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ПРЕДИСЛОВИЕ

Одна из существеяннх сторон коренной порестройки хозяйст-
венного механизма - усиление территориального подхода в
пласированим и управленим. Позтому, думай о будущем, необ­
ходимо не только учитнвать ведущие принципи освоєння тер-
ритории странн, но и внработать научние основи комплексно­
го хозяйственного освоєння Мирового океана, в том число
континентального шельфа и зкономической зони СССР.Зто - од­
но из стратегически важних направлений ускорения социаль-
но-зкономического развития странн на базо достижений науч-
но-техшгческого прогресса. "Основнне резерви в достижении
внсшей зффективности, - отмечал на Совещании в ЦК КПСС по
вопросам ускорения научно-технического прогресса М.С.Горба-
чев, - лежат на стиках отраслей... Все зто ставит в повест-
ку дня вопрос о создании органов управлення крупними народ-
нохозяйственними комплексами" /4, с.24/. Один из резервов
повишения зффективности развития морского хозяйства (море-
хозяйственного комплексе) странн - совершенствование ого
территориальной организации на осново формирования портово-
промншлешшх комплексов (ППК).

В страво накоплен значительннй опит по территориально-
производственному комплексообразованию и региональному зко-
номико-математическому моделированию. Территориально-произ-
водственнне комплекси (ТГК) стали обьектами шіанирования и
управлення, позтому важное значенеє приобретает использова-
ние имеющегося о пита. В связи с зтим заслуживаот внимания
особенности территориально-производственного комшіексообра-
зования на стнке суши и моря. Здесь данннй процесе происхо-
дит под большим воздойствием как межрайонного, так и между-
народного разделения труда в результате расширения внешне-
торгових морских связей и интенсификации освоєння ресурсов
Мирового океана.

К актуальним проблемам формирования ППК относятся пла­
ни рованне развития морохозяйственной деятельности и управ­
лена© зтим процессом на основе межотраслевого подхода.С це-
лью перестройки межотраслевого управлення в данной моногра­
фій предпринята понитка агрегированного зкономико-математи-
ческого моделирования развития портово-промишленного комп­
лексе. Рассмотренн также проблеми зкономико-математическо-
го моделирования портово-промишленннх зон.
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гл. шГ2, ГЛ. У; Г.А.Весфамильннй, - гл. її § 4.3:Л.БЛр-
домский гл. П § і; Й.Л.Тараканов - гл. Щ § 1,2,3;в.И.Моца-
ренко - гл. щ § 4, гл. ЦГ § 3; Е.П.Домаскина - гл.П;М.Я.По-
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ї. ПРОБЛЕМИ ФОРМИРОВАНИЯ И РАЗВИТИЯ
ІЮРТОВО-ПРСМИІШІЕННИХ КОМПЛЕКСОВ

1. Ппинпипн формирования
портово-промншленннх комплексе в

Перспективная форма территориальной органи за цим мореного хо-
зяйства - портово-промншленнне комплекси. Они представляю!
собой дланомерно формируемое обьединение морских портов,
промншленннх предприятий, приморених поселений, социально-
производствеююй ^інфраструктури, размещение которнх в бере­
гово й зоне морей визвано зкеплуатацией природних ресурсов
морей и океанов, обеспечением внешнезкономических и других
овязей. В результате образования ППК достигается дополни-
тельннй социально-зкономический зффект за ечет гру ялового
размещения морских портов и промншленннх предприятий в со—
ответствии с их зкономико-географическим положением в бере—
говой зоне; устойчивости межотраслевнх связей; сокращения
транспортних затрат; комплексного использования всех видов
ресурсов; рационального сочетания территориально-отрасле-
вого и программно-целевого планирования и управлення.

Проблеми формирования портово-промншленннх комплексов
рассматриваются многими исследователями (С. Б. Лавровим,
С.С.Сальниковим, В.В.Покшипіевским, Г.К.Войтоловским,С.Б.Сле-
вичем, Н.З.Атаровнм, Е.Н.Перциком, П.Я.Баклановнм,В.Ф.Бур-
хановнм, Ю.Г.Саушкиннм и др.).

С.Б.Лавров /51/ вьщеляет следующие фактори, воздейст-
вукщие на формирование портово-промншленннх комплексов: ха­
рактер общественно-зкономической системи; уровень развития
производительннх сил, в том число хинтерланда ППК; зконо-
мико-географическое положение странн и ее вовлеченность в
мелдународное разделение труда; характер транспортной сис­
теми; природнне условия. Определяющую роль в формировании
ППК в соцлалистических странах играют общественная собст-
вейюсть на средства производства и плановая система хозяй-
ства, обеспечивающие координацию работн разннх ввдов транс­
порте, сопряжеішое развптие промьшіленности, соціально-про- 
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изводственной інфраструктури, комплекснеє развитие хозяйства при­
морених регионов, рациональное разделение труда межу примореними
и другими районами. Для крупнейших портово-промншленних комвлексов
социалистических стран в отличие от ряде портово-промншленних ком­
плексе в капиталистических и развивающихся стран характерно преоб-
ладающее значение внутренних связей по сравнению с внешними.что и
обусловливает их районообразующую роль.

Портово-промишленние комплекси являктгея разновидностью терри-
ториально-производственннх комплексов. Однак© следует отме-
тить, что они йме ют ряд особенностей. Формирование ТПК осуществля-
етея в специфмческих условиях природно-хозяйственной контактной
зони суша - море, в которой происходит "наложение" сугубо террито-
риальннх и морених хозяйственних систем. Они представляю? собой
такую географическую форму общественного разделения труда, в кото­
рой наиболее общим предметом приложения труда внетупает мореная
акватория (в ТИК - территория). Портово-промишленние комплекси
універсальнеє по сравнению с территориально-производст-венннми ком­
плексами, так как могут одновременно служить форпостами освоєння
не только моря, но и приморених территорий. Отим ПШ социалистиче­
ских стран существенно отличаютея от ППК капиталистических госу-
дарств, орнентированних в основном на импортируемне мореним транс­
портом енрьевне ресурси из развивающихся стран. На формирование
ТПК и ППК оказивают различное влияние форми общественной организа-
ции труда (концентрації я, специализация, кооперированле и комбини-
рование). Для портово-промншленного комплексе доминирующей явля-
етея такая форма, как комбинирование по линии производственннх
связей порта и промшіленннх предприятий.

Среди факторов размещения производства А.Т.Хрущев /89/ виде-
ляет значение транспорте, в котором сосредоточено влияние всех де­
тальних факторов. В ППК зта особенность проявляетея в большей сте­
пеня, чем в ТПК, так как обязательное условие формирования порто-
во-промншленннх комплексов - наличие мореного порта.

В зависимости от наиболее общего предмета приложения труда
представляется возгодним ввделить три основних типа ППК: океан--
ский, ориентированннй преимущественно на природно-ресурсний потен­
ціал . Мирового океана (океаническое риболовство и др.) и внеіпне-
зконоглические морские торговне связи; мОрской (прибрежний), свя-
занннй с освоением природно-ресурсного потенциала преимущественно-
континентального шельфа СССР (мореная добнча нєфти и газа, при-
брежное риболовство, марикультура и т.д.) и характеризующийся меж-
раііоїпіими зкономическими связями; приморений, ориентированннй пре-
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Рис. І. Глубина распространения влияния пор-
тово-промншленних комплексе в.
Условнне обозначения: БЗ - берговая зона;
ПТ - примореная территория; КШ - континен­
тальний шельф
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Рис. 2, Функции портово-цромишленннх комп-
лекоов

ямущеотвенно на виовь реваиваемие приморские и глубинние террито-
рии (типичен для восточннх районов страни).

На нрактике возможни любне сочетания данннх типов портово-про-
мипиенннх комплексов, для какдого из которнх характерно своє рао-
проотраненив влияния, соответствующее определенной функции: обео-
печению внешнеторгових морских связей, развитию промншленности на
импортном енрье и морских ресурсах, или на зкепортном енрье и ре­
сурсах хинтерланда. Портово-промьшіленнне комплекси вцетупают в ка-

6



^честве плацдарме освоєння континентального шельфе и открнтого оке­
ане, приморених и "глубинннх" территорий (рис. 1, 2). Формирование
портово-промншленних комплексов требует, как правило, большей, чем
в территориально-производственннх комплексах, концентрацій ресурсов
материально-технических и внеококвалифицированннх трудових.

Пространственная структура ШК имеет два блока: территориаль-
но-фиксированннй и акваториально-мигрирующий, связь меаду котори-
ми осуществляется морским транспортом, об'ьединяющим их в единое
целое. В территориально-фиксированний блок входят портовое хозяй-
ство, припортовие промншленнне зони, береговая социально-производ-
ственная инфраструктура;акваториально-мигрирующий блок состоит из
морених судов, зкешіуатирующих морс гаю ресурси шельфа,океанического
и прибрежного лова, морской інфраструктури. В связи с зтим стано?-
витея возможним включешіе в комплекс тех видов хозяйственной дея-
тельности в морях, которие могут осущесталяться не только за де­
сятки, но и сотни тисяч миль от базового порта (океаническое ри­
боловство и др).

Территориально-фиксированннй блок всецца расположен на терри-
тории страни (включай побережья морей и территориальнне води), а
также на прилегающем континентальном шельфе и в зкономкческой зоне.
Акваториально-мигрирутощнй блок может находиться в открнтом море
(океане) за пределами национальной юриодикции, позтому необходимо
различать мевдународно-правовне уровни его функционирования.

Морские суда различаютея по назначений: транспортнеє, промне-
ловне, промнішіенно-хозяйственнне, административно-служебние,науч-
но-исследовательские, судообслуживающие, природоохраннне и др.Наи-
более многочисленной являетея группа транспортних судов, подраз-
делякщаяся на грузовие, пассажирские и грузопассажирские. С каж-
днм годом растет число промниїленно-хозяйственннх суцов, включаю-
щих промнішіенно-добнвающие, подгемно-монтажние, дноуглубительние,
лесопроменіленнне, знергоснабжающие, суда связи. В 1972-1986 гг.ко-
личество промишленпо-хозяйственннх судов в нашей стране увеличи-
лось на 25 %, а их валовая вместимость - на 44 %.

Перспективним представляєтся строительство судопромишленних
предприятий для освоєння приморених районов Сибири и Дальнєго Вос-
тока, іде слабо развита інфраструктура, сущеотвуют знергетические
и транспортнне трудності! (плавучие целлюлозно-бумажнне и химиче-
ские комбинатн, нефтеперерабатнвающие п цементнне заводи и т.д.).
Для гажннх морей возможно создание плавучих заводов по опреснению
води.

Рассмотрим алементарную систему ППК, которая включает ресурс­
ний узел, узли транс порт ировки - производства, производства и по-^
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Рис. 3. Злементарная система портово-промиш-
ленного комплексе,
Условние обозначения злементарннх узлов:УС -
снрья; УТПр - транспортировки - производства;
УПр - производства; УТ1 - потребления

требления (рис. 3), Аналогичная система для промьшіленного произ­
водства впервне била описана П.Я.Баклановнм /15/.

Освоение разнообразних морених ресурсов происходит в локали-
80ванних узлах данеє в тех случаях, коїда тот или иной ресурс зани-
мает большие площади и имеет огромнне обьемн, например, мореная во­
да. Хозяйственная деятельность в морях и океанах не ограничиваетея
использованием морених ресурсов. В ней важное место занимают
перевозки грузов мореним транспортом. Зтот вид деятельности также
можно представить в злементарной системо. Наїж в качестве ресурс­
ного узла рассматривается пункт загрузни, а в качестве у зла произ­
водства и потребления - пункт разгрузки. По с кольку перевозки могут
ооуществляться одним и тем ке транспортним орадством мевду несколь-
кими пунктами, постольку ресурсние у зли и узли производства-потреб-
ления взаимовамєняеми,

Морской узел производства в отличие от узла производства на
суше монет бить одновременно и узлом перемощення, ибо производотво
осущеотвляется как в меотах добнчи ресурсов, так и при их транс-
портировке или в узле потребления. Злементарная система портово-
промншленного комшіекса соотавляет єдиное целое с злементарннми
территориальннми системами производства (ЗСП). Обьясняется зто тем,
что моренне узли производства могут виступать в качестве ресурсно­
го узла ЗСП.

8



Можно ввделять следующие уровни формирования пространственной
^структури портово-промншленного комплексе: узловой, районний, пор-
г?ово-промншленная зона (ППЗ), портово-промншленннй центр. Портово-
ппромншленная зона включает порт и расположеннне в непосредотвенной
ЗЗлизости к нему промншленнне предприятия мореного хозяйства, а так-
же предприятия, ориентированнне на енрье (полуфабрикатн), посту-
шающие через порт, или отправляющие через него свою продукцию. Как
[правило, существует єдиная технологическая транспортная схема"пред-
ґприятие - порт - судно". Портовоупромнішіенний центр может включать
жну или несколько портово-промншленішх зон. В узловой ШК входат
доесколько портово—промншленннх центров, расположенннх на относи-
ггельно компактной территории. В большинстве случаев формируетея
зо б щая социально-производственная инфраструктура. Районний ППК вклю-
здает узловие комплекси, территориальнне води, прилегающий конти-
Енентальннй шельф и зкономическую зону.

Различаются отраслевне и межотраслевне портово-промншленнне
«комплекси. В отраслевнх ППК порт и предприятия припортовой зони
піодчиненн одному ведомству или министерству. Такие комплекси ха­
рактерна для Минморфлота и Минрнбхоза СССР, которне имеют судоре-
люнтнне, рнбообрабатнвающие и другие предприятия. Широкое распро-
сстранение подучают межотраслевне портово-промншленнне комплекси,
в которнх морской транспорт принадлежит Минморфлоту СССР, а при-
гпортовне промншленнне предприятия - другим министерствам.

Функционирование ППК - зто постоянно протекающее во времени
млатериальное производство вещества и знергии, а также периодиче-
евкое импульсное пространственное преобразование - перемещение ве­
щества и знергии. Для портово-промншленннх комнлексов характерни
евледующие основіше типи пространственной производственной структу­
ри: переменно-имцульсная - импульсная во времени и переменная в
шространстве (например, добича и переработка риби и морепродуктов);
сзтационарно-имцульсная во времени, но устойчивая в пространстве
([например, разработки месторождений минеральних ресурсов мореного
ддна и др.); стационарная (например, при транспортировке на берег
"трубопроводом нефти, которая добнваетея на континентальном шельфе).

Для ресурс одо бнвающих комплексов характерна переменно-импульс-
:ная структура (меняетея местоположение природного ресурс а на кон-
•тинентальном шельфе или в открнтом море). Стационарно-импульсную
і структуру имеют межотраслевне комплекси, ориентированнне на внеш-
:незкономические связи и функционирующие по схеме "порт - судно -
порт". В нефтегазодобнвающих и других комплексах может формировать-
ся стационарно-импульсная либо стационарная структура. Она исполь-

9



Рис. 4. Функциональная структура океанского
портово-промишленного комплекс а

зуется при разработках месторождешій нефти и газа на шельфе,транс-
портировке снрья судами или по трубопроводу на берег.

Рассмотрим примерную функціональную структуру океанского ра­
йонного портово-промишленного комплексе (рис. 4). Он может вклю­
чать межотраолевне и отраслевне ППК, ориентироваїпіне на зкспортно-
импортное снрье; транспортний (фрахтовий, международная паром-
ная переправа, круизннй и др.), судостройтельний, імдротехниче-
ский строительннй и др. В составе ППК вццеляются ресурсодобнваю-
щие океанские и морские (прибрежние) комплекси. На основе исполь-
зования природних ресурсов открнтого океане (поверхностного октав­
ного слоя и морского дна) могут формироваться комплекси рнбохозяй-
ственнне и горнодобнвающие, а на континеіггальном шельфе - нефте-
газодобивающие, морской химии, по добиче минерально-строительпого
снрья и др. В состав портово-промнішіенного комплексе включается
прирсдоохранннй комплекс, осуществлякицій охрану морской среди от
загрязнения.

В береговой зоне морей можно виделить несколько географяче-
ских разновидностей производственних комплексов и их сочетаний.
На приморской территории может функционировать ТПК, хозяйство ко-
торого не связано с морем (отсутствуют портово-промнішіеніше цен­
три). Например, топливно-знергетический, территориально-промншлен-
ннй комплекс, форлируеїлий на основе континентальних месторождений
нефти и природного газа. В береговой зоне морей вновь осваиваемих
районов может формироваться ППК при отсутствли других территори- 
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шально-производственних центров. Возможно сочетание примореного ТІК
■и ППК, имеющих обіцие производственнне центри, характернеє для боль-
■шинства морених регаонов странн.

Имеются обьективнне предпоенлки для формирования и развития
■Егерриториально-производственних сочетаний примореного типа - трех-
ззвенннх акваториально-территориальних хозяйственних комплексов
(ХАТХК) с центральним прибрежннм звеном (основной базой освоєння
сокеана), акваториальним звеном в виде стационарних и передвижннх
^установок, специальних судов и глубинним материковим территориаль-
шнм звеном /15; 16/.

В настоящее время одной из актуальних проблем виступает вко-
жомико-математическое моделированиє портово-промнюенних комплек-
ссов, разработка принципов построения и реализации системи достаточ-
ено агрегированннх зконометрических моделей процесоа формирования
ІШІК как обьекта предпланових исследований и перспективного народ-
інохозяйственного планирования. Однако, как отмечает Н.Т.Агафонов
2/6/, современная общетеоретическая база не в полной мере соотдет-
«ствует применяемнм методам количественного анализа компдексообра-
ізования. По нашому мнению, такое положение обьясняется и тем об-
«стоятельством, что количественной формализации должна предшеотво-
:вать качественная формализация исследуемнх обьектов. В зтом опре-
;деленнне перспективи открнвает разрабатнваемая параметрическая тео-
рия систем /38/.

На стике суши и моря проявляетея устойчиво сушествующая сово-
купность производственннх процессов, возникаючих взаимообусловлен-
но (соподчиненно) вокруг основного процесса для денного вида вне-
шнеторговнх, межрайонннх морених связей и добнчи природних ресур-
сов моря - производственнне цикли. По аналогам о ТІК производст­
веннне цикли расоматриваются как материально-техническая основа
ППК и в структурном отношении включают взаимосвязаннне "цепочки"
(или стадии) производств. Начальная отадия - зто добича природних
реоурсов морей и транспортировка снрья.В цикле о акваториально-ми-
грирующим блоком возможно совмещение отадий транспортировки (мор­
еним транспортом) и первичной массовой переработки сирья-(обезво-
живание руди и др.) или завершающей стадии (производство консер-
вов). За начальйой следует стадия береговой переработки сирья и
производства полуфабрикатов в припортових промишленних зонах. За­
вершающей отадией являетоя випуск готовой продукции. Пооледняя
отадия не обязательно должна размещатьоя на побережье.

Ста^п£ - зто "вертикальнеєи образование. Они характеризуют
последовательность переработки исходного сирья вплоть до получения
готовой продукции, ее транспортировки и частинного потреблення в
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данном месте. Вцделяются также звенья и ветви. Звенья имеют "го­
ризонтальний” аспект и образуются как бн параллельно на одной и
той же основе. Ветви^ возникают в результате утилизации производ-
ственннх отходов и на контактах разннх циклов /89/.

Представлення о ресурсних и гюрерабатнвающих циклах /90/ по-
зволяют ввделять ресурсно- и транспортно-производствешше цикли.

, В ресурсно-производственннх циклах (РПЦ) основной продукцией яв-
ляется биолоіическое (риба, морепродукти) и минеральное сирье,по-.
дученное после первичной переработки (обогащения). РПЦ включают
начальнне стадии добнчи, транспортировки и частичной переработки
снрья в море или на берету. В транспортно-производстаєнних циклах
(ТПЦ) припортовне предприятия работают почти полностью на исполь-
зоваїпш зкопортно-импортного снрья, поступающего на основе внешне-
торговнх связей, или на использовании снрья, поступающего по меж-
районннм связям. Для ТПЦ в отличие от РПЦ характернн отсутствие
начальной стадии, паличне в некоторнх случаях более сложной обра-
ботки снрья и полуфабрикатов.

Ресурсно-производственнне и транспортно-производственнне цик­
ли способствуют формированию при тортових промншленннх зон. Для них
характерна тесная производственная связь порта и предприятия. Меж-
отраслевне производственно-технолоіяческие связи между промншлен­
ними обьектами, входящими в различнне ТПЦ, носят менее внраженннй
характер, чем в ТПК.

С учетом природних оссбенностей Мирового океана нагли ваделя-
ются ресурсно-производственнне цикли океанские и береговой зони.
Океаяские представлену биопромншленннм (рнбохозяйственннм) и гор­
но цромншленннм ресурсно-производственннгли циклами. К РПЦ береговой
зони относятся рнбохозяйственннй прибрежішй, марихозяйственннй,
горнопромнпшенннй, нефтегезодобнвающий, морс кой химии, минерально-
строительного снрья, ресурснне и перерабатнвающие цикли. Представ-
ляется возможннм ввделить нефгегазопромншленннй, горнопромншлеи-
ннй, машиностроительннй, иццустриально-строительннй, лесопромнш-
ленннй, химический,■пищевой ТПК.

Стадии ресурсно- и транспортно-производственннх циклов могут
бнть терряториально разобщенн расстояниями в сотий и тнсячи кило-
метров.при наличии морского (океанского) акваториально-мигрирукще-
го блока. Производственнне процессн, составляющие основу отих цик­
лов, могут находиться под влиянием мевдународного, межрайонного и
внутрирайонного разделения труда. Если в РПЦ ато учитнвается путем
внделения группн океанских циклов, то в ТПЦ необходимо различать
масштаби их участия в обществеїпюм разделении труда. Например, для
нашей страйк характерно функционирование транспортно-производствен-
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них циклов под воздействием международного социалистического раз-
деления труда (нефтегазопромншленного, горнопромншленного и т.д.).
На их основе складнваются портово-промншленнне комплекси в неко-
торнх социалиотических страмах (Бургасский, Варна-Девненский ППК
в Болгарин и др.).

