраслевом планировании, в частности в ианравлеппн более полного уче
та при определении величии с некоторых известных сведений о харак
тере перспективных перевозок па участках сети.
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13 настоящей работе, так же как в [1, 2], под стохастической устойчи
востью задачи выпуклого программпрованпя подразумевается постоянст
во оптлмал1.пого базиса с вероятностью 1 — е. Вопрос об устойчпвостп ре
шения задачи квадратичного программпрованпя со случайнымп свободны
ми членами огранпчеипй псследуется в этой работе  в параметрическом
аспекте — путем выделения области устойчивости в пространстве случай
ных параметров задачи. Метод выделения области устойчпвостп в прост
ранстве параметров задачи может быть применен также к вопросам пара
метрического II марковского программпроваппя, поэтому имеет смысл из
ложить его отдельно.

Гассмотрпм задачу выпуклого программирования
min Е(ш, X) Л (0)Х ^ ●5((о), (1)

где со — элемент пространства Q всех параметров задачи. Компонептамп
вектора со являются элементы матрицы A{(o)aij, столбца В(со) bi

т; / = 1, . . ., п) II все параметры целевой функции
/'’{(О, X). Целевая функция непрерывна по совокушюстп аргументов, вы
пукла II аиалптичпа по X при любом со. Фпкепровапа некоторая точка ©.
Это может быт1> математическое ожидание вектора со в стохастической по-
стаиовко задачи плп иачалыюс значение параметров  в параметрической
постановке. При и = со задача разрешима единственным образом. Ста
вится вопрос о выделении в пространстве Q области устойчивости G такой,
что при со G (? оптимальный базис совпадает с оптимальным базисом прп

= О.
При каждом 0) б Q существует набор базисных, плп меченых, в термп-

пологип [2J, индексов

● >

ii(co), . . . , г^и(со); /i(co), . . . , /«ш)(со)

тех ограничений, которым оптимальный план удовлетворяет как точным
равенствам, т. е.

V ai^Xj = Ьи I

— О, 7 — /I (со),. . . , 7/(ш) (со).Х4}

Пусть ограничения и переменные перенумерованы так, что при со = ©
базисными индексами являются 1, . . . , k; 7с р -f- 1, . . . , п. Требуется
1зыделпть вокруг © окрестность G, в которой этот набор базисных индексов сох()апястся.

Разобьем компоненты вектора X на грешны
X — (^1, ■ ■ ■ , zji, , ●  ■ 1 Vi, . . ● }