Рассмотрим некоторие характернеє ресурсно- и транспортпо-про-
изводственние цикли:океанские и береговой зони (рис. 5-7). Биопро-
мншленнне ресурсно-производственнне цикли развиваются на основе
океанического и прибрежного лова риби и использования других био-
лоїических ресурсов; производства консервов, пресервов, получения
фізиологически активних веществ. В биопромншленннх океанском и при-
брежном РПЦ имеются акваториально-мигрирующие и территориально-
^иксированний блоки, в марихозяйственном цикле только последний.

Марихозяйственний ресурсно-производственннй цикл включает ста-
дии биомелиорации, искусственного внращнвания и разведения риби и
других промислових видов морской флори и фауни (морской и пресно-
водной риби, моллюсков и ракообразннх, водорослей). Завершающая
стадая цикла (випуск готовой продукции) аналогична другим биопро-
мнишенннм РПЦ. Особенностью биопромнпшенннх циклов является соче-
тание добичи (воспроизводства) и переработки биологаческих ресур­
сов с обслуживакщими производствами (специальное судостроение и
ремонт, сетевязание, производство техники марикультурн и др.).

Океанский горно промншленннй цикл состоит из добичи, транспор-
тировки и переработки железо-марганцевих конкреций (КМК), сульфід­
них руд и других полезних ископаемнх преимущественно дна открнто-
го океана. Наиболее перспективним представляє!ся в ближайшем буду-
щем освоение ШК центральной части Тихого океана.

Цикл морской химии представлен в Каспийском и Азово-Черномор-
ском реіионах. Его основа - использование морской води и рапн( при­
родних рассолов) для производства разнообразной химической продук­
ции (бром, сода, хлористий натрий, соляная кислота), огнеупоров.
Большое значение имеют получение пресной води и извлечение из мор­
ской води микроалементов.

В настоящее время актуальним является исследование ресурсно-
и транспортно-производственннх циклов береговой зони при определе-
нии перспектив развития морского хозяйства. Казалось би, самий на­
лежний ойособ для отого - отраслевие прогнози (схеми развития и
размещения производительннх сил), в которнх должнн бить от ражене
перспективи исследования природних ресурсов морей и океанов, соз-
адания нових ооответствуицих производств в береговой зоне. Однако,
как показали проведенние нами исследования, в большинстве отрасле-
вих прогнозов "внпдцают" перспективнне межотраслевне производства,
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кхоторне не вписиваются в их профиль, или вообще не рассматривают—
соя альтернативнне вариантн использования природних ресурсов океа­
нів и территории странн.

По наше тлу мнению, одно из главннх преимуществ метода произ—
водстаєнних циклоп при анализе размещения производительннх сил в
(Йереговой зоне заключается в зффективности его использования в
шрогнозннх разработках. В исследованиях региональннх проблем на-
дочно-технического прогресса в мороком хозяйстве важное значение
шмеет своевременность виявлення сочетаний производств, которне
возможнн в береговой зоне морей странн в связи с интенсификацией
жозяйственного освоєння природних ресурсов Мирового океане.

22 „ Псрспективнце районние портово-промишленние комплекси

СССР - самая большая в мире территориальная держава. Єднано усло-
ввия зксплуатации континентальних местороздений минерального снрья
ос кажднм годом становятся более сложннми. В связи с зтим одним из
сосно вник направлений развития производительннх сил странн являєт­
еся формирование территориально-производственннх комплексов.

На наш взгляд, долгосрочная народнохозяйотвенная стратегия
дцолжна базироваться на рациональном оочетании комплексного оовое-
иния природних ресурсов территории странн и хозяйственного ос воє­
нний морей и океанов; расширении внешнеторговнх морских связей;по-
івишении зффективности использования сложившейся социально-произ-
іводотвенной инфраструктурн в береговой зоне морей. Интенсификация
іхозяйственного освоєння ресурсов морей и океанов в интересах на-
іродного хозяйства странн долкна исходить не из текущих, а долго-
івременннх целей развития. Как свидетельствует опит внбора и реа-
.лизации долгосрочной народнохозяйственной стратеїии в социалиоти-
’ческом обществе, во многих олучаях внбираемая стратеїмя не явля-
іется наиболее рентабельной или зффективнбй при ее сопоставлении
по текущим оденкам о другими.

В перспектива в связи с широким использованием в народном хо­
зяйстве топливно-знергетических, биологичеоких, знергетических и
химических ресурсов морей и океанов значишельная доля капитальннх
вложений должна направляться на ос воєнне континентального шельфа
и зкономической зони СССР, а в число важнейппгх территориально-про-
изводственннх сочетаний должнн войти ППК. По оути начнетея "воз-
рождение" многих морских центрев за очет ннне неиспользуемого •
потенциала зкономико-географического положення. В результате во-
влечения в производство в крупних масштабах природних ресурсов мо­
рей и океанов наряду с ТІК преимущественное развитие получают ППК,
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которнм будет принадлежать существенная роль в повьпиении зффектив-
ности общественного .производства на основе наиболее рациональной
о народнохозяйственннх позиций территориальной организации морено­
го хозяйства.

В стране имеетея богатий опит функционирования крупно й терри­
ториальной транс портно-промшшіенной организации - Глав ного управле­
ння Се зерно го мореного пути (Главо евморпуть) - исторического ана­
лога примореного типа ІШК. К функциям Главсевморпути относились:
фордирование действующей морской транспортной артерии; хозяйствен-
ное освоение приполярних районов и островов Арктики, в том числе
проведе ниє геолого-разводочннх работ по виявленню месторождений по­
ле зннх ископаемнх и их добачи; создание материально-технической
бази (судостроение и судоремонт); строительство портов и полярних
азродромов; развитие топливной бази для мореного флота; создание
местной продовольственной бази; осуществление научно-исследователь-
ских работ /80/. Деятельность зтой организации распространялась на
территорию, превьиаюшую половину площади страйк (в европейской час­
ти - на острова и моря Северного Ледовитого океана, в азиатской -
на всю территорию к северу от 62-й параллели). Многие промншленнне
предприятия союзного значення, расположенние в Арктике, находились
в ведений Главсевморпути.

В состав Главсевморпути входили Мурманское и Владивостокское
моренне арктические пароходства, Арктикстрой (промишленное и граж-
данское строительство), Арктикуголь (добнча угля на Шпицбергене и
др.), Спецстрой (проектирозаниє и строительство полярних азродро­
мов), Управление полярной авиации, Управление речного флота, Арк-
тический и Антарктический научно-исследовательский институт,інсти­
тут геологии Арктики и многие другие организации. На Главоевмор­
путь воздавалось руководство арктическими, а с 1958 г. - антаркти-
ческими зкепедициями. Опит Главсевморпути необходимо учитшзать при
хозяйственном освоєним Арктики, других морених регионов странн,
природних ресурсов Мирового (открнтого) океана.

В настоящее время еоздаетея территориальная структура народ­
ного хозяйства, о которой страва вступит в ХХІ вен. Наиболее ра-
циональная с народнохозяйственннх позиций пространственная органи-
зация производства крупнейшей в мире держави - форьирование систе­
ми ТІК-ППК, взапмообусловленное сочетание которнх - основа комп­
лексного хозяйствепного освоєння территории страіпі, континенталь­
ного шельфа, зкономической зони СССР, других районов Мирового оке­
ана, а также расширение внешнезкономических связей, осуществЛяе-
мнх мореним транспортом. Перспективними представляются многофунк-
ционашше райошше портово-промишлешие комплекси (РППК), позтап-
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Рис. 8. Перспективнне. районнне портово-промнішіенние комплекси СССР

ное формирование которнх рассчитано на ближайідую и отдалейную пер­
спективу (рис. 8).

Как свидетельствует практика, в 1970-1985 гг. увеличился
удельннй вес РГШК в обеспечений внешнеторговнх, межрайонннх мор-
оких перевозок и в приморском городсном населений страйк (табл.1).

Важной народнохозяйственной задачей в условиях лимитирующих
факторов зкономического развития, ресурсосберегающей деятельности,
перемеїцзния основной топливно-знергетической и минерально-снрье-
внх баз на Восток странн является интенсификация освоєння природ­
них ресурсов морей европейской части СССР, в нервую очередь их
континентального шельфа, площадь которого составляет 1,6 млн км ,
в том числе арктического - 750 тне. ккг, балтийского - 585 тно.км^,
юаннх морей - 500 тне.км2. При зтом необходимо использоват.ь ”скрн-
тнй потенциал" зкономико-географического положення портово-промнпь
лейннх центров в береговой еоне южннх морей и Балтики, продолжить
цланомерное развитие перспективних ПГК, формирование которнх прак-
тически началось в условиях существующей территориально-отрасле-
вой организации морского хозяйства.

СССР - крупнейшая арктическая держава мира. По мнению А.ГАган-
бегяна, "освоєнне Арктики в связи с круглогодичной навигацией по
Сегіерному морскому пуги - самая большая зкономическая програмна
будущего” /48/. Если в 30-е годн продолжительность навигации на
трассе Северного морского пуги составляла в ереднем 107 суток, в
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50-е - 119, то начиная с середини 70-х годов она устойчиво удержи-
вается на уровне 180 оуток, а в западном секторе Арктики обеспечи-
вается практически кругло годинно. Сбивается предсказание М.В.Ломо-
носова: "российское могущество прирастать будет Сибирью и Северним
океаном*1 /57/.

Арктика, природа которой очень ранима, - последний резерв сво-
бодннх территорий, источников природного сирья, топлива, знергии,
лресной води. Особенности природи (нехватка тепла, недостаток во
многих местах кислорода и ультрафиолетового излучения, полярная
ночь) неблагоприятни для здоровья при длительном проживання в ви­
сокоширотних районах. Однако среди советских учених и специалис-

Таблице 1. Удельннй вес перспективних пор­
тово- промнпшенних комшіексов в обеспечении внеш-
кеторювнх, межрайонннх морских перевозок и в
п^имороком городском населеним странн в 1970-

Показатель 1970 1985

Внешнеторговне перевозки 92,5 96,0
В том числе зкспортние 91,6 96,3

МежраЙоннне перевозки 72,3 81,3
Примореное городское население 75,5 77,1 

тов все больше становится сторонников отказа от традицію нного
взгляда на севернне территории как узкоенрьевне райони /7/.

Арктическое побереже в настоящее время более заселено, чем
дрилегающне севернне территории. Зима на побережне относительно
мяіче. Самне низкие среднемесячмие температури января характернії
для континентальних территорий Северо-Востока. На арктическом по­
береже значительно меньше годовая амплитуда колебаний средяемесяч-
ннх температур, что являетея более благоприятннм для адаптации че-
ловека. Например, в Певеко она составляет 33,8 °С, а в Верхоянске-
64,2 °С. Однако на побереже более сильнне ветри, которне в соче-
тании с нпзкими температурами значительно снижают комфортность.На
аркгические моря приходитея почти 60 % континентального шельфа
СССР, В Арктике сосредоточена значительная часть запасов природно­
го газа и нефги странн. Зцесь долучили развитие морской транспорт
и рнбное хозяйство. Одна из основних долгосрочннх задач - обеспе-
чение морским транспортом процесса хозяйотвенного освоєння региона.

Интенсификацию развития производительних сил на арктическом
побереже странн следует рассматривать не как периферийяуто задачу
территориальной организации народного хозяйства, а как формирова-
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ниє одной из "главпнх осей хозяйственной жизіси”, расположенной в
центрально# части гигантского региона, включайтего, с одной сторо­
ни, арктический континентальний шельф, а с другой - вновь осваи-
ваемне обширние территории Севера Сибири и Северо-Востока страйк.

Огсутствие развитой производственпой ^інфраструктури в берего-
вой зоне Арктики уже сдерживает организацию геолого-разведочних
работ на шельфе, а в будушем отрицательно скажется на зкономичес-
кой зффективности добачи морской нефти и газа, других минеральннх
ресурсов. Опит строительства в Арктике наглядно показал’целесооб­
разно сть создания крупних производственннх баз ее хозяйственного
освоєння.

Когда речь идет о сроках інтенсивного хозяйственного освоє­
ння природних ресурсов арктического шельфа, имеют в виду удален-
ную перспективу. Однако запаси нефти - главного современного знер-
гетического снрья на нашей плането, исчерпаются, по мнению А.П.Але-
ксандрова /2/, через 30-40 лет, природного газа - через 50 лет.ут-
ля хватит на 450 лет. Позтому, чтоби обеспечить сушзствутощую неф-
тегазоперерабативающую промншленность снрьем, необходимо идти в
внсокоширотнне райони, в том числе на арктический шельф. Коронная
переориентация зкономики страйк на друтие знергетические источни-
ки потребует значительного (не менее ЗО лет) времони для создания
нових технологій.

На наш взгляд, наиболее зффективннй путь развития производи-
тельних сил в Арктике - формирование портово-промниленних комплек-
сов. Особое внимание следует уделить Мурманскому и Беломорскому
РЛПК. Портово-промийтенние комплекси Европейского Севера послужат
основой для развития производительних сил вдоль главного морского
фасада странн (арктического побережья), освоєння нефтегазоноснкх
и других ресурсов Арктики.

Дальнейшее продвижение производительних сил во вновь осваива-
емие райони Восточной Сибири, Дальнего Воотока, континентальний
шельф и зкономическая зона которих составляют 5,7 млн км , вряд ли
будет зффективно только при традиционной схемо последовательного
хозяйственного освоєння с запада на восток. Наряду с континенталь­
ними пообходимо создание в береговой зоне арктических и дальне-
восточних морей крупних плацдармов для освоєння северннх, северо-
восточних территорий, а также прилегающего континентального шельфа
и зкономической зони. Таковими в перспективо должкн стать Таймнр-
ский, Чукотский, Камчатский, Охотский (Магаданский) РППК, которие
еще длительное время будут розвиваться в условиях "островной" зко­
номики и осуществлять связь с "большой землей" преимущественно мор-
ским транспортом.
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Таблице 2. Структура перспективних районних портово-промипь-
денних комшіексов СССР (по методу производственних циклов)



Окончание табл. 2

Камчатский
Охотский
Мурманский ++
Беломорский 4-Н-
Таймнрский
Чукотскпй

Стадии производственного цикла: +-н- - полная (добича (транспорти-
ровка) и переработка): ++ - средняя (добича (транспортировка) и
частинная переработка); + - начальная (нижняя) (добнча (транспор-
тировка) смрья и то олива),

Вассмотрим структуру перспективних районних портово-промнш-
ленннх комплексов страйк, их опециализацяю, обусловленную ресурс-
ной и контактной функциями береговой зони, с учетом места РППК в
территориальной организации производительннх сил (табл. 2).

Ук^ашіско-Чернотрский районгаьгйпдртово-проьмоленц^комії-
лекс. В его состав входят портово-промншленнне центри Одесса.Ильи-
чевск, Белгород-Днестровекий, Измаил, Николаев, Херсон, Севасто­
поль и др.Зто крупнейший РППК не только в Азово-Черномороком ре—
гионе, но и в стране в целом (рис. 9, 10). Он имеет уникальное
зкономизю-географпческое положение на стнке морских, речннх.желез-
подорожннх, автомо бильних путей сообщения и трубопроводов, в зо не
транспортной сходимости судоходних рек Дуная, Днестра, Южного Бу­
ла, Днепра и единственного в северо-западной части Черного моря
глубоно водного еотествонного мореного подхода с гарантированними
глубинами более 20 м. Если в прошлом определяющими для положення
Одессн били судоходнне реки, то в настоящее время их роль ограни-
чена, а особое значение имеет наличие глубоководного морского пу-
ти всочетании с транспортними подходами из хинтерлавда.

В Украинско-Черноморском РППК в значительной мере виражени
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Рис. 9. Природно-хозяйственнне райони Черного и Азовского морей.
Условнне обозначеіия: І - природио-хозяйственная контактная зона
суша -'море; Ц - границя национальннх морских районов; Ш - граїш-
ци районних портово-промьтіленннх комплексов СССР; ІУ - портово-
промишленнне центри. 1, 2, 3, 4 - национальние морские райони со-
ответственно - Азово-Черноморский СССР, Черноморский СРР, Черно­
морский БНР, Черноморский Турции; а, б, в, г - районнне порто во-
промшіленние комплекси СССР соответственно - Украинско-Черномор-
ский, Азовокий, Новороссийский, Грузинский

внешнеторговне и межрайоннне связи, хозяйственное освоение природ­
них ресурсов открнтого океана и континентального шельфа. Специали-
зация и структура производства комплексе характеризуются прежде
всего тес ним взаимодействием транспортно-производственннх циклов
(машиностроительного.горно-промиїшївнного, химического, продоволь-
ственного и др.). В нем представлена океанские ресурсно-производ-
ственнне цикли (биопромишіенний и горно промишленний с учетом пер­
спективи). В ресурсно-производственном цикле береговой зони вцце-
ляются рибохозяйственний прибрежний, марихозяйственний, морской
химии, минерально-строительного сирья, нефтегазодобивающий цикли.
Особенностью Украинско-Черноморокого РПІК являетоя наличие 12 из
15 анализируемнх производственннх циклов, в том числе 6 полннх ци­
клов мевднародного значення, основа которнх - внешнеторговне овя-
8И и добича ресурсов открнтого океана.

Украиноко-Черноморокий РІШК специализируетоя на внешнеторго-
внх морских перевояках, оудостроенки, океаническом риболовство,
переработке експорт но-импорт ного сирья (глинозема, аммиака), а
также продовольстванного сирья (зерна, сахара-снрца) и др. Он име-
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ет широкий внход к северо-западному шельфу Черного моря, самому
о б мирно му в Азово-Черноморском ревіоне. Зто наиболее биопродуктив-
ний черноморский шельф, здеоь концентрирутотся большие запаси мине-
рально-строительного снрья, началась промнпиенная аксплуатация мор­
ених газоконденсатних местороблений.

В состав Украинско-Черноморского РППК входят межотраслевне
ППК, ориентированнне на зкепортное енрье (Одесский припортовий за­
вод) и на импортное енрье (Николаевский глиноземний), транс порт ниє
комплекси (фрахтовий, международная паромная переправа и др.),судо-
строитольний и іидротехничесісий строительннй комплекси, а также
комплекс, в рамках которого осуществляются природоохраіпше меро-
приятия в портах и на северо-западном черноморском шельфе. Ввде-
ляютея три рнбохозяйственнне комплексе: океанский, морской (при-
брежний) и марихозяйстаенний. Здесь на основе природних ресурсов
северо-западного черноморского шельфе формируютея нефтега зо доби­
вавший комплекс, комплекс морской химии и по до биче минерально-
строительного снрья.

Украинско-ЧерноморскиЙ РППК - крупнейший в стране комплекс по
общему грузообороту портов, грузообороту импорта и каботажних пере-
возок(соответственно 22,1 34,7 % и 15,5 % суммарного грузообо-
рота торгових портов СССР). В целом его торговне порти обеспечи-
вают 27 % внешнеторговнх морених перевозок страйк. В 1970-1986 гг.
грузооборот торгових портов комплексе увеличилея в 1,9 раза.зке-
порт - в 1,7 раза, импорт - в 3,5 раза, каботажнне перевозки - в
1,5 раза. Зто более внеокие темпи, чем в ереднем по районним пор-
тово-промнпшенннм комплексам СССР. Украинско-ЧерноморскиЙ РППК за-
нимает. первое место в стране по мореним перевозкам руди, ежиженно-
го газа, металлов, машин и оборудования, сахара, хлебннх грузов,
минерально-строительннх материалов; второе место по перевозкам уг-
ля, химических грузов; третье - по перевозкам контейнеров.

Разнообразие внешнеторговнх и межрайонннх грузопотоков в
• сочетании с освоением природних ресурсов морей создает благоприят-

нне условия для развития портово-промншленннх зон. На долю Украин-
ско-Черноморского РППК приходитея 80 % промншленной продукции,46$
грузооборота торгових портов, 70 % работающих в мороком хозяйстве
А зо во-Черноморского региона. С учетом зкономико-географических
особенностей комплекс а в его составе ввделяютея Одесский, Днепро-
БутскиЙ, Дунайский и Западно-Крнмский.узловне портово-промншлен-
нне комплекси. Одесский ШК, включаквдий портово-промнпшешше цен­
три Оцессу, Ильичевск, Юкннй, Белгород-Днестровсішй, специализи-
руетея на обеспечении океанских торгових перевозок советс-
ких и зарубежннх фрахтователей, производстве и транспорти­
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ровке зкспортной химической продукции (аммиак, карбамид) .морских
пассажирских перевозках, океаническсм и прибрежном риболовство,
добнче минерально-строительного снрья.

Днепро-БугскиЙ ППК (Николаев,' Херсон, Очаков) вццеляется ма­
сштабами развития судостроения, специализируется такяе на мекра-
йопннх и внешнеторговнх морских перевозках, переработке импортно-
го снрья (глинозема). Дунайский ПІК (Измаил, Рени, Вилково, Килия)
специализируется на обеспечений Блешнезкономических связей между
придунайскими социалиотическими странами, прибрежном риболовство.
Западно-Крнмский ППК (Севастополь, Евпатория, Черноморское.Донуз-
лав) специализируется на океаническом риболовстве, судостроении,
освоєним морских газоконденсатних месторождений, добнче минераль­
но-строительного снрья.

Определяющее влияние на развитие Украинско-Черноморского РППК
в перспективе будут оказнвать дальнейшее расширение внешнеторговнх
связей страйк, приграничное зкономическое сотрудничество, которое
используется пока нєдостаточно. Существуют предпоснлки для форми-
рования на основе Украинско-Черноморского РППК международного пор-
тово-промншленного комплекси приморених социалистических стран.

В перспективе предусматривается дальнейшее развитие тенден-
ции территориальной конценграции грузооборота портов Азово-Черно-
морского региона в Украинско-Черноморском РППК. В Л.984-2000 гг.
грузооборот районного комплексе должен увеличиться в 4,2 раза, а
его доля в общем грузообороте региона возрастет с 46 до 55 %.

Азовск^РШК^ формируетея на основе освоєння природних ресур-
сов моря, развития портовой металлургии, судостроения, обеспече-
ния внешнеторговнх морских связей (преимущественно на ближневос-
точнкх и оредиземноморских направленнях), развития марикультурн
и товарного рнбоводства в приморской зона. В комплексе внделяютея
цикли биопромншленннй прибрежний, марихозяйотвенннй, нефтегазодо-
бнвающий и минерально-строительного снрья. Что касается трансіюрт-
но-производственннх цикдов, то здесь развитие получил горно-про-
мнішіенннй мевдународного (перевозки донецкого угля) и межрайонного
(перевозки керченской руди) значення.

Азовокий РППК - шіавнне морские ворота Донбасса. Грузооборот
его портов увеличилея в 1960-4986 гг. в 2 раза, (в Украинско-Чер- •
номорском РППК в 4, Новороссийском РППК в 3 раза). В грузообороте
доминируют межрайоннне (каботажнне) перевозки. Комплекс спецяади-
зируетея на перевозках утля, руди, металлов. Возможности обеспече-
ния внешнеторгових и межрайонних связей ограниченн небольшиьи су-
доходннми глубинами (максимальная глубина моря 13-14 м).

Основнеє портово-промьшленнне центри Азовекого РППК Вданов,
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Керчь, Берцянск, Таганрог, Ейск, Темрюк и др. В его состав входят
Азовское морское пароходство, судостроительнне, рнбопромншленние
обьединения и друга е производства; здесь со здана разветвленная сеть
судоремонтннх заводов. В отличие от Украинско-Черноморского океан-,
скою РППК Азовский РППК является морским, его функционирование
осуществляется преимущеотвенно в границах внутреннего А зове кого їло
ря (зколоімчесют целостной системи), находящегося под национальной
юрисдикцией. Зто позволяет осуществлять комплексний подход к орга-
низации морехозяйственной и природоохранной деятельности.

Одна из основних проблем формирования Азовского РППК - разви-
тие рнбохозяйственного комплекса на основе прибрежного риболовства
и марикультурн. Здесь впервне в стране начал функционировать меж-
отраслевой портовий комплекс черной металлургии.

Но^^ссиіїский^РІПК складнваетея как взаимообусловленное со-
четание различннх звеньев нефтегазопромншленного, ицдустрпально-
строительного, пищевого, транспортно-производственннх циклов меж-
дународного значення. В то же время комплекс развиваетея под влия-
нием освоєння биолопїческих ресурсов (океанский и прибрежннй лов)
и минеральїшх ресурсов шельфа. Он специализируется на обеспеченми
внешнеторговнх морених связей, а также освоєним природних ресур­
сов морей, в первую очередь северо-восточного черноморского шель­
фа. В глубоководной нефтегавани Шесхарис обрабатнваютея крупнотон-
нажние танкери. В припортової! промншленной зоне расположенн круп-
нне цементіше заводи.

Грузинский РППК формируетея на основе освоєння биологических
ресурсов океана и прибрежннх вод, обеспеченми внешнеторговнх и меж-
районних связей. Специализация и структура производства комплексе
характери зуютея взаимодействием циклов нефгега зо про мніїїленного.т ран­
ено ртно-производствеїпюго, биопромншленних (океанского и прибреж-
ного), ресурсно-производственного и др. В перспективо возможно фор-
мирование горно-лромнпиенннх (океанского и прибрежного) ресурсно- .
производственних циклов на основе добнчи железо-марганцевнх кон-
креций и освоєння прибрежннх россипей. Дальиейшее развитие Грузин-
ского РППК будет зависеть также от формирования комбинированного
транспортноіх> внхода из Закавказья с учетом Средней Азии на евро-
пейскую территорию страни, на зарубежнме страйк Европн (странн
СЗВ и др.) путем создания системи международннх черноморских па-
ромних линий (меяду портами Поти, Одесса, Бургас, Варна и др.) и
усиления существукіцей паромной железнодорожной переправи Баку-Кра-
сноводск.

Деюугградскіїй РІІГК. формируетея преимущественно на основе со-
четания транс портпо-производственннк циклов меж,дународного значе-
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ния (машиностроительного.лесопромншленного,продовольственного).
Здесь получили развитие биопромншленнне (океанский и приброжянй) ре-
оурсопроизводственннй цикли. Комплекс является одним из основних
центров суд ос троє ния. В связи со строительством Новоталлинского порта
Ленинград утрачивает функции крупнейшего порта странн по переработ-
ке импортннх грузов.

Зстонскі^РГШК складнвается в связи с расширением внешнетор-
говнх связей (перспективами импорта продовольства нннх грузов),раз-
витием океанического и прибрежного лова, марикультурн. Его произ-
водственная специализация и структура основана на сочетании звень-
ев циклов продовольственного, транспортно-производственного,между-
народного значення, биопромншленннх (океанского и прибрежного)цик-
лов международного значення и марихозяйственного цикле местного
значення. В настоящее время основная роль в развитии комплексе
принадлежит добнче и переработке рнбн. В будущем произойдет смена
доминирующего комплексообразующего процес се в связи с усилением
роли Зстонского РППК в обеспечений внешнеторговнх мореких связей
странн.

Лат^йский_£(ЩК. формируется в первую очередь под влиянием
нефтегазопромишленного и химического транс іюртно-производственно-
го зкспортннх циклов международного значення, включающих нефтега-
зопереработку в припортовой зоне, зкспорт нефти, нефтепродуктов,
аммиака и других химичеоких продуктов. Большое значение имеют оке-
анический и прибрежннй лов, рнбопереработка. Среди крупнейших ра­
йонних портово-промншленннх комплексов странн Латвийский имеет са-
мне внсокие темпи роста грузооборота. В течение 1960-1986 гг.гру-
зооборот его торгових портов увеличился в 13,3 раза и превнсил сум-
марннй грузооборот других балтийских ППК.

ЛитовскоЧ<алппшграйсюгі^ ПЖ_ складивается в связи о океани-
ческим и прибрежннм ловом рнбн, освоением минеральннх ресурсов кон­
тинентального шельфа (нефти, минерально-строительного снрья),с рас-
ширением внешнеторговнх связей. Его специализация и структура ос-
нованн на сочетании различннх звеньев биопромншленного океанского
цикле меадународного значення, рнбохозяйственного прибрежного и
нефтегезодобнвающего циклов местного значення, транспортно-произ-
водственного, машиностроительного (судостроительного) циклов. Ли-
товско-КалининградскиЙ РППК - западннй авангард мореного хозяйот-
венного комплекса (крупнейший в Прибалтико).

Специализация Южяо-Каспийского РППК - межрайоннне перевозки
нефти и нефтепродуктов, добнче морской нефти и газа, морская хи-
мия, рнбное хозяйствр. В настоящее время комплекс занимает первое
место в стране по добнче морской нефти и газа. х
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спеидализируется на добиче и воспро-
изводстве уникальннх рибних ресурсов (осетрових),судостроении и
оудоремонте, строительстве платформ для бурения на шельфе,обеспе­
чений межрайонних перевозок нефти и нефтепродуктов.

^ю^П^июрсіотй^РШК, складивается на основе сочетания ресур-
сно-производственннх (океанского и прибрежного биопромншленннх,
марихозяйственного) и транс портно-производственних циклов,связан-
ннх с зксіюртом леса, угля и других грузов. В южном Приморье сфор-
мирсвался крупнейший в страме рнбохозяйственннй комплекс. В пер­
спектив е Шно-Приморский РШК станет основним форпостом освоєння
не только биолоіических, но и минеральних ресурсов Тихого океани,
в том числе железо-марганцевих конкреций.

Главнне комплексообразующие процесси формирования Срвгаван^
око-Сахажінсіюго РШЖ - освоение природних ресурсов приморених тер-
риторий, в том числе острова Сахалин, и прибрежннх акваторий,
обеспечение межрайонннх морских перевозок.

Камчатскй^РШК. формируетея в условиях "островной" зкономики.
Его хозяйственнне овязи с другими районами страни осуществляются
преимущественно морским транспортом. Зтот комплекс являетея фор­
постом освоєння Камчатки и прилегающего шельфа. В настоящее время
он развиваетея в основном как риб охозяйств енний комплекс.

Охотский РШК формируетея как база для освоєння глубинних
территорий Северо-Востока (Верховья Колими и др.) и обширного охо-
томорокого шельфа. Его будуцее определяетея разштием морской гор-
нодобнвающей промншленности и приливной знергетики.

специализируется на освоєний биологических и
минеральних ресурсов Івренцова моря, океанического промнела и
транспортного освоєння Арктики. В его деятельности сочетаются раз-
нне звенья химического и горно-промншленного.транспортно-производ-
ственного, нефгегазодобнвающекг и биопромишленних (океанского и
прибрежного) ресурсно-производственних циклов. Значение комплексе
особенно возрастает в овязи с освоением високоширотной трассн Сев-
морпути, которая будет аначительно короче дейстнующего вдоль арк-
тичеокого побережья. В перспективо здесь сформируются крупнейший
морской нефтегазодобнвающий комплекс, береговой приливной знерге-
тический комшіеко по производотву злектрозиергии, извлечению хи-
мичеоких' злементов из морской води.

Белоьюрстй^РШК окладнваетоя как взаимообусловленное сочета-
ние зввньев циклов леоопромншленного, транспортно-производственно-
го, освоєння биолоінческих ресурсов моря и развития марикультурн.
Особенно ввделяетея лесозкспортная специализация комплексе (18 %
морских перевозок лесних грузов страйк). На Белом море прец-
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ставляется возможннм создание берегового приливного знергетиче-
ского комплексе. ч

Таймнрский РППК^представляет собой базу освоєння природних
ресурсов Таймирского полуострова и в отдаленной перспективе при-
легающего арктического шельфа. Таймир занимает центральное зконо-
мико-географическое положение в береговой зоне Северного Ледовито-
го океане и является ее арктическим авангардом. Зтот комплекс на
протяжении длительного времени будет опорной базой не только для
освоєння природних ресурсов Таймире, но и для продвиженйя вглубь
Восточной Сибири в сочетании с традиционними трассами освоєння.
Таймнрский РППК следует рассматривать как плацдарм хозяйственного
наступления на континентальнне райони Восточной Сибири и арктиче-
ский шельф.

Чукотский РППК формируется с целью освоєння Крайнєго Северо-
Востока странн и самого обширного континентального шельфа Восточ-
но-Сибирского и Чукотского морей (с преимущественннми глубинами до
50 м) и Анаднрского залива Берингова моря (с глубинами-до 100 м).
Перспектива развития комплексе связана с освоением природних ре­
сурсов Чукотки и прилегающего континентального шельфа и формирова­
нн ем международних транспортних коммуникаций в з том районе. Опор­
ной базой для развития Чукотского РППК является Север Европейской
территории странн.Освоение арктической трассн Мурманск-Земля Фран-
ца-Иосифа-Певек "приблизит" Чукотку к ЕТС, так как зта трасса зна-
чительно короче существующего Северного морского пути и примерно
равна дальнєвосточной трассе Владивосток-Певек.

Проведенннй анализ позволяет вцделить три акономико-географи­
не ских типа портово-промишленннх комплексов: океанский, морской,
приморений и два переходннх типа: морокоЙ-океанский, приморский-
морской (табл. 3).

Наиболее обшнрной группой океанских портово-промншленних ком­
плексов виступает та, в которую входят Украинско-Черноморский,Но-
вороссийский, Ленинградский, Латвийский, Литовско-Калининградский,
Мурманский и Южно-Приморений РППК. Океанские портово-промншленнне
комплекси странн находятея под большнм влиянием международного раз-
деления труда; они могут одновременно бить форпостами освоєння кон­
тинентального шельфа и зкономической зони СССР’ а также приморених
территорий. В процессе развития таких ППК наблкдаетея интенсифика-
ция хозяйственного освоєння морских побережий (возникают новне пор­
ти, промишленние предприятия, ориентированние на импортное или оке-
аническое сирье).

В океанских портово-промншленннх комплексах в качестве плав­
нях комплексеобразукщих процессов внетупают внешнезкономические
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связи и океанические сочетания природних ресурсов. В Украинско-
Черноморском, Мурманськом и Южно-Приморском РППК большое значение
имеют хозяйственное освоєниє континентального шельфа и зкономиче- ’
ской зони, а также межрайонние производственнне связи. Мурманский
и Шно-Приморский - зто единствепнне в стране РППК, в которнх со-
четаются океанский, морской и приморений типи портово-промншлен­
них комплексов.

Крупнейшие океанские ППК расположена на периферии берегових
зон морей вблизи их пересечения с-.сухопутной государственной гра­
нице й СССР. Не смотря на то.что океанские портово-промьшшеннне комплек­
си составляют половину всех ППК странн.транспортно-географичеокое
положение их неравнозначно.В непосредственной близооти к открнтому
океану рас положена Южно-Приморский и Мурманский РШК' остальние
находятея на побережне ередиземннх и окраинних морей. Их транспорт
най ваход в открнтий океан связан с проходом морских проливов и
каналов у берегов иностранних государств. Из океанских портово-
промашленннх комплексов только Южно-Приморений и Удраинско-Черно-
морский РППК обеспечени относительно глубоководннми подходами.При
развитии океанического риболовства зто обстоятельство играет не
главную роль, но при освоєний природних ресурсов морского дна (за
пределами зкономических зон), крупномасштабном експорте и импорте
минерального сирья отсутствие глубоководннх подходов - лимитирую-
щий фактор развития многих портово-промншленних комплексов.

Зстонский и Грузинский РППК относятся к морскому-океанскому
(переходному) типу, для которого характерно уменьшение роли внеш-
неторговнх и увеличение значення межрайонних связей и хозяйствен-
ного освоєння природних ресурсов морей страйк. К мореному типу от-
носятся Беломорский, А зове кий, Северо-Каспийский и Южно-Каспий-
іский РППК. Их основная задача - комплексное освоение природно-ре-
юурсного потенциала преимущественно внутренних морей (Белого.Азов-
оского) и континентального шельфа Каспия. Совгаванско-Сахалинский,
гКамчатский, Охотский РППК относятся к приморско-морскому (переход-
щої^у) типу. Они одновременно являютея форпостами хозяйственного
ззевоения С ахали на, Камчатки, Колими и зкономической вони СССР. Грун­
ту приморених портово-промншленних комплексов составляют Таймнр-
ззкий и Чукотский РППК’, их главная задаЗй на протяжении длительно-
г?о времени будет з включаться в преимущественном хозяйотвенном 00-
вюении прилегающих территорий.

, Рассмотрим тевденции развития портово-промншленних комплек-
зсов страни. В зтих целях ирпользуем бипропорциональннй индекс,ко-
гоорнй позволяет обнаружить изменения в темпах роста относительно
аеебольпюго масштаб а.
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Рис.И .Простейшая струк­
тура ресурсопользования

Бипропорциональная матрица имв-
ет вид:

6;/ " ™ ( і О ;
& <>• - 'И” (/=/,..., „) г,у і0 г

іще 7гу - неотрицательное значение
елемента (і\]) в матрице исходних ден­
них; 7*- и /?•- множители бипропорцио-
нальних взаимосвязей по строке и
столбцу.

Вичисление матрицн, у которой сум-
ма злементов по строкам и столбцам рав-
нялась би предаисанннм величинам
осуществляется итерационннм путем.Полу- 

ченная матрица бипропорциональних злементов (І ;у ) содержит своего
рада ранговне номера, показнвающие "вес" злементов по отношению ко
воей матрице.

Бипропорциональнне матрицн позволяют проводить простив сравне- 
ния относительной роли портово-промишленннх комшіексов в развитии
системи ППК страйк в це лом. Поскольку система, в которой вое пор-
тово-цромишленнне комплекси формируютея с одинаковой скоростью,
будет иметь однородную бипропорциональную матрицу (т.е. все /гу =
= 100), отклонения позволяют определять стабильность или неста-
бильность ее роста.

Определенн бипропорциональнне индекси роста грузооборота круп-
нейших океанских районних ШК страйк, районних и узловнх ППК Азо-
во-Черноморского реіиона (рис. 11-13). За период 1960-1986 гг. сум-
марннй грузооборот крупнейших океанских РППК страйк увеличилея в

Порто/

Бєлгород:
Днеспірооский
Херсон
ЕСпатория

Ссбастополь

Скадобск.
Николаед

Южньй

Одесса
Ильичедск

Расстояние

0,206 0,227 0,722 1,500 2,052 2,129 2.745 5,59^

Рис. 12. Девдрограмма классификации порт о в
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Рис .13.Схема взаимодействия ресурсопользователей и реоуроов в ОППК

5 раз, но степень пропорционального участия кавдого из них в втом
росте била различной. Бипропорциональная матрица (4x6) показнвает
переменн в четнрех районних портово-промншленних комплексах о по-

імощью индексов. стандартизованннх таким образом, чтобн сумма ве-
. личин во всех строках равнялась 400, а сумма величин в столбцах -
<600. Числовое значение елемента = 100 свидетельствует, что раз-
івитие кавдого РППК в данннй период времени соответствовало разви-
"тию системи в целом; если ета величина больше 100, рост комплексе
сопережает развитие системи, и наоборот. Наблвдаются оперевающяй
ірост Латвийского РППК, относительно замедленннй рост Украинско-
Черноморокого и Кїкно-Приморского, значительное отставание Мурман­
ського РППК по сравнению с развитием системи в целом. На такое рао-
щределение основнеє влияние оказали интенсификация добнчи нефти и
ігаза в Западной Сибири, их експорт через Вентспилс.

В 1960-1986 іт. суммарннй грузооборот районних портово-промнш-
тенних комшіексов Азово-Черноморского региона увеличилея в 2,8 ра-
євав Наблвдалиоь опережающий рост Украинско-Черноморского- и Новороо-
оийского РППК, относительно замедленннй рост А зове кого и заметное
отставание Грузйнокого РППК по сравнению с развитием системи в це--
люм. Анализ роста грузооборота узловнх портово-промишленннх комп­
лекс о в реіиона показнвает опережающий рост Одесского и Западно-
К<рнмского ППКі замедленннй рост Днепро-Бугского ППК.

В настоящее время в нашей стране получили развитие мехотрасле-
евиє портово-промншленнне комплекси. Они ориентированн на внешне-
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9К0Н0МИЧЄСКИЄ овязи (переработку и транспортировку з кс порт ного и
импортного сирья), на мєжрайоннне связи и природнне ресурси при-
брежной зони. В перспехтиве в береговой зоне будут формироваться
знергопромншленнне комплекси (на основе использования знеріии при­
ливе в) по производству злектрознергаи и извлечению химических але-
мзнтов из морской води; атомние знергопромишленние комплекси (на
основе атотлной енергетики) по производству злектрознергии, опрес-
нению морской води и извлечению химических злементов в сочетании
о развитием марикультури и орошением приморених территорий; океан-
ские горнодобнвающие комплекси по освоєнню подводних месторождений
рудного онрья (олова, титанових минералов, железо-марганце-
вьос конкрещій, содержащих медь, никель, кобальт и др.). Портово-
промншленние комплекси должнн стать обьектами предпланових иселедо-
ваний, а наиболее крупние и перспективнне из них необходимо учити-
вать при разработке основних направлений зкономического и соціаль­
ного развития СССР.

З, Реіиональние тенденцш формирования межотраслевих
дортово-промншленних комплексов

С увеличением внешнеторговнх и межрайонних перевозок, осущест-
вляемнх морским транспортом, актуальной проблемой становится не
только координація и взаимодействие различннх видов транспорте, но
и улучшениє органи зации связи межи у морским транспортом и промиш-
ленностью. Расширение использования природних ресурсов Мирового
океане, интенсификація развития отраслей морской зкономики также
способствуют возрастанию роли мореного транспорте во всех сферах
морехозяйственной деятельности.

. Развитие научно-технического прогресса и внешнезкономических
связей способствовали росту грузооборота мореного транспорте. За
период 1950-1986 гг. он увеличилея в 23,6 раза. В настоящее время
морской транспорт обеспечивает 46 % експортних и 70 % иміюртннх
внешнеторговнх перевозок страйк.

В связи с большой протяженностью береговой лиши морей мор­
ской транспорт играет существенную роль в развитии приморених ра-
йонов отранн. Особенно велико значение мореного транспорта в хо-
зяйственном освоєний Крайнего Севера и Дальнего Востока, где от-
сутствует или слабо разгит железнодорожний транспорт. В аги райо­
ни морекюл транспортом доставляется более 90 % грузов.

Для разработки Комплексно# программи научно-технического про­
гресса на мороком транспорте актуальной проблемой внетупает вняв-
ление регіональних тенденцій развития морених портов. Представля-
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ется возможннм ввделить несколько зтапов, характери зующих атот
процесе. В 20-30-е годн, кодца сократились внешнезкономические
связи, осуществляемне мореним транспортом через западина порти
(Лзово-Черноморского и Балтийского регионов), наблвдались високие
темпи роста грузооборота дальневосточннх портов (в основном за
ечет увеличения акспорта). В ати годн наиболее високая доля грузо­
оборота приходилась на Каспийский регион (перевозки нефти и нефге-
цродуктов).

В начале 50-х годов на первое место по грузообороту портов
виходит Азово-Черноморский регион. В 1960-1986 гг. наиболее внес­
ки е темпи роста грузооборота бнли характернн для портов Балтийско­
го региона. Однако доля портов Азово-Черноморского региона в сум-
марном грузообороте морского транспорте странн оставалась стабиль-
но внеокой (48 % в 1986 г.), Балтийского увеличилась с 12,3 до
19,6 %, а в Каспийском регионе из-за сокращения перевозок нефти и
нефтепродуктов уменьшилась с 23,9 до 12,8 %. В начале 80-х годов
по суммарному грузообороту портов вьмел на третье место в стране
Тихоокеанский регион. его доля увеличилась с 11,0 до 13,9 %,

В 1960-1985 гг. внешнеторговнй грузооборот (зкепорт, имгворт)
портов страйк увеличилея в 15 раз, а каботажнне перевозки в 1,7
раза. Основная доля внешнеторгового грузооборота портов приходи­
лась на Азово-Черноморский и Балтийский репіонн (88,6 %), В струк­
туро грузооборота их портов доминировал акспорт, а в Каспийском,
Тихоокеанском, Арктическом регионах - каботажнне перевозки. Одна­
ко наиболее високая доля каботажних перевозок приходилась на Азо­
во-Черноморский регион (34,0 %). В результате наблюдалась
тецценция деконцентрации зкспорте и иміюрта грузооборота, концен-
трации малого каботаже (табл. 4), что обьясняется увеличением до­
ли дальневосточннх и арктиче-
оких портов в експорте грузов и
сокращеішем численности неболь-
ших каботажних портов (порто-
пунктов).

Наиболее високеє значение

Таблице 4. Козффициентн •
территориальной концентрации
грузооборота СССР по видам пла­
вання в 1960-1985 гг.
Вид плавання 1960 1986

козф^яциента локализации зкепор- Зкепорт 0,33 0,20
та(отношение здольного веса зке- -^Хкаботая 0,’іЗ 0І28
порта в грузообороте региона к
удельному весу акспорта в грузо-

• обороте странн)бнло в Балтийском и Азово-Черноморском репіонах,
гдалее цдут Арктический, Тихоокеанский и Каспийский репіонн (табл.5),
лДля форглирования межотраслевнх портово-промншленіїнх комплексов
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Таблица 5. КозфФициентн локализации грузообо­
рота зкспорта СССР в 1960-1986 іт.
Морской регион 1960 1970 1980 1986

А зо во-Чернзморокий 1,13 1,34 1,27 1,22
Балтийский 2,49 1,82 4,61 1,49
Каспийский 0,03 0,01 0,02 0,02
Тихоокеанский 0,14 0,71 0,46 0,50
Арктический 2 16 1,01 0,98 0,86

большое значение имеют региональнне тенденции изменения обьемов и
направлений массовнх сирьевих грузов. В течение сравнительно дли-
тельного периода в морених реімонах страйк (за исключением Каспий-
окого) набладаетея рост обьемов перевозок нефти и нефтепродуктов.
Основную роль здесь продолжает играть Азово-Черноморский регион
(42,2 $), а наиболее внеокие темпи роота обьема перевозок нефти и
нефтепродуктов характерни Балтийскому репіону, доля которого в об-
щем грузообороте данного вида грузов увеличилаоь в 1960-1985 гг.
о 2,0 до 24,0 %. В связи с формированиєм основной тодливно-анерге-
тической бази Западной Сибири (в перспективо главннм образом в
арктической зоне) будет происходить дальнє йшее увеличение доли Бал­
тики в морских експортних перевозках нефти и нефтепродуктов при со-
кращении обьема их перевозок в Азово-Черноморском регионе.

Второе место по обьему грузооборота занимает руда-в основном
за ечет зкепортннх перевозок из портов Азово-Черноморского региона
(84 % общего грузооборота по денному виду груза). Среди портов по
експорту руда внделяюгея Николаев, Измаил, Рони. Самий крупний в
стране по го,торту руди Днепро-Бугский промийте нннй порт. Значп-
тельнне обьемн межрайонннх перевозок руди приходні ся на промншлен-
ние порти Азовсталь и Камнш-Бурун, Мурманский торговий порт и др.
Вели в 50-7О-х годах СССР в ооновном зкспортировал руду, то в на-
стоящее время увеличиваетея ее иідпорт, о соб енно в порти Азово-Чер­
номорского региона, что создает благо приятние условия для развития
при портових промншленннх зон.

Более половини обьема морских перевозок угля приходитея на
Азово-Черноморский реіион и оксло ЗО % - на Тихоокеанский регион.
По грузообороту угля ввделяютея порти Еданов, Рени, Восточннй, Иль-
ичевск. Наблвдается тевденция сокращения зкспорта угля через евро-
пейокие порти отрани и его увеличения в Тихоокеанском реіяоне в
связи оо отроительством Байкало-Амурской магистрали и оовоением
Кйщо-Якутокого каменноугольного бассейна.

Грузооборот лесннх грузов увеличиваетея в основном за ечет
портов Тихоокеанського и Аркгического регионов. В 1960-1986 гг. до­
ля Тихоокеанокого реімона возросла с 25,0 до 48,4 %, а Арктики
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уменшилась с 36,5 до 29,3 %. Самий крупний лесоекспортний порто­
во- промишленний комплекс - АрхангельскиЙ, далее идут Находка, Ва-
нино и Восточннй, іде форглируются межотраслввне ППК лесо зкс по рт-
ной специализации.

На порти Азово-Черноморского и Тихоокеанского регионов прихо-
дится 94 % морских перевозок цемента. Азово-Черноморский регион
внделяется експортом цемента, а Тихоокеанский - его межрайонннми
перевозками. Крупнейший порт по експорту цемента - Новороссийск,
іде цемент ниє заводи рас поло ясени в при порт овой промнтлемной зоно.
Здесь сформировался самий крупний в СССР межотраслевой портово-
про мишл енний комплекс по производству и акспорту цемента.

Большой обьем морских перевозок приходится на минерально-стро-
ительнне материалн. Свнше 60 % их грузооборота оконцентрировано в
Азово-Черноморском регионе, в прибрекной зоне которого в значитель-
ннх масштабах осуществляется добнча морского песка, песчано-раку-
шечной смеси, гравия. Зто создает предпосилкп для формирования
межотраслевих портово-промишленних комплексов стройивдустрии (при
условии решения возникающих екологических проблем).

Ннне значительно увеличился обьем морских перевозок химиче-
ских грузов (включая минеральние удобрення), особенно в Азово-Чер­
номорском реімоне. В перспективо зти перевозки значительно возрао-
тут, в том числе за счет импорта в СССР марокканських фосфатов че­
рез порт Южннй, что создает благоприятнне условия для расширения
производства суперфосфате в Украинском Причерноморье. Високими тем­
пами растет грузооборот сжиженннх газов, прожде всего, в связи с
формированием Одесского хИмического портово-промишленного комплек­
се (производство удобрений и зкспорт аммиака). В 1960-4986 гг. су­
ще ственно увеличились морские акспортнне перевозки металлов (не в
деле), експорт и импорт машин и оборудования, перевозки продоволь-
ственних грузов (особенно експорт хлебних грузов и оахара), что
создает предпосилки для размещения промншленних предцриятий в при­
портових зонах.

Важний фактор, способствующий развитию процесса комплексооб-
разования в система "порт - промишленность"- усиление концентрацій
грузооборота в крупних портових центрах. За период 4960-4986 гг.
количоство портов с групооборотом более 40 млн т увеличилось с З
до 44, в то же время ут.іеньшилась числе нность портов с грузоо бо ро­
том более 40 млн т. Усиление концентрации грузооборота произошло
в основном за счет роста обьемов морских зкспортних перевозок;
количество портов по размеру грузооборота импорта увеличилось не-
значительно. В настоящее время характерним является существенное
уменьшение численностп каботажних портов, одновременно отмечается
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концентрация их грузооборота в крупних портах (более 5 гдлн т).
В і960-1986 гг. обьем морских перевозок увеличился в 3 раза,

а количество портов - лить в 1,1 раза, в то же время число порто-
цунктов сократилось. Развитие данной тенденции связано с научно-
техническим прогрессом на мороком транспорте, усилением его роли
в обеспечении внепінезкономических связей СССР. Если в 1960 г. по
величино грузооборота межрайоннне перевозки занимали первое место
во всех морских регионах странн, то в настоящее время их домини-
рухщее з наче ниє сохранилось в Каспийском, Тихоокеанском и Арктиче-
ском регаонах. Особенно сократились межрайоннне перевозки морским
транспортом в Балтийском регионе.

В исследуемнй период (4960-1986 гг.) увеличилась доля промш-
ленних портов в общей численносте морских портов странн до 41,0 Я,
в том числе рнбннх с 13,7 до 16,2 %, других (черной и цветной ме-
таллуріми, химической, газовой, леоной и иной промншленности) с
16,1 до 24,8 %. Зто свидетельствует об усилении тенденции комп­
лекс оо бразования в системо "порт - промьшіленное предприятие"в свя-
зи с расширением внешнезкономических морских связей и интенсифика-
цией освоєння природних ресурсов морей (табл. 6). С кавднм годом
растет число промишленно-хозяйственних судов, включаючих суда про-
мншленно-добиваючие, подьемно-монтажние, дноуглубительнне, лесо-
промншленнне, знергоснабжающие, связи. В 4972-1986 гг; количество
промншленио-хозяйственних судов в СССР увеличилось на 25 %, а их
вместимость на 44 %.

Расширение многофункциональности межотраслевнх портово-про- 
мнпшенннх комплексов связано с улучшением инфраструктурн в щиро-'
ком смисле: соадание глубоководних портов (Шннй, Восточннй и дрО,

Промншленнне порти

Таблица 6. Изменение про мипл енних портов в общей численнос­
те морских портов по морским ре вйо нам СССР в <960-1986 гг.,

• Морской регион
4960 4986

В том числе

рибние прочиє

1960 1986 4960 4986

Азово-Черноморский 23,5
Балтийокий 37,5
Каспийский 40,0
Тихоокеанокий 23,0
Арктичеокий 36,4

34,0
47,6
54,5
36,5
46,4

8,8 10,0
25,0 23,8
30,0 31,8
10,3 <5,4

14,7
42,5

. 40,0
42,7
31,9

24,0
23,8
22,7
21,1
35,7

*3а иоключением торгових портов ц гюртопунктов с грузооборотом ме­
не 0 0,1 мли т, а такне рнбннх портоцунктов при рнбокомбинатах и рн-
боловских. колхозах
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усиление связей портов с хинтерландом (строительство БАМа, трубо—
проводов), строительство морених паромннх переправ. Большое значе-
ние для СССР имеет органи зация круїлогодичного плавання по Север-'
йому мореному пути.

Несмотря на огромную протяженность береговой ланки морей в
нашей стране, количество глубоководннх подходов к мореним портам
ограничено. Обьясняется ато обдирним мелководннм шельфом, ограни-
ченннми проходними глубинами на судоходннх трассах и другими при­
чина!,га. Например, проходнне глубинн в пролине Босфор (ЗО м) обес-
печивают плавание в Черном море судов дедвейтом до 500 тне. т, а
в Балтийском море - не более 100 тне. т /95/.

Формированию портово-промнюенних комшіексов способствует вн-
явление межотраслевнх резервов повншения зффективности мореного
хозяйства. Как овидетельствует практика, развитие портового хозяй-
отва отстает от развития торгового флота, еще значительнн непроиз-
водительние простои судов. Вместе о тем в других отраслях морено­
го хозяйства причали промншленннх и рнбннх портов используются на
20-30 %. Диспропорции в развитии торгового флота и его береговой
бази усиливают тевденцию строительства ведомственннх портов.В ито-
ге уменьшаетея межотраслевой козффициент использования причалев в
морених реіионах. Поатому рациональное использование портових при­
чалов в независимости от их ведомственной подчиненности на основа
формирования межотраслевнх ГШК может дать значительную зкономию
нагнітальних зложений.

Резерв повншения зффективности портово-промншленннх комшіек­
сов - рациональное использование судоремонтной бази. В настоящее
время насчитнвается большое количество судоремонтннх заводов и пла­
вучих мастерских, которне принадлежат различннм министерствам и
ведомотвам. Наиболее мощной судоремонтной базой располагает Мни­
мо рфлот СССР, которнй, естественно, в первую очередь обеопечивает
потребности отрасли. Многие другие ведомственнне судоремонтнне
предприятия не отвечают современннм техническим требованиям.Из-за
низкого уровня организации производства значительно увеличиваетея
продолжительность ремонтних работ. В настоящее время в связи о рас-
ширением межхозяйственной деятельности в о зросло стремление ц стро-
ительству ведомственннх судоремонтннх баз. Ознако, осли на пред- •
приятиях Минморфлота СССР козффщиент использования производствен-
ннх мощноотей високий, то на других ведомственннх судоремонтннх ба­
зах сравнительно низкий.

Особого внимания заслуживает комплексний подход к проектиро-
ванию портов и припортових промнім енних зон. При сооружении ново­
го торгового порта, как правило, разрабатнваетея генеральная схе-
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ма его развития, которая позволяет наиболее целесообразно исполь-
зовать закрепленную за ГЛинморфлотом СССР акваторию и территорию.
Участки за границей порта специально не резервируются, а поатому
на них располагаются предприятия, не имеющие транспортних связей
с морским флотом и портом. Создавшееся положение следует изменить.
Не обходимо учитнвать перспективи формирования портово-промншлен-
ннх комплексов и в связи с зтим обеспечить наиболее рационадьное
использованне припортовой территории для создания здесь промншлен-
ной зони /95/. В результате комплексного проектирования, строитель-
ства и фуіпщионирования портов и припортових промкшленних зон до­
стиг ает ся дополнительннй зкономический аффект. В атом убеждают ре-
іяональние тевденции разнития портово-промшіленннх комплексов в
зарубежннх стравах.

В США, Японии, капиталистйческих стравах Западной Европн со-
временние крупние портово-промншленнне зони (ППЗ) начали формиро-
ваться в конце 50-х годов. На их территории разметались предприя­
тия тяжелой индустрии (металлургической, нефтяной и химической про
мишленности), ориентированнне на импорт снрья из других страв, пре-
имущественно развивакщихся. Портово-промншленнне зони задимали об-
ширнне площади, негативно воздействовали на природную среду.В свя­
зи с зтим уже в оередине 60-х годов появились тенденции ограниче-
ния числа предприятий тяжелой индустрии в отдельннх ППЗ, урбаниза-
ции втих зон и размещения на их территории предприятий легкой ин­
дустрии, транспортно-складского хозяйства и проммпленно-торговнх
комплексов. Таким образом, начался зтап формирования портово-про-
мншленннх зон более дифференцированного типа, в которнх сокращалис
территории под предприятия тяжелой индустрии. В значительной сте­
пеня зто овязано с принятием в некоторнх странах законодательннх
актов по охране природи и рациональному использованию природних
ресурсов береговой зони морей (США, Франция и др.).

На дальнейшее развитие ППЗ существенное влияние сказали знер-
гетический кризис и рост потребления утля. Позтому начали размешаті
ся предприятия знергетической и химической промшіленности, связан-
нне с и с доль зо ваші ем утля, импортируемого посредством морского
транспорте'. Усилилась тенденция размещения в портово-промшіленной
зоне предприятий легкой промншленности.занимающих небольшие терри­
тории, но насчиїнваіощих значительное число занятьіх. В целом для
зтого зтапа характерна тенденция сокращения общей площади террито­
рии отдельннх ППЗ, особенно на побережье Средиземного моря.В свя­
зи с иіггенсификацией хозяйственного освоєння природних ресурсов
Мирового окоана, в нервую очередь континентального шельс^а и зконо-
мических зон, в портово-промніїїленішх зонах размещаются специализи-
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ірованние предприятия океанского машиностроения: по строительству
♦специализированннх морених судов, платформ и глубоко водних аппа-
іратов.

Существенное влияние на развитие ППК оказивают изменения на­
травлений внешнезкономических связей страйк. Например, о вступле-
іниам Великобританії в Европейокое Зкономичеокое Содружество значи-
стельная часть грузопотоков сместялась с западного іюбережья на во-
соточное и южное, іде возникли новне порти на месте неболнпих ку-
ірортннх и рибохозяйственних ценгров.

В портово-промшпленннх комплексах развивапцихся отран еоада-
іются ІШЗ о предприятиями по обработке и обогащению зкепортируемо-
іго енрья (главкам образом, железной руди, удобрений), переработке
ісельскохозяйствеїшой продукции, прадназначенной на експорт,а так-
іже еоздаютея свободнне резкепортние зони (Сингадур, Южная Корея,
'Тайвань и др.). Широкое развитие портово-промншленнне комплекси
іполучили в Бразилии.



її. РАЗВИТИЕ ГОРТ0В0-ПРСГШ1І1ЛЕІІШХ КСМПЛЕКСОВ
НА ОСНОЖ РАСШИЕЕНИЯ

ВНЕШНЕЗК0Н0Г.ЇИЧЕСКЖ СВЯЗЕЙ

1, Социалистическая зконрмическая интеграция
и формирование портово-промипшенннх комшіексов

Основнне предпоснлки формирования океанических порт ово-про-
мншленннх комшіексов в СССР - налігше крупного зкономиче-
ского потенциала, научно-техиический прогресе на мороком
транспорте, расширение внешнезкономических связей, бистрий
рост морских перевозок. Внешнезкономические фактори окази-
вают воздействие не только на тенденщш развития отраслей
и производств, традиционно входящих в состав морского хо-
зяйства (морской транспорт, суцоремонт, океаническое рибо­
ловство и др.), но и на изменения отраслевой структури пор­
тово- промишленних комплексов. Так, к морским побережним
стали тяготеть предприятия, исполнзующие импортное сирне,и
предприятия по переработке отечественного сирня с дальней-
шим его експортом. В резулнтате образовалисн межотраслевие
портово-промишленнне комплекси,'например, транспортно-хими-
ческий, глиноземний, центри портовой металлуріии.

0 взаимосвязи производственной и внешнезкономической
. деятельности свидетелнствует ус кор енний рост зкепортного

производства по сравнению с общим обьемом промшлленного про-
изводства. Промншленнне предприятия, специализирующиеся на
внешнеторговнх поставках, производят практически все види
продукции, експортеру ємне морем. Наибольший уделнний вес в
структуро зкепорта приходитея на предприятия, которие про­
изводят готовую продукцию (машиностроение, суцостроение) •
Для названннх отраслей характернн специализация и концен­
трація производства, которие способствуют включенню их в
интеграционное меадународное сотрудничество и формирование
на отой осново меядународних портово-промишленних комплек-
сов.

Углубление и развитие меадународного разделения труда,
в нервую очередн социалис тиче ской интеграции, - необхбдимое
и обязательное условие совершенствования структури експорт­
ного потенциала .ШК.повншения зффективности его функциониро— 
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вания за счет значительной зкономии производственннх и транспорт­
них затрат, которая достигается следующим образом. На основа со-
трудничества создается необходимая концентрация ресурсов матері­
альних, фінансових, трудових, интеллектуальннх, а также организу-
ется их более рациональное исполь зо ванне. Среди отраслей и произ-
водств, входящих в состав портово-промнпиіенннх комплексов,морской
транспорт ввделяется самим широким спектром направлений и форм
мевдгнародного сотрудничества.

Международнші характер деятельности мореного транс борта, струк­
тури и компонентнне особенности его состава определяют ведущуюроль
морских внешнеторговнх перевозок, их концентрації; увеличение обко­
ма и направлений зкепорта и импорта в расширении внешнеакономиче-
ских связей портово-промншленннх комплексов. Зта тенденция требу-
ет и соответствующего развития перегрузочного потенциала уже имею-
щихся портов и строительства нових. Например, строительство портов
Южний, Усть-Дупайск, Белгород-Днест рове кий в Украинско-Черномор-
ском ППК и Новоталлинского в Зстонском ПГК существенно нивелируют
имеющиеся диспропорции в темпах роста пропускно*! способнооти пор­
тов и тоннажа флота. В результате уменьшаютея простоп судов под по-
грузочно-разгрузочннми операциями и в ожидании причалов.

Суїдественную роль в традицнонном использовании портового по­
тенциала наш ей странн играет координация деятельности морских пор­
тов стран социалистического содружества. Оперативность зкеплуата-
ции свободннх портових мощностей социалистических стран открива-
ет повне возможности для повншения зффективности внешнеторговнх
перевозок. Использованне мощностей зарубежннх портов позволяет ви­
брать оптимальний вариант транспортировки грузов, ускорить обора-
чиваемость морских судов, вневободить собственнне причали. Необхо-
димость кооперирования назрела и в сферо деятельности мореного фло­
та. Единство целей и общность условий функционирования морских
транспортних систем социалистических стран предопределяют непосрад-
ственное взаимодействие их в рамках меадународннх хозяйственннх
судоходних предприятий. Морская транс по ртировка грузов в таких слу-
чаях обеспечивается на осново совместного планирования, применения
единой прогрессивной технологій перевозки и перевалки грузов, вза-
имного предоставления тоннааа. В итоге калдая отдельная страна за
счет сокращения балластних переходов может обходиться меньшим по
размерам флотам, чем при условии отсутствия такой форми сотрудни­
чества. Примери такого взаимодействия уже еоть. Уопешно функциони-
руют две лихтеровозние системи Советский Союз-Ювная и Юго-Вооточ-
ная Азия, паромная система Советский Союз - Болгарин.

Участниками межународного обьєдинения "Интерлихтер" стали
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дунайские пароходства СССР и ЧССР, пароходство ,гМахарат” ВіїР."Ин-
терлихтер” дает дополнительную загрузну дунайским портам всех со-
трудничающих стран, способствует развитию портов и прилегающих к
ним портово-промишленних зон. В результате совместних уси ЛИЙ 00-
адана новая технологія пе рево зон грузов по Дунаю, предусматриваю-
щая улучшение взаимодействия мореного и других видов транспорта:
жхтеровозная о внутренним водним транспортом, паромная о автомо-
бильннм и железнодорожннм транспортом.Она потребовала более четкой
организации движения сопряженннх видов транспорта,совершенствования
работи коммуникаций, обеспечивающих связи побережья с внутренними
районами странн, что, в конечном ечете, повнсило зффективность
трансіюртной інфраструктури всей порт ово-промию енно й зони.В на-
отоящее время паромная переправа со здає тс я мевду СССР и ІДР (Клай-
педа-Мукран).

В обеспечении транспортних функций ШК ведущая роль принадле-
жит судостроению и судоремонту. Для Украинско-Черноморского и Бал-
тийского портово-промнюенних комшіексов все большее значение при—
обретает специализация на випуске оддельннх злементов судового обо-
рудования. Наличие крупного производственного потенциала в судо-
строєно и судоремонте позволяет освоять випуск техники для акс-
плуатации топливннх и минеральннх ресурсов шельфа. Однако, на наш
взгляд, исследование и зкедлуатация природних ресурсов шельфа бо-
лее зффективни в том случае, коїда усилия в реализации денного до­
рого стоящего мероприятия будут обьединени. Так, наиболее прогрес-
сивной формой обьединения ресурсов для достижения зтой цєли внету-
пает международное научно-производственное обьединение.

Внешнезкономический фактор играет существенную роль в налаяи-
вании и развитии такой отрасли мореного хозяйства, как рибная.Де-
фицит рибних ресурсов и, как следствие, ресурсосберегающая поли-
тика, являющаяся результатом ухудшения промислових условий на даль-
иих океанских акваториях и обьективно оуществукщим процессом удо-
рожания добнчи риби, обусловливают потребность актини нации промне-
ла на континентальном шельфе. •

Распшрению промислового потенциала морей и упорядочєнию его
вксюїуатации споооботвует координацпя усилий стран, прилегающих к
ним (морям), на основе долгосрочних соглашений и договоров. Мине
традиционннми стали такиє форми сотрудничества, как промисел риби,
доставки риболовних судов, промислового инвентаря, холодильного и
перерабатнвающего оборудования, готовой продукции и др.

В процес се промнола сотрудничество развиваетея в сферах ре­
монте риболовних судов, материальйо-технического обес печення и тд.
Усиление социалистической зкономической интеграпди и утлубление
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международного разделения труда на основа долгосрочних соглашений
о взаимннх поставках снрья и готовой продукции способствовали раз-
витию базових отраслей промншленности в составе ППК путем комбина-
ции импортируемнх по морю топлива, снрья, а также водних, мінераль­
них, трудових и других ресурсов береговой зони. Поскольку продук­
ція базових отраслей (в основном химикатн) ориентирована на внеш-
них потребителей, перспективно# прєдставляется такая форма сотруд-
ничества, как технологическая кооперація меяду отдельннми химиче-
скими предприятиями приморской зони социалистических стран. При-
мером такой кооперацій могут служить поставки жидкого аммиака из
припортових заводов Украинско-Черноморского ППК (Одесса) в Девню
(НРБ) и Латвийского ШК (Вентспилс) в Палице (ПНР) и Росток (ІДР).

Васширяется сотрудничество стран-членов СЗВ и в области добн-
чи полезннх ископаемнх на шельфе прилегающих морей. Первнм шагом
в атом направлений било учреждение в 1976 г. ІДР, ПНР и СССР меж-
государственной зкономической органпзации "Петробалтик", в задачу
которой входят геофизическая разведка и бурение нефтяжх скважин
на шельфе. Работн ведутся попеременно на шельфе каждой из стран-
участниц.Советский Союз оказнвает помощь в разведке нефти и газа
на Кубинском шельфе. Работн ведутся в западной части побережья Ку­
ба. На основе сотрудпичества СССР оказнвает помощь СРВ в
разработке месторождений нефти и газа на континентальном шельфе
юга Вьетнама. СССР и СРВ создали специальную двухотороннюю хозяй-
ственную организацию, которая осуществляет зти работн - "Соввьет-
петро”, а в Вунгтау построенн необходимне береговне сооружения.

В отличие от производственних соотавляющих портово-проМНШЛЄН-
ного комплекса условия функционирования такой отрасли морского хо­
зяйства, как рекреация определяются уникальностью природно-клима-
тических характеристик. В связи с атим сферой активной мездународ-
ной деятельности внступает охрана морских вод и рекреационннх ре­
сурсов. Задачам охрани морской и бере гой средн олужит сотрудни­
чество по созданию необходимой для отих целей техники. Так, в ДЦР,
ПНР, СССР создано и внедрено устройство для очистки судових сточ-
ннхпВОД. Развитие сотрудпичества в курортно-туристской сфере доли­
но основуваться на учете возможпостей совместного строительства и
зксшіуатации об'ьектов рекреационного хозяйства.

Все зто убеждает в том, что система внешнезкономических свя-
зей охватнвает практически все звенья морского хозяйства. Она игра-
ет решающую роль в формировании ППК.ибо в данной системо представ­
лена все направлення, обеспечивающие накопление производственного
потенциала и его рациональное использование на основе зксллуата-
ции как национальних, так и кооперированних ресурсов.
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2, Пригранично-пршлорское зкономическое
СОТрудничєство

Зффективное направление развития внешнезкономических функций пор-
тово-промнюенннх комплексов - рас мире ниє приграничного зкономи-
ческого сотрудничества. Аспекти развития пригранпчннх связей до­
сі ат очно подробно рассмотренн в работах П.М.Алампиева, Н.В.Алисо­
ва, В.С.Будкина и др. /9; 43; 20/. Приграничное зкономическое со-
трудничество - ато часть более широкого понятия приграничного со­
трудничества, включающего помимо зкономического также научно-тех-
ническое, культурно-просветительное и другие види сотрудничества
сопряженннх территорий соседствующих стран.

Портово-проммшленнне комплекси примнкакгг как к сухопутним,
так и морским границам. Они обладают относительной зкономической
целостностью в рамках административннх единиц, позтому обоснован-
ннм является приоритетное развитие специфического приграничного
примореного зкономического сотрудничества. Моря и океани не исклю-
чают возможностей, а, наоборот, способствуют тесному сотрудничест-
ву приморених стран. У скоренив зкономической интеграции способст-
вовало созданию обьективннх условий для формирования международ-
ннх ПІК социалистических стран (СССР-Куба, СССР-Болгария, СССР-
Вьетнам), Пюоледнее в свою очередь содействовало расширению при-
іранично-приморского зкономического сотрудничества, которое открн-
вает широкий простор для развития зкономических связей, что обьяс-
няетея взаммодействием хозяйственннх структур сотрудничающих стран,
учетом специфических условий, зависящих от освоєння ресурсного и
промшшіенного потенциала, и о хватом практически всех звеньев пор-
тово-промншленного комплексе,

Пригранично-приморское оотрудничество решает как общегосудар-
ственнне, так и местнне задачи. В производственной сфере портово-
промишленннх комшіексов важное место занимают обслуживание стиков
национальннх систем транспорта, связи, енергетики, кооперирование
промнпшенннх предприятий. Развитие и укрешіение производственной
кооперации межу хозяйственннми потенціалами смежннх районов со-
адает предпосилки для формирования разносторонних, дополняющих
друг друга хозяйственннх комшіексов как отраслевого, так и межот-
раслевого назначення.’

Однако примерк сотрудничества в атом направлений пока не-
многочисленнн. В то же время наличие крупного потенциала обраба-
тнвамцих отраслей в составе Украинско-Черноморского портово-про-
мьппленного комплексе явилось предпоенлкой уопешного сотрудничест-
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ва Одесского кабельного завода им. 6О-летия Великой Октябрьской
ооциалистической революцій с заводом "Кабель и провода" в городе
Бургас (Народная Республіка Болгарин), завода тяжелого краностроє­
ная им. Январского восстания - с польскими и румннскими специалио-
тами. Отсутствие координацій в развитии отраслей обрабативающей
промншленности приводит к ограничению масштабов взаимних поставок
товаре в промшпленного и потребительского назначений, а, следо-
вательно, и к ослабленню зкепортной бази портово-промншленного
комплекса.

Таким образом, реализация преимуществ пригранично-приморско-
го сотрудничества дает значительннй зкономический зффеїсг в связи
с зкономией транспортних затрат. Кроме того, пригранично-примор-
ское сотрудничество предполагает хозяйственное и друга е види ин-
тернацио кального общения непосредственно, минуя оложную систему
обачного общения через центральнне организации, ведающие внешне-
акономическими связями. Поатому повишение зффективности хозяйст-
венной деятельности посредством развития связей с соседними райо­
нами другої! страйк зави сит от инициативн, деловитости и гибкости
м ест них организаций. Особое значение данное положение приобрета-
ет при решении задач собственннми силами, непосредственно касаю-
щихся самих сотрудничающих сторон. Активизация инициативн местннх
органов власти, проявляющаяся в содействии производственной и
внешнезнономической деятельности, будет способствовать ускорению
развитад експортного потенциала портово-промншленного комплекси,
расширению и обновленню номенклатури зкепортной продукции, улуч-
шению ее качества и конкурентоспоообнооти. •

Общегосударственнне задачі по линии пригранично-приморского
сотрудничества решаютея и в сферо транспорте, обслуживающего тран­
зитнеє внешнеторговне перевозки. Соседское положение портов, вхо-
дящих в состав ППК стран социалистичеокого содруяеотва в .
черноморском и балтийском бассейнах, способствует оперативной коор-?
динации загрузни портових мощностей и развитию портового хозяйст-
ва. Более зффективной работе флота содействует наличие в портах
сошестннх ремонтних, бункеровочних и других баз обслуживания.Меж-
дународное судоходное предприятие "Интерлихтор” успешно ооущеот-
вляет зкедлуатацию совместних судоходннх линий и хозяйственннх
предприятий. Обеопечение взаимннх перевозок о нашей страной - плав­
ная функция болгарского флота, гарантирующая его отабильное раз-
витие. Зкономические овязи причерномороких областей Советокого Со-
юза и причерномороких округо в Болгарин оказивают благотворнеє вли-
яние на развитие атих приморених районов. С вводом в 4979 г. мощ-
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ной паромной переправи Ильичевск-Варна улучшились обмен транзит­
ними услугами и взаимное предоставление тоннажа, обеспечен-
ность морених связей меаду СССР и Болгарией новими транспорт-
ними средствами.

В связи с зтим вознпкают вопросн, касающиеся дальнейшего со-
верпенствования прямих производствешшх связей между производите-
ляі.и зкепортной продукции и внешнеторговнми формами их реализации
в рамках пригранично-приморского сотрудничества. Развитие пригра-
нично-прибрежной торговли на осново вовлечения в нее промишленннх
предприятий, входящих в состав порто во-промишл енних комплексов,
еоадает дополнительние возможности для стимулирования участия всех
хозяйственних звеньев в зкепортном производстве.

До недавнєго времени непосредственние контакти связивали толь-
ко внешнеторговне организации. За зтимі организациями било закреп-
ленз право ведення зкепортно-импортннх операций, доходи от кото-
рнх полностью поступали в их распоряжение и затем перечислялись в
госбаджет. Непосредственние исполнители зкепортннх заказов - про-
изводственние предприятия - не имели дополкительних зкономических
стимулов к расширению експортного производства, так как все усло-
вия реализации зкспортной продукции на международном рннке не влия-
ли на прибиль предприятия. В таких условиях акономические интере-
он предприятий не могут бить реализованн на максимально возможном
уровне, что влечет за собой снижение их* хозяйственной предприимчи-
вости в вопросах повишения качества, расширения и обновлення ас-
сортимента и, в конечном ечете, отрицательно сказнвается на еф-
фективности експортного производства. Крале того, из-за отсутствия
валютних средств и сутцествующих многоступенчатих организационннх
факторов у производствешшх предприятий ограниченн возможности при-
обретения технической и технологической документацій, оборудования,
оснастки и т.д,, которие необходими для реконструкцій (модерниза-
ции) производства, освоєння нових, прогрессивннх технологических
процессов, что способствует випуску нових, високого качества об-
разцов експортних изделий.

. В соответствии с правилаїли ведення пригранично-прибрежной тор­
говли рас поряд ит елями внруч енних валютних средств являю? ся испол-
нительние комитети меотних Советов народних депутатов. Валюгние
средства используются участниками такой торговли на закупку в стра-
нах-дартнерах товаров производственного назначения (машин, обо­
рудования, материалов) и товаров народного потребления, как прави­
ло, в равних доля. В некоторнх случаях могут бить использовани
все 100 ? валютних поступившій на приобретение оборудования. При
атом 100 % валютних средств, вирученнях от реализащш товаров, про-
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извед енних на импортном оборудовании в рамках компенсационних оде-
лок, используются для оплати стоимости данного оборудования на пе-
риод его окупаемости.

Пригранично-прибрежная торговля вовлекает в сферу "малой”
внешней торговли товарную продукцию за счет сверхпланового произ-
водства. Позтому создается существенная -заинтересованность у пред-
приятий-поставщнков в повншении зффективности использования произ-
водственного потенциала, измскании возможностей внцуска дополни-
тельних обтемов сверхплановой продукции.

Контроль за вилолнением планов поставок, качеством товарев,
виполнением услоний контрактов со сторони предприятий-поставщиков
осуществляется исполнительними комитетами местних Советов народ­
них депутатов. Неукоснительное соблщцение всех правил ведення при-
гранично-прибрежной торговли, своевременное реагирование на запро­
си внешнего рннка обеспечат долгосрочнооть, рациональность, надеж-
нооть и стабильность внешнеторгових связей портово-промишленних
комдлексов, приведу? к покращенню потерь времени и материальннх
ресурсов.

В пригранично-прибрежной торговле активно участвуют предприя-
тия, входящие в состав Балтийского и Тихоокеанского портово-про-
мишленннх комплексов. Партнерами советоких поставщиков на Балтико
являются финские, норвежские и шведские фирян, а на Дальнем Бос­
тоне - Япония. З то одно из первих сотрудничеств на плановой ооно-
ве с капиталистическими странами. В перспективе данннй опит іюлу-
чит раопространение и в Украинско-Черноморском портово-промипиен-
ном комплексе.

Таким образом, расширение пригранично-прибрежного акономиче-
ского оотрудничеотва опособствует развитию зкспортного потенциала,
обеспечивающего внешнеторговка функции портово-промишленних комп­
лексов. Оно предотавляет собой сущеотвенннй резерв дальнейшего
развития производительних сил приморених территорий.



І. ФОРМИРОВАНИЕ И РЛЗВИТИЕ УЗЛОВНХ
ПОРТОВО-ПРОМНІШІЕННЮС КОМПЛЕКСОВ

1. Особенности те рриториально-прои зводе твенного
комцлексообразования

Интенсифікация хозяйственного освоєння Мирового океана и
морей страни, рост внешнеторговнх морских перевозок способ-
ствуют усиленим концентрацій общественного производства в
берегової! зоне морей, где формируютея узловне портово-про-
мишленнне комплекси. Узловне ППК представляїот собой зффек-
тивную форму межотраслевого комплексирования производств на
основе взаимосвязанного и взаимообусловленного развития мор­
ских портов и портово-промншленних зон, обьектов социально-
производственной инфраструктурн.

В основную группу факторов, влияющих на размещение мор­
еного порта, входят как природнне (глубина и площадь аква-
тории, ледовнй режим, геологическое строение дна и др.),так
и транспортно-зкономические условия строительства (наличие
железнодорожннх и автомобильннх путей сообщения, трудових
ресурсов, специализированной гидротехнической строительной
бази, систем водо-, тепло- и знергоснабжения и т.д.).В свя-
зи с увеличением грузооборота портов возросли роль и значе-
ние транс портно-зкономических условий инфра структурної! ос-
военности приморской территорил, создание которой требует
значительннх канительних вложений. По атому площадки для
строительства, как правило, внбирают вблизи уже существую-
щих портових центров, обладающих развитой інфраструктуро#
(Ильичевск и Южннй вблизи Одессн,- Находка и Восточннй вбли­
зи Владивостока и др.). Такой подход обеспечивает значитель-
ную зкономию единовременннх и текущих затрат и способствует
более бистрому освоєнню намечаемого грузооборота. В резуль­
тате ведущей формой размещения производительних сил в бере­
гово# зоне являюгея не отдельнне портовие центри, а порто—
виє агломерацію. Формирование портових агломераций возмож-
но при наличии удобннх морских гаваней, удовлетворяющих со-
временннм и перспективним требованиям портостроения. Особо
актуальна данная проблема для регионов, характеризующихся
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очаювнм размещением производительннх сил, іде созданнне портовне
центри обладают повншенннм агломерационннм зффектом. Позтому с уче-
том перспектив пообходимо заблаговременно осуществлять поиск п ре-
зервирование отдельних участков береговой зони для строительства
нових морских порто в.

Сочетание внешнеторговнх и ресурсних функцій узлових ППК
обусловливает тенденцию взаиморазмепения торгових, рибних, лесннх
и других специализированних портов и причалов. Увеличение обьемов
добнчи морских, в том числе океанлческих ресурсов, предбпределяет
необходимость наличия в местах внгрузки снрья глубоководних аква-
торий, а также железнодорожннх и автомобильних магістралей. Однако
в практико создание с учетом перспектив специализированннх прича­
лов для освоєння морских ресурсов не всегда предусматривается.
В результате имеет место аренда причалов торгових портов для обра-
ботки привлеченннх грузов, что снижает зффективнооть транспортно­
го процесса. Для решения данной проблеми следует предусмотреть ре­
зерви рование отдельних участков причального фронта с целью возмож-
ного освоєння грузопотоков, связанннх с добнчей морских ресурсов.

В границах формирующихся узлових по ртово-промнпіл енних комп-
лексов процессн производственной специализации и концентрации осу-
ществляются ускоренннми темпами. Групповое размещение портов на
ограниченном участке побережья создает благоприятнне зкономические
условия для раціонального распределения грузопотоков межу портами.
В результате кажнй морской порт специализируется на обработке
определенннх видов грузов, что повитает зффективнооть перегрузоч-
ного процесса. Особенно наглядно данная закономерность проявляет-
ся на базе торгових портов, структура грузопотоков которнх наибо-
лее разнообразна. Процессн углубления специализации портов сопро-
воздаются ростом концентрации наволочних, насипних и наливних гру­
зов в грузовнх районах, где создаются специализированнне перетру--
зочнне комплекси, обладающие большой пропускной способностью /2^7.
Одновременно создаются благоприятнне зкономические условия для
полной либо частичной переработки снрья в портово-промншленной зо-
не. Закрешіение отдельних грузопотоков за предприятиями ППЗ ста-
билизирует номенклатуру перегружаемнх грузов, улучшает технико-
зкономичбские показатели работн портов.

Комбинированне, представляющее собой внсшую и вместе с тем
наиболес сложную форму организацни производства, имеет благоприят-
нне условия для развития в узловом портово-промншленном комплексе.
Многочисленнне грузопотоки, перегружаемне в морских портах, внсту-
паюг в качестве ресурсних компонентов ППЗ, обеспечивающнх условия
для последовательной._и комплексно# переработки снрья. Особенность
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комбинирования - преимущественное р аз вити е "вертикальних" произ-
ведственно-технологических взаимосвязей в направленим последова-
тельной переработки снрья. В то же время "горизонтальнне" взаимо-
связи между предприятиями ППЗ, как правило, не являются определяю-
щами и носят опосредованннй характер, так как используют общую оо-
циально-производственяую инфраструктуру. В зависимости от структу­
ри перегружаемнх грузов, их транспортабельносте, технологических
особенностей переработки ввделяются два основних типа производст-
венного комбинирования: комбинирование производственннх процессов
на осново многоцелевого использования снрья и отходов производет-
ва по изготовлению конечной продукции (високим уровнем такого ком­
бинирования характеризуйся рибная промншленность, предприятия по
переработко химического снрья и др.); комбинирование производст­
венннх процессов по випуску промежуточной продукции (припортовеє
глиноземнеє производство и др.).

В настоящее время процессн производственного кооперирования
получили развитие в отраслях, обслуживающих работу морокого транс­
порте (судостроение, суцоремонт). В перспективо возможно развитие
промнпшенности приморених городов на основе приграничного зкономи-
ческого • сотрудничества (производственной специализации, коопера­
ція и т.д.). Создание международннх портово-промншленннх комплек-
сов послужит важним фактором углубления взаимовнгодного зкономиче-
ского сотрудничества мевду странами-членами СЗВ.
- ’ В процессе комплекоообразования формируетея территориально-

производ стаєнная структура узлового ПГК, основной каркас которого
образуют морские порти и промншленность, функционирующие на его
основе. При атом важнеє значение имеет определение состава произ-
водственннх обьектов, формирующих портово-промниленнне зонн.Изуче-
ние структури и распределения грузопотоков между морским портом и
предприятиями примореного города свидетельствует о том, что нали-
чие тесннх и устойчивнх взаимосвязей в системе "порт-предприятие"
еще не служит аргументом в пользу их обьединения. Для включення
Того или иного промншденного обьекта в состав ППЗ необходимо вн-
полнение следующих условий: наиболее теснне взаимосвязи по линии
поставок снрья и обнта готовой продукции предприятием осуществля-
ютея с морским портом; территориальная близость морского порта вн-
отупает решающим фактором размещения предприятия в портово-промнш-
ленной зоно, что способотвует повншению народнохозяйственного зф-
фекта от форлирования узлового ПГК в целом,-

В завиоимости от факторов размещения и производственннх функ­
цій ввделяются группн предприятий, формирующих портово-промнш-
ленннє зони:
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предприятия, обслуживающие работу морского транспорта и дру­
гих специализированннх портов и плавсредств; судоремонтное, канат­
неє, сетевязальное производство, изготовление и ремонт контейне-
ров, навигационного оборудования и др.;

предприятия по со здавлю материально-технической бази морско­
го хозяйства: судостроение, океаническое машиностроенне;

предприятия, функционирующие на основе развития контактной
(торгової!) и ресурсной функції й береговой зони: переработка импорт-
ного енрья и производство зкепортной продукции, добнча и комплекс­
ная переработка морских, в том числе океанических ресурсов;

вспомогательнне и сопутствующие предприятия;
обьектн социально-производственной інфраструктура о
Таким образом, процесом территориально-проиаводственного ком-

шіексообразования в береговой зоне морей наиболее динамично прояв­
ляєте я в узловнх порт ово-промншл енних комплексах. Такое полоне ниє
предопределяет необходимость всестороннего учета межотраслевнх ре­
зерве в их развития.

2, Межотраслевме резерви развития
узловнх портово-поопшшленннх комплексов

Проблема развития узловнх ШК особуто актуальность приобретает на
стадии размещения портов и портово-промншленннх зон. На сегодняш-
ний день, как правило, оптимальний вариант размещения осуществля-
етея только для морских портов. 'Что касается предприятий Ш3,то их
влияние на внбор территориальной привязки морского порта рассма- .
триваетея косвенннм путем в рамках требований, предьявляемнх к от-
водимой территории порта, которая долина учитнвать возможность
создавня портово-промьшіленной зона /93/. В таких условиях предприя­
тия, обладающие зкономическими предпоенлками размещения в ППЗ,ив-
рают неглавную роль хв процесее внбора оптимального пункта форми- .
рования поргово-промншленного узла в целом, что нередко приводит
к дополнительїшм затратам при создании и последующем функциониро-
вании предприятий.

Во многом межотраслевому принципу размещения портов совмест-
но с ППЗ препятствует ведомственннй подход, при котором обоснова-
ние нових проі.щшленннх обьектов осуществляется в рамках отрасле-
внх Схем развития и размещения производительннх сил, что не позво-
ляет в полной мере учитнвать комплексообразутощую роль морских пор­
тов. Для повншения обоснованности принимаемнх решений следует уси­
лить координацию научно-исследовательских и проектно-изнекатель-
ских работ по размещению нових морских портов со всеми министер-г
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ствами и відомствами, заинтересованннми в создании обьектов в пор­
тово- промншленной зоне. При таком псдходе альтернативнне вариантн
будут рассчитнваться не для отдельннх пунктов на поб зр ежье, благо -
щиятннх исключительно для строительства портов, а в целом для уз-
ловнх портово-промншленннх комплексов, что повнсит обоснованность
принлмаемнх решений.

Для реализации комплексного подхода в процесее размещения
нужно создать условия для проведення соответствующих организаци-
онно-зкономических мероприятий, которне позволят заблаговременно
определять состав основних предприятий, ресурси, необходимне для
их строительства и пооледующей зксшіуатации, согласованнне по сро­
кам работн, обосновнвающие внбор оптимального варианта размещения
узлового портово-промашіенного комплексе. Практическое внедрение
межотраслевого подхода возможно осуществить, если министерства и
ведомства,. заинтересованнне в строительстве нових портов, обеспе-
чат подачу заявок в плановне органи, в которнх будет подтверждена
необходимость создания нового порта и проведення соответствующих
проектно-изнскательских работ. Аналогичнне заявки должнн подавать­
ся министерствами, которне в блимайтей или отдаленной перспективе
предполагают размещение предприятий в портово-промншленннх зонах.
Такая практика обмена информацией на зтапе.предшествующем предпла-
новнм исследованиям, создает благоприятнне условия для последующе-
го проведення совместннх работ по размещению морених портов и пор­
тово-промншленннх зон. Разработцу обосновнвающих материалов необ-
ходимо регламентировать соответствующим Положением, в котором бу-
дут определенн порядок и возможнне вариантн проведення межотрасле-
внх исследований, условия назначения головной проектной организа-
ции, обеспечивающей координацию работ, конкретизированн вопросн
согласования программн, зтапов и ероков ее внполнения, представле­
ння и утвередения обосновнвающих материалов в вищестоящих планових
органах.

Перспективи развития узловнх портово-промншленннх комплексов
долннн бнть отражзнн в Схемах развития и размещения соответствую­
щих отраслей на перспективу. Рааличия в зависимости от обьемов и
номенклатури грузопотоков по-разному воздействуют на размещение
обьектов. Ввделяется цесколько ти по в комплексов в зависимости от
приоритеТа влияния фактор ов размещения морс кого порта и факторе в
размещения портово-промншленной зонн. Для грузопотоков, в первую
очередь внешнеторговнх, приоритет в размещении отдаетея морскому
порту, поокольку наличие удобннх гаваней для обработки современннх
крупнотоннажннх торгових судов, ограничено. В такой ситуации влия-
ние предприятий ППЗ на размещение возможно в том случае.если имеют-
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оя два и более пунктов, характеризующихся приблизительно одинако-
внми природ но-зкономическими услониями для создания морского пор-
та. При зтом следует вибирать тот из них, в котором затрати на
формирование и последующее функционирование обьектов морского тран­
спорт а и ППЗ минимальнн. В процес се освоєння природно-ресурсного
потенциала морей и континентального шельфа влияние факторов раз­
мещения предприятий в портово-промншленной зоне возрастает, что
обьясняется наличием значительно большей "свободи” при виборе мес-
та строительства морского порта (опециализированного причала).Для
некоторих грузопотоков фактор размещения берегових баз освоєння
морских ресурсов практически нивелируется.

Важним условием повншения зффективности размещения отраслей
морского хозяйства служит снижение антропогенних нагрузок на мор­
еную сраду путем деконцентрации промишленности в узлових ППК и со­
здания зшелонированних центров размещения производств на расстоя-
нии до 50-100 км от побережья. В зтой связи отбор площадок для
возможного размещения должен производиться в границах приморених
адашис тратив них районов и областей, имеющих вигодное транспорт-
но-зкономическое положение по отношению к морскому порту, чтодаст
возможность в полной мере реализовать зкономический зффект от ски­
нення транспортних издержек в про це ссе переработки нетранспорта­
бельних грузов. Для перевозкн сирья на относительно небольшие рас-
стояния целесообразно предусмотреть внедрение нових прогрессивних '
транспортних систем, обладающих повншенной пропускной способностью.
В ближаишей перспективо широкеє развитие должен получить трубопро-
водний контейнерний пневмот ране порт, которий позволит ликвидиро-
вать нерациональние коротко проб ежние железнодорожние и автомобиль-
нне перевозки. Будет обеспечено также снижение оебестоимости пере-
возок в ереднем в 2-3 раза, производительность труда увеличитея в
6-8 раз /її/. Зона возможного размещения предприятий зшелонирован-
ного типа, как правило, характеризуетея дефицитом водних ресурсов
и не может обеспечить по.требности промишленного водоснабжения не-
поередотвенно за очет меотних источников. В таких условиях следу-

і ет предусмотреть в перспективо возможность частинного покритая
ддефицита в водних ресурсах путем морского водоснабжения и оциже-
іния водоемкости производств.

Реализация перечиоленних организационно-акономических меро-
іприятий на зтапе размещения позволит повисить обоснованность при-
інимаемих решений, отабилизирует состав учаотников, обеспечит ра-
щиональное иопользование акватории и прилегающей территории.

Существенннй народнохозяйственний зффект можно получить в
шроцесое проектирования нових портов совместно о портово-промип-
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ленной зоной. Заранее утвержденннй состав основних участников,вн-
явленнмй на стадии размещения, позволит повисить обоснованность
принимаемнх решений на зтапе разработки Схем генерального плана
раз витни іюртов и порто во-промншленннх зон. При атом необходимо
акцентировать внимание на особенностях проектирования, которне ха­
рактерна для узловнх ППК. Так, при компановке причального фронта
и отдельннх грузовнх районов нукно осо бо е внимание уделять разме-
щению портов и специализированннх причалов различной ведомствен-
ной принадлежности, что дает возможность усилить внутрикомплекс-
нне взаимосвязи. Одновременно в процессе размещеіпія нових грузо-
потоков следует учитивать возможность комцлексирования производств
ППЗ с другими предприятиями портових городов.

Рациональное использование акватории предполагает также осу-
ществление компановки причалов с учетом распределсния естествен-
ннх глубин и возможннх затрат на дноуглубительнне работи. Проекти-
рование порто во-промншленннх зон - трудоемкий процесе, которий
должен предусматривать оптимальнеє решения социально-зкономических,
градостроительннх, производственннх, зкологических проблем.С целью
снижения затрат и повншения обоснованности проектной документ ации
целесообразно предприятия, которие намеченн для внноса за пределн
ППЗ, в том числе и те из них, которне являютея комплекс ообразуюіщі-
ми и предуоматриваютея к-строительству в составе промьшіленннх уз-
лов, проектировать в общей схеме. Повншению уровня обоснованности
проектних решений также будут способствовать предварительное вн-
явление и резервирование территорий для размещения предприятий зше-
лонированного типа с обоснованной оценкой затрат, связанной с их
освоением.

На зтапе отроительства портов совместно с портово-промшілен-
ной зоной следует обеспечить согласованний ввод в строй промншлен-
ннх и транспортних предприятий с обьектами социально-производствен-
ной инфраструктури. Установленнне ороки сдачи в експлуатацію обьек-
тов инфраструктури, в первуто очередь социальной, не всеїда вндер-
живаютея и отстают от производственной бази комплексов. Данная про­
блема обусловлена, с одной сторони, "распнлением" средств в процес­
се отроительства, о друтой, - наличием двух и более подрядннх ор­
гани заций, осуществляющих застройку. Как правило, специализирован-
яне строительнне организации ’Тлавморречстроя" осуществляют непо-
средственно строительство пщротехнических сооружений, тогда как
ввод в строй предприятий ППЗ, в том числе обьектов инфраструктури,
обеспечивают другие подряднне организации, что нередко приводит к
несогласованности в ероках окончания строительно-монтажннх работ.
В зтой/связи контроль, за внполнением графика сдачи в зкеплуатацйю
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обьектов и распределения основних видов материальннх, финансовнх
и трудових ресурсов, необходимнх для его реализации, должни взять
на себя. региональние строительнне министерства.

Существенннй народнохозяйственннй зффект можно получить на
етапе стационарного функционирования и последутощего развития уз-
лового портово-промншленного комплекса. Одна из важних проблем,
существенннй вклад в решение которнх могут внести узловне ПІК, -
увеличение пропускной способности портов. В настоящее время наме-
тилась негативная тенденция опережающего развития морених перево-
зок (в первую очередь внешнеторговнх) по отношению к увеличению
пропускной способности причального фронта,, что о бус ловило рост не-
производительннх простоев судов в торгових портах. С целью сниже-
ния транспортних иЗдержек данная проблема решаетея за ечет как ро-
ста грузооборота торгових портов, так и усиления координацій рабо-
тн смежннх видов транспорте в транспортних узлах /58/. Несмотря на
маоштабность и зффективность проводимне мероприятия не являютея
полностью исчерпанннми. Зто обусловлено тем, что из под контроля
внпадают грузопотоки, перегружаемне в других ведомственннх портах
и специализированних причалах, интенсивность загрузни которнх не
шіанируетея с учетом работн торгових портов /33/.

Ориентировочнне раечети показнвают, что только за ечет орга-
низационннх мероприятий в Азово-Черноморском регионе можно полу­
чить дополнительннй прирост грузооборота портов на 25-30 млн тв год,
что равнозначно строительству нового крупного торгового порта.С це­
лью увеличения загрузни при чало в ведомственннх портов нео б ходимо
передать на баланс Минморфлота СССР причали ведомственннх промнпь
ленних портов, открнть рнбнне порти и припортовне железнодорожнне
станции, обслуживающие их работу, для обработки внешнеторговнх
зкепортно-импортних грузов о обоснованием возможних обьемов,номен­
клатури и норм обработки привлеченннх грузопотоков о включением их
в плановне показатели по грузообороту портов. В результате моренне
порти узлового портово-промншленного комплекси получат возможность
оперативно рашать многие производственнне проблеми, в том числа
грузопереработки, распределения производотв енних фовдов, исіюльзо-
вания рабочей сили и др.

Важное услбвие получения дополнительного зффекта от функцио- •
нирования узлових ППК - создание общекомплекеннх обслуживакщих
производотв. Наряду с функционированием суцоремонтннх заводов.осу-
ществлякщих ремонт торгових, рибних и других судов, в настоящее
время существует зкономическая целеоообразность ооаданкя нових об-
олуживающих производотв по ремонту судов портофлота, перегрузочной
техники в торгових портах. Зто приведет к ликвидацки маломощннх не-
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производительних кустарних мастерских и производственннх участков,
функционирующих в портах и на судоремонтннх заводах. Существует
также необходимость концентрации деревообрабатнвающего производ-
ства с целью централизованного снабжения лесоматериалами предприя-
тий морского транспорте. Анапо пічная проблема существует и для
других ведомств узлового ППК, имекщих в своем составе специализи-
рованние морские суда и причали. В зтой связи следует обеспечить
межотраслевую концентрацію обслуживающих производств. Последняя
предусматривает финансирование строительства осуществлять на осно­
ва долевого участия заинтереоованних министерств и ведомств, - по-
требляющих услуги межотраслевнх обслуживающих производств; созда-
ние в составе заводов специализировашшх цехов и участков, обеспе-
.чивающих ремонт всех типов судов и перегрузочной техники, имвющих-
ся в портах.

Рассмотренние цуги повишения зкономической зффективности фор-
мирования и развития узлових ПИК на основе реализации межотрасле-
вих резервов интенсификации производства по-разнощу проявляются в
кодом узловом портово-промшіленном комплексе.

3. Фо щиро ванне и ра звити е
Одесокого дортово-промнпідєнного комапекса

В береговой зоне Украинского Причерноморья длительное время наблю-
дается устойчивая тепденция концентрации грузопотоков в Одесской
портовой агломерации, которая является крупнейшейв стране. В ее
состав входят Одесский; Ильичевский, Бслгород-Днестровский, Южний
торговко порти, меццунар одная морская даремная переправа Ильичевск-
Варна; Ильичевский рибний порт. На их основе сформировалось не-
околько ППЗ, которне в совокупности образуют Одесский .узловой пор-
тово-промншленний комплекс.

Одесский портово-промншленннй комплекс играет важную роль в
народнохозяйотвенном комплексе страйк. Он специализируется на вне-
шней торговле (25 % всех зкспортно-импортннх перевозок, осущест-
вляемих морским транспортом СССР), судоремонте, океаническом ри­
боловство, освоєний ресурсов континентального шельфа. В процессе
развития Одесского ППК осуществляются совершенствование и углубле-
ние внутрикомплексних взаимосвязей, основа которих - концентрация,
специализация.комбинирование и кооперирование производства.

Производственная концентрация проявляется в первую очередь
в работе грузооборота торгових портов, которнй за период 1960-
1986 гг. увеличился в 5 раз. Одновременно с общим ростом грузообо­
рота портов происходит концентрация однородних віщов грузов в спе-
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циализированннх грузових районах, что создает зкономические пред-
поснлки для их переработки в портово-промншленной зоно.

Одесский торговий порт специализируется на обработке нефгена-
ливннх и наволочних грузов. Ильичевский порт бнл соацан в конце
5О-х годов в качеотве разгрузочного порта Одесси и специализирует­
ся на обработке массових и генеральних грузов. В связи со строи-
тельством в Южном порту причалов для акопорта навалочних грузов
каменннй уголь и железная руда переносятся из Ильичевска в Южннй.
Взамен отого в Ильичевске плаїпіруется значительний рост’перевалки
грузов в контейнерах, на паромах и судах типа Ро-Ро. Порт Южннй
после ввода в строй на полную мощность буцет обсдуживать химпче-
ские наволочнне и генерали ниє грузи. Белгород-Днестровский порт -
ато разгрузочннй порт Одесси и Ильичевска. Он принимает мелкотон-
нажнне суда.

Производственное кооперирование межу предприятиями получило
преимуіцественное развитие на обьектах, обслуживающих работу мор­
еного транспорте (суцоремонтное производство).

В Одесском ПІК сложились благоприятние условия для развития
производетвенного комбинирования. Високим уровнем комбинирования
характеризуетея рибная промишленность. Среди предприятий внешне-
торговой специаллзации данная форма организации производства ха­
рактерна для переработки химичесного сирья на Одесском припортовом
заводе (ОПЗ). В результате совокупного действия перечисленннх фак-
торов в границях Одесского портово-промншленного комплексе сфор—
мировалось несколько ППЗ, имепцих свои особенности развития.

Портово-промишленная зона на базе Одесского торгового порта
начала формироваться еще в дореволюционннй период. В настоящее
время она представлена суцоремонтним производством, переработкой
тростникового сахара-сирца, м ель заводом с портовим злеватором. Пер­
спективи расширения данной ППЗ путем нового строительства отсут-
ствуют, поскольку территория, прилегающая к порту, застроена про-
мншленними и граоданскими обьектами, не овязанннми с работой мор­
еного транспорта.

В Ильичевске функционирует портово- про миті енная зона в соста­
ве торгового и рибного портов. В перспективо ее расширение на ба­
зе торгового порта не предусматривается. Портово-промишленная зо­
на на базе рибного порта находитея в стадии формирования. В настоя­
щее время здесь начал действовать комбинат рибной гастрономии,ис-
пользутощий океаническое енрье. Район для строительства вибран с
учетом близости к крупному потребителю продукции - Одессе, а тад­
же возможности подучения сирья без дополнительних перегрузок.

Портово-промишленная зона в Южном порту - самая молодая в
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составе Одесского портово-промнпіленного комплекс а. Она начала фор-
мироваться в конце 70-х годов' в связи с реализацией внешнеторго-
внх поставок химичеокой продукции на зкспорт. В ее состав входят
опециализиро ванний химический порт Южний и Одесский припортовий
завод, основними вадами готовой продукции которого являются жид-
кий аммиак и карбамид. Размещение транс портно-химического комплек­
се в Аджаликском лимане бшіо обусловлено, с одной сторони, наличи-
бм ішубоководной акватории, способной обеспечить прием специали-
зированннх суд о в-газово зо в о повншенной осадкой, а с другой - сни-
кением транспортних издержек при поставко готовой продукции потре-
бителю. Одновременно на противоположной стороне лимана сооружает-
ся новий крупний торговий порт Южний.

Портово-промшленная зона в Белгород-Днестровском порту в на-
отоящее время не полупила развития. В перспективо представляется
возмоклим создание здесь предприятий, обслуживакіцих работу морско-
го транспорте.

Изучение особенностей формирования территориально-производст-
венной структури ППК свидетельствует об устойчивой тевденции ут-
лубленкя и совершенс'твования внутрикомплексннх связей. Кроме того,
возрастает дес£ицит водних, трудових, знергетических ресурсов, во-
влекаемих в общественное производство. В связи с отим возникает
необходимость обеспечить сбалансиро ванний, про порци опальний рост
Одесского портово-промишленного комплексе на основе рационального
сочетания зкстенсивннх и интенсивннх факторов развития при усло-
вии приоритетности пооледних.

Одесский ПІК играет важную роль в развитии морского транспор­
те. Однако в настоящее время наметалась негативная тенденция опе-
режающего развития морских перевозок по отношению к пропускно#
опособности торгових портов. Если учесть, что на долю Одесского
портово-промншленного комплексе приходится 1/4 всего грузооборота
внешнеторговнх перевозок, осуществляемих морским транспортом стра­
йк, то становится очевидним, что снижение транспортних издержек
представляє! собой одну из важнейших народнохозяйственннх проблем.

Значительннй опит отраслевой интенсификации? использования
причального фронта накоплен в Одесском торговом порту. В тече ниє
1975-1985 гг. его грузооборот увеличился вдвоє в связи с техниче-
оким перевооружением причалов и применением високо производит ель но­
го перегрузочного оборудования /44/.

Важную роль в уваличении пропускно# опособности портов игра-
ют транопортние у зли, в которих осущєствляется координация работн
смежннх видов транспорта. В Одесском транспортнсм узле внедрена
єдиная технология работн железнодорожного транспорта, .Одесского и
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Ильичевского торгових портов, автотранспортних хозяйств и подьезд-
них путей промншленннх предпонятий. С внедрением данной системи
ускорился вивоз грузов со станцпй Одесса-Товарная, Одесса-Пере-
снпь, Усатово и других, что позволило уменшить простои вагонов
под грузовими операциями /91/. С переходом на непреривний план-
график работн транспортного узла (НПГРТУ) простои вагонов в Одес-
ском торговою порту сократились на 4 часа в сутки, чистая интен-
сивность их обработки увеличилась на 30,5 %, обьем переработки
грузов механизированним способом возрос на 3,6 % /2§7. ’ І

Дополнительннм фактором, обеспечивающим увеличение пропуск-
ной способности транспортних узлов, служит более тесное взаимодей-
ствие работн ведомственннх портов. В атом убежцает современное ис-
пользование причалов Ильичевского рибного порта. В связи с нерит- *
мичной подачей рнбопродукции непроизводительние простои порта рав-
нн в среднем 30-40 % годового бкджета времени, что в денежном ви­
ражений составляет более 1,5 млн руб. убнтков. С целью увеличе-
ния загрузни причалов порт на договорннх началах периодически об—
слунивает суда торгового флота в следующих направленнях: обработ-
ка нефтеналивннх грузов; разгрузка генеральних грузов по прямому
варианту и на склад; аренда причалов для отстоя судов.

Современний уровень обслуживания привлеченннх грузопотоков
недостаточен и не обеспечивает решения проблеми. Расчетн іюказн-
вают, что оптимальнеє использование причального фронта с учетом
привлеченннх грузов без дополнительной реконструкции причалов мо­
нет обеспечить рост грузооборота в 2 раза и вневободить около
300 тис. грузов, обрабатнваемих в настоящее время на причалах тор­
гових портов,. Решить данную проблему представляется возможннм при
условии проведення соответствующих организапионннх мероприя-
тий. В связи с отим необходимо: открнть рибний порт и при­
портовую железнодорржную станцию, обслуживающую еію работу, для
обработки внеппіеторговнх зкепортно-импортннх грузов; установить
возможние обьемн, номенклатуру и норми обработки привлеченннх гру­
зопотоков с включением в плановне показатели по грузопереработке;
всю ответственность за ороки погрузочно-разгрузочних работ и со-
хранность грузов должнн нести рибний порт и железнодорожная стан-
ция, обелуживаютая его работу.

Существенним резервом повмшения зкономичеокой зффектив-
■ нооти функционирования Одесского ІШК служит межотраолевая кон-

центрация обслуживающих производств. На сегодняшний день
актуальной являетея проблема зффективной работн оудоремонтной ба­
зи. Наряду о функционированием крупних судоремонтннх заводов в
Одессе и Ильичевске, специализируюпяхоя на обслуживании крупнотон-
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нажних морских судов, существует зкономическая целесообразность
ооздания нових производств по ремонту судов портофлота и малой
перегрузочяой техники. Их создание приведет к ликвидации маломощ-
ннх непроизводительннх кустарних мастерских и производственннх
участков, имепцихся в портах.

Данная проблема касается и друпіх ведомств, имеющих в соста­
ве специализированнне моренне суда и причали. Примером может бнть
"Черномортехфлот" - специализированная органи з ация, осуществляю-
щая инженерную подтотовку морских акваторий под гидротехническое
строительство. На ее балансе числится 90 судов и плавсредств, в
перспектива их количество будет увеличиваться. Уровень обслужива-
ния судов и плавсредств неудовлетворительннй. Производственно-тех-
ническая база ведомственннх судоремонтннх заводов и мастерских не
обеспечена необходимнми производственннми мощностями, квалифициро-
ванннми рабочими кадрами. В результате часть заказов на ремонт на
договорннх началах размещают на судоремонтннх заводах Черноморско-
го и других пароходств реіяона. Ремонтнне работн ведутея медленно,
а в отдельннх случаях заявки вообще не принимаютея, что обьясняет-
ся наличием ведомственннх "барьеров". Виходом из сложивіпегося по­
ложення может бнть создание нового суд ©ремонтного завода с произ-
водственной программой, обеспечивающей потребности в судоремонте
всех имеющихся судов и плавсредств с учетом перспектив их попол-
нения. Дополнительннй народно хозяйственннй аффект возможет при ус-
ловии ооздания предприятия, удовлетворяющего потребности в
оудоремонте воех ведомотв портово-промншленного комплексе,
которие имеют в овоем составе морские суда.

Важной проблемой для Одесского ППК и Южного зкономического
районе в целом являетея комплекснеє использование морских строи-
тельннх песков в различних отраслях народного хозяйства. В Одес-
окой области более 2/3 общего обьема строительннх песков, исполь-
зуемнх в промншленности и строительстве, добнваетея на континен-
тальном шельфе. Такое положение обусловлено тендендией увеличения
обьемов добнчи минерально-строительного енрья на шельфе из-за де-
фицита и ни якого качеотва енрья в континентальних месторождениях.
Позтоцу на перспективу разработка морских песчаннх карьеров оста-
етея ішавной задачей в решении проблеми онабжения строй т ель ким
песком оїраслей народного хозяйства. В границах Одесского порто-
во-промншленного комплекса функционирует несколько специализиро-
ванннх причалов, осуществлякщих внгрузку морских песков, іюдведом-
ственннх Черноморскому морскому пароходству и тресту "Черномор-
гадрострой". Ведомственной разобщенностью причалов, невнеокой их
пропускной опособноотью обьясняется актуальность концентрации гру-



зопотоков в Одесском, Ильичевском, Южном портах и создания в каж-
дом из них по одному крупному перегрузочному комплексу с внсоко-
производительной системой внгрузки снрья. Зкономическая зффектив- ’
ность территориальной концентрацій грузопотоков обусловлена тем,
что она буцет способствовать внедрению более мощной и високопро-
изводительной техники и технологій освоєння глубоководних морских
песчаннх карьеров. Кроме того, произойдет висвобовдение производ-
ственннх олощадей, в том числе причального фронта портов, а кон­
центрація грузопотоков создаст благо приятнне предпосилки для комп-
лексной переработки снрья и утилизации отходов производства не-
посредственно на побережье, что повнсит зффективность использова-
ния песков в промншленности и строительстве,

Решение данной проблеми возможно при условии совершенствова-
ния организационной структури транс по ртно-технолоніческого процес-
са добачи, транс порти ровки и потребления морских песков. Добича и
реали зация снрья потребителю Черноморским морским пароходством и
трестом "Черноморщдрострой" являются непрофільними видами их ,про-
изводственной деятельности. В результате, с одной сторони, торго­
веє портн, представляючеє собой транспортнне предприятия, не за-
интересованн в комплексной переработке сирья и утилизации отходов,
а с другой - специализированнне морские суда бассейнового управле­
ння морских путей "Черазморпути”, обслуживающие морские подходнне
канали к портам, не все їда во время проводят необходимне очистнне
работн из-за постоянного отвлечения плавсредств на добичу морских
песков. На наш в згляд, решение в о проса связано с совланием в самках
отроительного министеротва - специализированного треста, ооео-
печивающего реализацию всех. мероприятий по разработке мор­
ских шнерально-строительних ресурсов на континентальном шельфе о
последующим производством необходимнх строительних материалов.При
втом новое подразделение должно бить обеспечено всеми оредствами,
создающими условия для зффективной хозяйственной деятельности.
0 учетом проведення . необходимнх мероприятий в рамках Одео-
окого ППК добичу и переработку строительних пеоков может
взять на себя областное управление "Одесотройматериали", кото-
рое на сегодняшний день осуществляет разработку и производство
строительних материалов на территории Одесской области.

В Одесском портово—промншленном комплексе созданн предпосил­
ки для дальнейшего его развитая. Так, на ближайшую и отдалейную
перспективу намечается дланомерннй рост обьемов перевозок народно-
хозяйственних грузов морским и смажними видами транспорте, что
требует проведення мероприятий по реконотрукции.расгаи ренто и строи-
тельству нових торгових портов и специализиро ванних причалов: уве-
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личиваются обьеми традиционннх поставок (зерна, сахара-снрца) и
формируются новне внешнеторговие грузопотоки (жидкий аммиак карба-
мид, фосфорити и др.), которне зкономически целесообразно частин­
но перерабатнвать в портово-промнншенной зо не; расширяется исполь-
зование в народном хозяйстве биологических и мииерально-строитель-
инх реоурсов шельфа.

Один из факторов повалення зффективности функционирования от-
раслей морского хозяйства - снижение антропогенних нагрузок на
морскую среду путем деконцентрации промншленности в Одесском ППК
и создания зшелонированннх центров размещения производств на рас-
стоянии 50—100 км от побережья. Перспективними населенннми пунк­
тами зшелонированного размещения производств являются Березовка,
Раздельная и др. Позтому большое значение для повьшіения зкономи-
ческой зффективности производства имеет рациопальная специализа-
ция центров зшелониро ванного размещения, функціональная структура
которнх взаимосвязана с номенклатурой перегружаемнх грузов в пор­
тах и зоной тяготения грузопотоков. В связи с отим в перспективо
населенннй пункт Березовка должен специализироваться на переработ-
ке массовнх нетранспортабельних грузов, предполагаемнх к включе­
нню в состав Южного торгового порта, а населенннй пункт Раздель-
ная долнен ориентироваться на Одесский и Ильичевский торговие пор­
ти, специализирующиеся на експорте продукции машиностроения.

В настоящее время шіанирование и управление обьектами порто-
во-промнпіл енного комплексе осуществляется по отраслевому принци­
пу о учетом территориальннх аспектов управлення в мороком регионе.
В Одессе расположенн региональние центри управлення морским тран-
сіюртсм (Черноморское морское пароходство), рнбной промншленнос-
тью, транспортним стройтельством и др. Влесте с тем в условиях
возрастающей роли Одесского ППК в решении важнейших народнохозяй-
ственннх проблем следует предусмотреть его внделение в качестве
самостоятельного обьекта вароднохозяйственного планирования. Зто

• буцет способствовать дальнейшему развитию Одесского портово-про-
мипшенного комплексе.

4, Проблеми развития узловнх портово-пр омншл єн них компл е кс о в
на основа комплексного освоєння природних ресурсов моря

Развитие ППК на основе комплексного использования природніше ресур­
сов шельфа определяетея рядом факторов организационного, произвед-
ственно-зкономического, природоохранного характере. Для належного
функционирования узловнх портово-промншленних комплекров важное
значение имеет наличие развитой береговой производствеїпюй бази
освоєння, способной обеспечить рациональное использоваїие природ- 
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ннх ресурсов, воспроизводство и охрану отдельннх видов ресурсов,
а такне систему природоохранннх мероприятий. Основной критерий
функционирования отраслей морского хозяйства, ориентированннх на '
ресурси моря, - належная снрьевая база (разведаннне запаси мине-
рально-строительннх, химических, биологических, знергетических и
других ресурсов, используемнх или перспективних для использования
в народном хозяйстве).В настоящее время освоение природних ресур­
сов моря осуществляется на осново отраслевого подхода.что усложня-
ет решение проблеми комплексного использования ресурсов, а также
создает различнне конфликтнне ситуации. В результате возникает ряд
межотраслевнх и внутриотраслевнх проблем, сдерживающих развитие
морского хозяйства.

Межотраслевне проблеми определяются конкурентним характером
природопользования и условно подразделяются на две группн. К пер-
вой группе относятся проблеми отраслей, функционирование которих
зависит не от качества морской средн, а от функционирования дру­
гих отраслей морского хозяйства (добнча минерально-строительного
снрья, нефги. и газа, гидротехническое строительство, морские пере-
возки и т.д.). Вторая группа включает проблеми отраслей, функцио­
нирование которих зависит от качества морской среди (рибное хозяй-
ство, морская химия, рекреация, морское водоснабжение и др.).

Внутриотраслевие проблеми связанн с развитием береговой бази
освоєння, техническими средствами, зконошческими факторами освоє­
ння, достижениями научно-технического прогресса в области разра-
ботки техники и технологии добнчи и переработки снрья. Так, добн­
ча природних ресурсов моря на участках, рас положеннях на разннх
глубинах, оказнвает влияние на величину удельннх капитальних зло­
жений, а современнне технические средства не всегца позволяют про-
изводить работи на больших глубинах. Например, рефулирование мор­
ених песков осуществляется на глубинах менее 15 м.

К наиболее характерним внутриотраслевнм проблемам рнбохозяй-
ственного комішекса относятся такие, которне связанн с организа-
цией взаимодействия океанического и прибрєжного риболовства,освое-
нием отдельннх видов промисла и орудий лова. В современннх услови-
ях рибная промншленность странн представляв! ообой сложное хозяй-
ство, требующее значительннх усилий для коорцинации деятельности
рнбохозяйственннх организаций, проведення единой рнбохозяйствен-
ной политики, внполнения научно-исследовательских работ по изуче-
ниюе енрьевой бази, разработке методов и технологии добнчи рнби и
нернбних обьектов, видов, способов и технологии переработки, про-
гнозирования состояния и развития енрьевой бази, рационального ис­
пользования енрьевих ресурсов.
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В течение длительного времени в нашей стране основнеє внима-
ние в рнбной промшіленности уделяетея океаническому риболовству.
Введение 200-мильннх риболовних зон прибрежннми государствами
существенно ухудшило условия океанического риболовства. Перед рнб­
ной промишіенностьто встала проблема сокращения океанического лова
и развития риболовства во внутренних водоемах. В то же время она
сказалась недостаточно подготовленной к освоєнню и воспроизвод-
ству биологических ресурсов шельфовой4 зони. Зто виражаетея в от-
сутствии или в слабом развитии материально-технической бази для
зффективной добнчи и переработки биологических ресурсов прибреж-
ной зони.

Что касается морской добнчи и переработки минерально-строи--
.тельного енрья, то они в основи ом осуществляются стихийно, на не-
больших глубинах и недалеко от берега. Недостаточное внимание к
проблеме разработки морених месторовдений едерживает развитие тех-
нических средств добнчи и приводит в некоторнх морях к наруїпению
івдродинамических процессов в береговой зоне и нежелательному вли-
янию на прпроднне ресурси моря. Учитнвая, что морские пески обла-
дают внеокголи строительннми качествами, перспективной представля-
етея разработка их на шельфових месторожцениях. Уже сегодня нужнн
мероприятия по рациональной добнче морених песков и ракуши, зконо-
мическому обоснованию целесообразности разработки отдельннх море­
них месторождений с учетом зкологического фактора.

Ограсли-ресурсопользователи мореного хозяйства функционируют
в условиях открнтой ресурсно-зкологической системи, охватнвающей
в основном шельфовую зону морей. Открнтий характер зтой системи
связан прежде всего с действием внешних факторов, характеризуючих
процесе освоєння ресурсов, а также по стуляє ниє продуктов жизнеде-
ятельности и отходов производетва с приморених территорий. Плав­
ная тецденция, отражапцая суть денного процесса, состоит в усиле­
ний антропогенного воздействия на мореную ереду, которое сущест­
венно осложняет и ухудшает ресурсно-зкологическую обстановку на
шельфе (сокращение запасов ресурсов, ухудшение их качества, за-
труднение функционирования хозяйственной деятельности и др.).

Отрасли мореного хозяйства в процессе производства оказнвают
опооредованное влияние прежде всего на биологический и рекреацион-
ннй потенциал морсїсой ередн (прямая связь). В то же время исполь-
зование биологического и рекреационного потенциала в свою- очередь
ограничивает развитие других сопряженннх с морской ередой видов
хозяйственной деятельности (обратная связь). В результате во.зни-
кают коїфликтшіе ситуации, связанние с пространственннм размеще-
нием природних ресурсов и изменением океанографического режима.ко-
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торне усиливаются динамическим характером водной средн. В частков­
ій, предприятия морской химии, воздействуя на гидрохимический ре­
жим моря, одновременно от него зависят.

В современних условиях хозяйственной деятельности в берего—
- вой зоне моря конфликтнне ситуации чаще всего возникают при раз-

работке месторождений песка, производстве дноугдубительннх работ,
разведке и добнче нефти и газа в местах воспроизводства и обита-
ния массовнх вид о в морских органи змов. Существенную роль в нару-
шении естественннх процессов в морской среде играет сбрбс сточннх
вод и загрязнений, поступающих из устьевих областей рек и приле-
гающих территорий. Немаловажнеє значенпе в формировании аколоіиче-
ской ситуации в морской среде имеет развитие хозяйственной дея-
тельности в приморской зоне, іде часто концентрирутотея курортнне
системи, промишленнне предприятия, сельскохозяйственное производ-
ство, в частности, орошаемое земледелие. В настоящее время усиля­
лось влияние іидротехнического строительства в береговой зоне.

Изучение зколо пі ческой ситуации в прибрежной зоне свидетель-
ствует, что в современннх условиях практически нет зкологически
чистих видов хозяйственной деятельности. Даже локальнеє воздейст-
вие на морскую ереду їло же т визвать значительние изменения в зкоси-
стеме моря. Все такие изменения оказнвают определенное влияние
прежде всего на биологаческие ресурси моря, которие определяют сн-

' рьевую базу рнбной промишленности.
Длительное время антропогенная нагрузка на зколоіическую си­

стему морей била относительно невелика, обьем добичи биологиче-
ских ресурс о в не превншал з коло гиче ски допустимих размеров, обео-
печивающих самовоспроизводство, а качество морской среди не едер-
живало развитие рнбной промишленности. Однако ннне под влиянием
хозяйственной деятельности основно# источник функционирования рнб­
ной промишленности - енрьевая база претерпевает значительние изме­
нения. Позтому на шельфах некоторнх морей дальнєйшая интенсифика-
ция промисле на основе естественннх ресурсов мало перспективна.
В то же время альтернативних вариантов развития рнбной промншлен-
ности в современннх условиях практически не существует, поскольку

< наиболее массовне види промнела невозможно воспроизвести в товар-
ном рнбоводстве, а рнбохозяйственннй фонд во многих наиболее раз-
витнх регионах (в частности Азово-Черномороком) в основном исполь-
зован или же испнтнвает значительную антропогенную нагрузку,исклю-
чающую возможнооть и зкологическую целесообразность расширения то­
варного рнбоводства. С учетом перспективи развития рнбоводства, на-
пример, в Азово-Черномороком бассейне, уцельннй вес товарного рн­
боводства в общем улове все же не буцет превншать 7-ЇО Крок» •
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того, для развития рнбохозяйственного фонда необходимн большие обь-
емн пресной води, что не всегда возможно обеспечить в засушливих
и полузає ушливих репіонах (бассейнн Каспийского, Черного, А зове ко­
го морей).

Большие перспективи дальнейшего развития рнбной промнюленнос-
ти связиваются с морекультурой. Для нашей страїш сложность разви­
тия морекультурн - типичний пример, коїда осуществляются затрати
на создание новой отрасли, не сразу обеспечивающей отдачу. Несмо-
тря на то что биотехника внращивания некоторнх видов риб и нернб-
ннх обьектов разрабатнваетея в течение длительного времени, іірак-
тическая реализация научннх достижений еще не являетея достаточной.

Таким образом, развитие рнбной промншленности в условиях меж-
отраслевого природо по ль зо вания на шельфе тесннм образом связано
с качеством морской ередн и зависит от зффективности природоохран-
ннх мероприятий. Однако современное состояние морокой ередн свяде-
тельствует о сложности разработки природоохранннх мероприятий,что
обьясняется рядом причин. К ним относятся сложность учета измене-
ний в природної! ереде, поскольку их не всегда представляется воз-
можннм виразить в количественннх показателях; особенности распро-
отранения загрязняющих веществ во времени и пространстве; недоста-
точность современннх знаний в области прогнозирования последствий
нарушения зколопгческого равновесия на живне организми, что не по-
зволяет в полной мере оценить мероприятия по охране природной ере­
дн;-наличие неуправляемнх факторов воздействия на окружающую при­
родную ереду; отсутствие належного контроля за состоянием природ­
ной ередн, исключающего нарушение природного равновесия. Основная
причина - отсутствие межотраслевой системи планирования и управле­
ння развитием морского хозяйства о учетом региональннх и природо­
охранннх мероприятий.

В настоящее время особенно большое внимание уделяетея расши-
рению природоохранной деятельности в бассейнах морей СССР /70/.
Однако ведомственннй характер организации природоохранн препятст-
вует в достижеиии ощутимнх результатов. •

В зтой связи региональнне проблеми научно-технического про­
цес са развития отраслей морского хозяйства, ориентированних на при-
роднне ресурси шельфа, долкнн рєшаться о учетом сбалансированного
ресурсопоЛьзования. Иннми словами, совокупное использование при­
родних реоурсов шельфа отраслями морского хозяйства должно обеспе-
чить охрану, воспроизводство реоурсов и качество морской ередн при
сохранении оптимальних темпов их развития. При атом следует пом-
нить, что зффективное освоение природних ресурсов шельфовой зони
морей возможно при услоши такого функционирования отраслей мор-
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ского хозяйства, при котором обеспечивается равновесное состояние
основних параметров морской средн. Решение межотраслевнх проблем
мореного природо пользования невозможно без совершенствования ме-
ханизма управлений и координации хозяйственной деятельности в бе­
реговой зоне. Планомерное регулирование межотраслевнх связей пред-
полагает повншение уровня сбалансированности потребностей в при­
родних ресурсах шельфа и суши, разработку зкономико-зколошческих
обоснований приоритеткости природопользования в береговой зоне мо-
рей в рамках единой территориально-организащіонной структури упра­
влення портово-промншленним комплексом.

Развитие морской функции ПГК целесообразно осуществлять путем
создания и совершенствования организационной структури специализи-
рованних комплексов по добнче и переработке таких видов природних
ресурсов, как нефть, газ, минерально-строительное, химическое сн-
рье. Стратешя развития берегових перерабатнвающпх комплексов дол­
ана базироваться на комплексно# практически безотходной переработке.

В рнбохозяйственном комплексе необходима дальнейшая концен­
трація береговой инфраструктурк по обеспеченню океанического рибо­
ловства и переработки биолоінческих ресурсов моря. Важний фактор
повншения зффективности рнбохозяйственного комплекса - дальнейшее
развитие прибрежного риболовства в совокупности с мероприятиями
по воспроизводству биологических ресурсов. Исходя из современного
состояния прибрежного риболовства, следует ориентироваться на фор-
мирование развитой сети берегових баз прибрежного риболовства.Осо-
бое внимаїше следует уделять комплексно# переработке снрья, виедре-
нию новой прогрессивной технологій переработки малоценннх видов
риб, морепродуктов, совершенствованию номенклатури производства.
Определенннй интерес нмзнвает производство биологически активних
веществ. Специализация морекультурн в нервую очередь должна ори­
ентироваться на поддержание естественних снрьевнх ресурсов моря.
В зтой связи необходимо создание устричних, мидиевнх морских хо-
зяйств, плантаций водорослей и др. В целях совершенствования ор­
гани зационно-зкономической структури портово-промишленннх комплек­
сов и межотраслевого управлення освоением ресурсов шельфа, а так­
не прогнозирования развития пропзводительних сил в берего­
вой зоне с учетом природоохранннх мероприятий целесообразннм пред­
ставляє тся использование агрегированних зкономико-математических
моделей.
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ІУ. АІТЕГИРОВАННОЕ ЗКОНО^.ІИКО-ІЛАТЕМАТИЧЕСКСЕ
МОДЕЛИРОВАНИЕ И СОВЕРШЕНСТВОВАШЕ МЕКОТРАСЛЕВОГО

УПРАВЛЕНИЙ ПОРТОВО-ПРОМЬЛШІЕННШ КОМПЛЕКСИ!

І, Цели и проблеми моделирования
ооганизационно-зкономической структури

В процес се интенси^икации морехозяйственной деятельности
усложняется взаимодействие отдельннх производств, наблада-
ется потеря адекватности системи управлення, проявляющаяся
прекде всего в том, что не удовлетворяются усиливающиеся
требования к межотраслевой координации в пространстве и во
времени из-за длительности и внсокой агрегированности про-
цессов согласования на уровне отраслей. В результате на
первнй план виступаю? вопроси согласования системи управле­
ння о усложнившейся динамической системой взаимодействия
производств и ресурсов в ПІК. Зто вопроси, которие по сути
отвзсятся к построению адекватной организационной структури
портово-промншленного комплексе. Такие структурнне вопросн
будем називать организациоішо-зкономическими и, следова-
тельно, говорить об организационно-зкономических структу­
рах (ОЗС).

В анализе организационно-зкономических структур нас
прежде всего интересует установление неадекватности - не-
возможности доотижения цели или незффективности. В связи с
етим важно располагать методами, позволяющими отличать не-
адекватность структури от некорректной ее реали зации. По-
оледняя может бить овязана прежде всего о невиполнением от-
дельними званнями предписанних функций. Большое значение
имеет знание оценки диапазона условий, в которнх анализи-
руемая ОЗС адекватна. Если критерии качества (зффективнос-
ти) функционирования организационно-зкономических структур
фррмализованн, ’ то задача установлення незффективности сво-
дитоя к задачо установлення неадекватности.

Поокольку варождение новой структури происходит в рам­
ках старих зложившихся производственних от ношений, причем
оно представляв! собой ответ на изменение условий, в кото­
рнх прежние структури становятся неадекватними, первим при-
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знаком такого моменте виступаєт появление трудноразрешимнх и обос-
тряющихся проблем взаимодействия злементов системи. Форма конфлик-
та определяется прежде всего сложившимися формами становящихся не­
адекватними отношений. Зто требует развития методов внделения ис-
точников неадекватности и распознавания неявно (латентно) форми-
рующихся структур, преодолевающих ограничения старих схем. Неко-
торне методики, развитне на основе статистического анализа, при-
менимн к проблемо формирования организационно-акономических струк­
тур. Вместе с тем данная проблема содержит обширннй круг вопросов
раціонального виборе параметров отдельннх звеньев проектируемой
организационно-зкономической структури, которнй, на наш взглцц,
наиболее разработан.

Проблема развития ОЗС неразрнвно связана о прогнозом необхо-
димнх органи зационннх перестроек, которнй в свою очередь зависит
от прогнози изменений как средн функционирования организационно-
зкономической структури, так и управляемнх ее злементов и ограни-
чений на форми самого управлення. В остальном содержание ОЗС сво-
дится к уже рассмотренннм проблемам. Здесь можно отметить методи
зконометрии (в узком смисле) как математические методи зкономиче-
ского прогнозе. Однак© многие из предположений, связанннх с любим
отатистическим прогнозом, в зтой области становятся слишком огра-
ничительннми из-за проиоходящих в течение прогнозируемого перио-
да именно качественннх структурних перестроек. Альтернативой яв­
ляєте я ограничение периода прогнозирования. Пбзтому здесь также
оталкиваемся с серьезннми проблемами. Кроме того, хотелось би вн-
делить очень важную проблему- рационального сочетания отраслевого
и территориального управлення.. В настоящее время она может бить
признана центральной в развитии организационно-акономических стру­
ктур.

Все названіше проблеми не могут бить решенн без разработки и
применения адекватних средств и методов моделирования. "Чрезвичай-
но важно, - шішет Б.З.Мильнер,- разработать адекватную предмету
исследования научно-методическую базу. Пока еще методический аппа-
рат исследований в области организации управлення значительно от-
стает от аппарата многих других дисциплин"/647.

Одной из главннх (рассматриваемнх далее) являетея проблема
обоснования необходимости изменения организационной структури (уп­
равлення) системи в изменившихся условиях - обоснования поередотвом
постановки математической задачи на базо разработки адекватной ме­
теш тиче ской модели и доказательства соответотвующей необходимос­
ти в рамках данной задачи. Только такое доказательство - доказа-
тельство необходимости построения целостной организационно-зконо-
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мичеокой структури для совокупности обьектов, рассматриваемнх как
алементн порт ово-промишл енно го комплекс а, координирующей работу
втой совокупности, - позволит говорить о ШК не как о мнслимой,
возможной структуро, а как о естественной и неизбежной.

Имеющиеся модели и методи построения математических моделей
обоснования целесообразности перестройки организационно-зкономи-
ческой структури можно обьединить в три группн. К первой ми отне-
сли статистические методи реконструкцій структурних сдвигов (ме­
тоди анализа); ко второй - модели, касающиеся проблем формирова-
ния организационннх структур (методи синтезе); к третьей - сведе-
ния о моделях, относящихся к территориально-производствецним ком­
плексам, тесно связанних о портово-промишленними комплексами.

Можно представить следукщую стратегию применения статистиче-
ских методов (етапи): прогнозирование показателей системи, анализ
сбалансированности (вскрнтие коллизий), внявление структурних одви-
гов как возможннх проявлений механизмов коллизий или компенсацій
последних. Ми рассмотрим лишь последний атап, ибо на нем применя-
ются широко известние методи прогнозирования.

Основние подходи к изучению структурних изменений базирутотся
на статистических акономических методах. Обьясняется ато тем, что
акономические (организационно-акономические) структури образуют-
ся под влиянием определенних акономических закономерностей.которне
имеют статистический характер /79/. Поле применения акономических
методов и зффективность их результатов в значительной степени
определяются управляемостью социалистического народного хозяйства,
что в условиях социалистического планирования создает возможности
для решения структурних проблем акономики, целенаправленного пра­
образе вания акономических структур.

В настоящее время существует большое количество моделей, ото-
бражающих структуру создания и использования ресурсов и структуру
определяпцих производственннх факторов,- статистические межо трас-
левне баланси. Теория и практика использования балансових моделей
широко освещенн в исследованиях, в том числе и для целей анализа
структурних изменений /Вб/.

Зконометрические методи оценки основанн на поиске коаЗфициен-
тов регрессионннх уравнений как структурних инвариантов системи
/74, 80/. Предполагается, что они остаются неизменннми на более
или менее длительннй период времени. Зто позволяет делать некото-
рне виводи о структура причинно-следотвенннх связей в модели и ре­
альною обьекте, о возможннх пооледствиях структурной перестройки
обьекта. Формально система внражается в виде некоторих статисти-
ческих допущений относитвльно переменннх.и возг.іущений /79 , 74 , 80/.
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Общая задача чметодов дачного класса заключается в ввделении
учаотков траєкторій развития зконоілической структури по временннм
рядам ретроспективних данннх со стабильннм характером взаимосвязи
юказателей и факторов производства. Решение зтой задачи, как счи-
тают Б.Б.Розин и др. /80/, достигается следукщей последовательнос-
тью шагов:

1) формируются содержательпне предпоснлки для гипотезн о на-
личии структурних изменений исследуемой совокупности во времени и
вццвигается соответствующая піпотеза;

2) осуществляется формальная проверка гипотезн. В зависимос-
ти от цели исследования, характера исходной информации, степени
формализуемости, уровня алгоритмической и программной обеспечен-
ности внбирается определенний метод исследования;-

3) при подтверждении їм по тези о наличии структурних изменений
необходимо виявить области и характер изменения структур. Что ка-
сается областей (точек) структурних изменений, то здесь возможнн
такие ситуации: точки (области) априорно заданн из содержательннх
представлений о моделируемом процессе; рас по ложе ниє точек (облас­
тей) структурних изменений неизвестно и их необходимо найти на ос­
нова анализа виборочннх значений. Наиболее простим в данном клас-
се методов являєтся метод, при котором временнбй ряд разбивается
на определенное число интервалов. В их пределах оцениваются козф-
Зициентн регрессии. В результате получаются временнне ряди оценок
козффициентов регрессии, по которим можно построить прогнози для
козффиииентов /79/. При реализации зтого метода возникаєт пробле-
■ма общего порядка - необходим достаточно большой временной ряд,
ибо число интервалов должно бить большим.

Одно из направлений в оценке структурних изменений овязано о
адаптивним подходом (модели с переменннми козффициентами), разви-
ваемнм в работах Е.М.Левицкого /55/. Адаптивний іюдход предлагает
заменить пос троє ниє поверхностей регрессии аппроксимацией конеч-
ной виборки по некоторому критеріїв. Предлагаетоя записать регрес-
сионнне уравнения модели в виде системи

іде ’ - /-мерннй вектор расчетних значений обьясняемнх пере-
менннх на /-й момент времени; <Х'г5- церемонная матрица козффи-
циентов размерности - д-мерннй вектор обьяоняющих пере-
мецннх. Задачей является поиок переменних козффициенгов ни­
цими зирующих функционал в виде суммн средних квадратов отклонений
компонент £ от их фактичеоких значений . Адаптивний под-
ход использован автором для анализа зкономического роота.
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Злементн конечного продукте определяются в модели при помощи
регрессионннх уравнений, козффициентн которнх корректируются ме­
тодом адаптации, иними словами

Исіюльзование адаптивного алгоритме дает возможность получить ме-
няющиеся козффициентн в регрессионннх уравнениях. Наличие перемен-
ннх козффициентов позволяет разложить темп приросте анализируемо-
го показателя по факторам росте о учетом их зффективности.

Относительний темп приросте показателя можно представить ура-
внением

я у [ Щ'Л г Г̂^-7 .
• № \ 2 ^-7 ^},/~7 2 ^-7 /

Первое слагаемое в скобках рассматривается как изменение (при-
рост) показателя в связи с изменением фактора при сред-
нем козффіциенте за рассматриваемнй период. В таком случае второе
слагаемое будет показувать изменение (прирост) показателя за счет
изменения степени влияния (зффективности) фактора при сред-
нем значений фактора за период. Таким образом, прирост рассматри-
ваемого показателя состоит из двух частей: прирост в связи с из­
менением параметров модели (структури данной подсистеми) и при­
рост за счет изменения величин факторов, т.е. из интенсивной и
зкстенсивной составляющих.

И.М.Зикова /4^7 адаптивний подход для прогнозе темпов зконо-
мического роста дополняет использованием факторного анализа, что
предполагает учет влияния иерархии факторов, описнвающих единство
производственно-технического и социально-политического развития.
Она учитивала также многоступенчатость структури зкономики в го­
ризонтальна.! и вертикальном плане, возможность екстенсивних и ин-
тенеявних путей развития общественного производства.

В аспекте виявлення интенсивннх и зкстенсивннх факторов про-
изводства наряду с адаптивним применяетея клаосический подход,ос-
нованний на теории производственннх функций /86/. Рассмотрим стан­
дартний вариант производственной функцій типа Кобба-Дугласа с ней­
тральним техническим прогрессом: . .

В темпах приросте зта функция имеет вид

іде У , Л' и / - соответственно темпи приростов внпуска / ос­
новних фондов /. м_труда Как следует из последнего вираження,
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доля зкстенсивннх факторов в темпах приросте внпуска равна
из них на фактор / приходится , а на фактор

/ - . Оставшаяся доля темпов приросте внпуска , кото-
руто невозможно обьяснить зкстенеявним расширением основних фондов
и труда, обьясняется результатом совокупности действия интенсив-
них факторов.

В группе интенсивних факторов развития наиболее важними, как
правило, являютея повншение зффективности основних фонцов и ис^
пользуемого труда, что в овою очередь происходит в результате по-
вншения квалификации занятих, улучшения организации труда и т.д.
Зти фактори во многом и определяют воздействие научно-техническо-
го прогресса на динамику внпуска.

Фактори, стоящие за величиной ? , иноіда назнвают воздейст-
вием только научно-технического прогресса. Подобная интерпретация
не всевда бнвает правильної!, так как в системо гипотез и предпо-
енлок производственной функции Кобба-Дугласа темпи приросте / ак-
кумулирует все то, что не может бить обьяснено двумя екстенсивни­
ми факторами - фондами и трудом /86/. На микроуровне в разряд
интенсивних факторов могут попасть фактори, связаннне с ростом
природоемкости, повншением зффективности внешнезкономических свя-
зей, перестройками организационними, системи управлення и плани-
рования. Именно зти фактори, на наш взгляд, являютея специйгчески
важними для агрегированного моделирования портово-промншленннх
комплексов.

Ответ на вопрос: какой из подходов более оправдай, видимо,
зависит от характере модели и ее использования, наблкщательной и
априорной информации, целей и горизонте прогнозе и др. Кроме того,
представленнне методи анализа не решают, очевидно, проблеми рас-
познавания неадекватности суіцествующей организационной структури,
а тем более - доказательного виявлення тех деталей, механизмов
ее,которне вступают в противоречие с другими механизмами ереди и
структури в измениниихся условиях. Зти методи оледует использовать
на етапе формирования гипотез. '

Переходя к обзору методов синтезе организационннх структур
управлення и следуя класси^икации Б.Л.Овсиевича /69/, можно ввде-
лить четире основних подхода к построению моделей формирования
структур. Первий подход связан с построением графов целей и задач
системи; второй основан на построении некоторой глобальной целе-
вой функции системи и множества ограничений, определяющих ее функ-
ционярование, и последующей декомпозицией соответствующей оптими-
зационной задача; при третьем строится функция, отражапцая качест-
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во'функционирования системи управлення, зависящая от некоторнх па-
раметров структури, и производится внбор оптимальних параметров
структури; четвертий основан на количественной оценке взаимосвя-
зей мехду внделенннми злементами системи и иерархическим разбие-
нием множества злементов на подмножества.

Построение графов целей и задач^систекш. Модели, в которнх
используется зтот подход, основанн на представлений о возможности
установлення глобальной цели рассматриваемого обьекта. Предпола-
гается, что достижение зтой цели обеспечивается цутем достижения
определенной совокупности подцєлей, каждая из которнх также может
бить представлена совоцупностью іюдцелей. В результате получается
иерархия целей. В простейшем случае структура строится таким обра­
зом, что каждому лицу или структурному подразделению ставится цель
(или соответственно задача, решением которой является цель). Сле-
довательно, граф целей (граф задач) однозначно определяет струк­
туру организации. Однако такая структура обладает многими недос­
татками. Как правило, она оказнвается очень громоздкой, негибкой,
незкономичной. Преимуществом рассматриваемого подхода внступает
то, что карний орган управлення подчиняет себе не те структурние
елементи, которие ответственни за решение задач, пеобходимнх для
того, чтобн обеспечить решение задачи, предписанной данному орга­
ну управлення.

Несколько более сложннй епос об построения структури применя-
етея в случае, коцца в одном подразделении решаетея несколько за­
дач. Построение структури сводится к такому разбиению множества
задач, решаемнх сиотемой управлення, чтобн взаимосвязь между зада­
чами получаемнх подмножеств била по возможнооти большей.а взаимо-
овязь между задачами различянх подмножеств оказнвалась наименьшей.

Декомпо^адя^оотю^ациоююй^зада^. Модели рассматриваемого
подхода основанн на о писанин процесса функционирования системи как
решения некоторой оптимизационной задачи. Предполагается, что ана-
литичеоки могут бить оформулировани и виражена какая-то глобаль­
ная целевая функция организации, а также система ограничений.Не-
обходимооть в структуризации системи управлення* с точки зрения
описнваемого подхода соотоит в том, что задача, решаемая системой
управлення, оказнвается слишком оложной для того, чтобн решать ее
в единоьСблоке, не прибегая к распределению усиляй мевду различ-
ннми подрааделениями. В то же время іюдразделения еоздаютея имен-
но для того, чтобн решать внделеннне части задачи. Таким образом,
проектированне структури оводитоя к разбиению иоходной задачи на
додзадачи в ооответотвии с определенним критерием качества разбие- 



ния. Возможнн две разновидности подхода. Согласно первой предпо-
лагается известное число уровней иерархии в системо управлення и
число злементов в каздом из уровней. В зтом случае количество под-
задач и характер взаимодействия между ними определенн заранее так,
что производится распределение усилий по решению исходной задачи
межу уже вццеленннми подразделениями. При второй разновидности
предполагается, что структурнеє параметри заранее неизвестни и де-
композиция задачи осуществляется при существенно менее жестких ог-
раничениях. Обе разновидности укладнваются в рамки так йазиваемих
задач блочного программирования.

Оп^.и^ащ^качества^ппадоюіровшпїя^истеї^ Модели такого
подхода основнваются на построении некоторой функцяи, характеризул-
щей качество раб оте системи управлення (или качество функциониро-
вания обьекта управлення). Функція строится таким образом, чтобн
в число ее аргумент о в входили отдельнне параметри, описивапцие ор­
гани зационную структуру. Далее решается оптимизационная задача с
учетом ряда ограничений, связаннех с условиями функционирования
системи и требованиями к ней. Структура системи долина иметь оп­
тимальнеє параметри в соответстнии с полученннм решением.

Данннй подход оказнвается очень удобннм в случае, когда уда-
ется найти адекватное аналитическое виражение показателя качества
функционирования системи через структурнеє параметри. Однако час- .
то характер зависимости качества функционироваїмя системи от ее
структури постулируется произвольннм образом. Конструктируемая
функция обачно представляє! собой взвешенную сумму различних пока-
зателей: капитальнне затрати на создание системи (зависят от чис­
ла злементов и других параметров), бнстродействие (потери от не-
своевременности принятия решений, занисящие от числа уровней,кон-
фигурации структури), затрати на функционирование системи (зависят
от числа злементов на различних уровнях и др.). Веса показателей
также назначаются достаточно про и з вольно из общих содержательних
соображений. При решении задачи часто приходится прибегать к мно-
гочисленним допущенням, связаниєм с удобством его іюлучения. Зти
обстоятельства приводят к тому, что учет многочисленних факторов,
определяющих функционирование системи, нивелируется грубостью при-
ближения и произвольностью многочисленних допущений. Тем не менее
рассматриваемнй подход во многих случаях позволяет уточнить требо-
вания к структуре и тем самим облегчпть построение рациональной
организационной структури.

^щелеі^^акто^ов^£п^еделяющх^ст^уістуру^ В моделях денно­
го подхода делается попнтка вцделить некоторий аспект функциониро-
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вания системи управлення, в наибольшей степени определяющий орга­
ни заци он ную структуру. К таким аспектам могут относиться структу­
ри информационннх потоков в система, характеристика движения ма-
териалов в процессе производства, технология производства и др.

Очевидний недостаток таких моделей - односторонний подход к
формированию организационной структури. Однако ата односторонносте
может бить преодолена при итеративном синтезе структури, коїда
производится последовательное уточнение структури путем введення
дополнительннх ограничений на допустимне вариантн структурних ро­
ці е ний.

Модели. основаннне на обшесистемних зображеннях. К общесис-
темним соображениям, на которнх основиваются многие модели форми­
рования организационннх структур, относятся такие принципи, как
максимальная автономій подсистем, возникающих в результате деком-
іюзиции, минимум работн по координацій подсистем, равномерность
загрузни блоков одного уровня и т.д. Основнеє внимание при исполь-
зовании данного подхода уделяетея анализу взаимосвязей между еле­
ментами и блоками системи, причем рассматриваются как. отдельнне
вида взаимосвязей (ресурснне, информационние, взаимосвязи через
материальнне потоки и др.), так и их обобщающие характеристики.
Основино исследования зтого направлення посвященн разбиению систе­
ми на подсистеми. Лринципиальние отличия между моделями состоят
в типе взаимосвязей мевд внделенннми елементами системи, в спосо­
бе описання совокупности взаимосвязей мевду подсистемами, в спо­
собах оденки качества разбиения, в используемнх алгоритмах деком-
дозиции.

Как правило, заданньми считаются по пар ниє связи между елемен­
тами системи. Задача построения иерархической структури управле­
ння оводитея к построению прадерева, вершинами которого являютея
некоторне подсистеми рассматриваемой системи.

В предплановнх исследованиях процесса формирования террито-
риально-производственних комплексов стали широко применяться зко-
номико-математические методи и ЗЖ /54/. Так, М.К.Еаццман предло-
жил группу моделей оптимизации формирования ТЖ /ІТ/. Модели на­
правлена на поиск наилучшего варианта производственной и простран-
отвенной структури, ■ процесса формирования территориально-производ-
отвенного комплексе. Однако в исследованиях, посвященннх процес-
сам территориального комплексе о бра зо вания, мало внитлания уделяет-
оя вопросу ооздания соответствующей организационной структури уп­
равлення, Многие ученне считают, что орган управлення ТПК нужен
только на пери од его создания. При зтом математические модели ис-
пользуютея только для оптимизации производственной п ■ пространст-
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венной структур территориально-производственного комплексе, про-
цесса его формирования.

В качестве обпрго виводе можно определить следувший: для ука- '
ванних методов моделирования организационно-зкономических систем
характерна задачи проектирования. Огсутствуют в литературе приме­
рк построения и использования математических моделей для решения
вопросов достаточности (адекватности) ОЗС, в том числе для обос-
новання целесообразности того или иного распределения (концентра­
цій) функций управлення в территориально-производотвенной струк­
туро.

2, Обоснование целесообразности и аффективности
организационно-зкономической структури
(Функция природопользования)

Существуют индивидуальнне и массовне види деятельности. В первом ’
случае речь идет о деятельности, направленной на достижение опре-
деленной разовой цели, коцца используемий способ рассчитан на од­
нократнеє прйменение. Средством достижения внетупает организация
деятельности, понимаемая в узком смисле, - как последовательность
шагов, как план действий. Во втором случае имеетея в виду много-
образие условий, в которнх приходитея достигать цели; іюследова-
тельность цредпринимаемнх действий вирабативаетея определенннм
способом по данннм условиям или модифицируетея под влиянием смени
условий. Зтот способ - функция построенной организации как "сис­
теми отношений и взаимодействия различннх управлявших звеньев"/647.
"Важнейшим требованием к построению структури должно стать дости­
жение ее необходимой гибкости, обеспечивающей присіюсоблениє к
реальному разнообразив обьективннх условий, возникавших в процео-
се функционирования производственно-хозяйственной системи" /64,
о. 209/. Зто требование предусматривает именно массовость решаемой
данной организационной структурой задачи управлення.

Очевиднне требования зффективности управлення в совокупности
о массовостью решаемой им задачи сразу приводят к рассмотрению в
качестве точной модели зтой задачи понятия массовой алгоритмиче-
окой проблеми. В таком случае алгоритм решения массовой задачи
можно рассматривать как одну из существенннх компонент модели ор­
ганизации в широком смисле. Вгорая компонента - форма реализации
денного алгоритме в некоторой базовой системе операций, осущест-
вля&мих различннг.м управлявшими звеньями. Зто обусловливает по-
нимание специальной вмчислительной'математической машини как мо­
дели организации деятельности в широком (массовом) смисле.
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Под т вкутими условиями ми понимаем не только необходамость
достижения цели в отличающихся кажднй раз фиксированннх на протя-
жении всего отого процесса условиях, но и возможность их измене-
ния в ходе достижения цели. Учет данной особенности приводит к
рассмотрению модели вичислений в переменной среде (МВПС) в качест-

• ве модели организации .
Таким образом, с точки зрения предложенной концепции модель®

проблеми существования требуемой организации деятельности служит
задача существования алгоритме вичисленпя требуемнх результатов
в переменной среде и любих из заданного множества условий. Иннми
словами -зто проблема разрешимости. В определенном смисле она
аналогична классической для математической логики проблемо реше-
,ния массовой алгоритмической задачи. Конструктивное решение про­
блеми в положительном смисле е ще не означает получения практиче-
ски приемлемого алгоритме. Для нахождения оптимального алгоритме
требуетоя дополнительннй анализ сложности задачи. В рассматривае-
мом случае нахождение оптимального алгоритме, а значит, в наш ей
трактовке - оптимальной организации требует дополнительннх иссле-
дований. Доказательство неразрешимости проблеми означает невозмоя-
ность организации для денних условий. Такой результат имеет боль-
шое практическое значение.

Для того чтобн перейти к точним постановкам задач, необходи-
мо определить средства моделирования ресурсопользователей, ресур-
сов и совокупности возможннх форм их взаимодействия. Нам нужнн та­
ки е средства, которие позволили би виразить в виде допустимого
множества программ (организаций) разнообразние и разнороднне огра-
ничения, с которнми сталкиваются организации в процесее их образо-
вания и функционирования (зкономические, технолоїические, социаль-
ние, юридические и, возможно, иние). Суть одного вида таких огра-
ничений состоит в том, что некоторие обьекти, хотя они и являютея
искусственннми (имеем в виду предприятия-ресурсопользователи), дол-
жни сохранить органи з ационную целостность, что означает: закони
их поведения заданн. Зто же касается и естественннх обьектов,
входящих в состав организуемой системи. Поскольку имеетея удобное
средство представлення программ по ведення целого, как системи вза-
имодействующих автоматов, іде варьируемнми предлагаготея структу­
ра связей злементов зтой системи и программн поведения отдельннх
(некоторнх, тоїда как друтие заданн) автоматов, то естественной
представляется по нитка использовать данний аппарат. Вопрос заклю-
чаетея в том, каким образом можно учесть целевую форму задания по­
ведения как всей структури, так и ряде ее злементов. В дейстни-
тельности "отправной-точкоЙ построения оргаїщзсщионной структу-
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рн, - пишет Б.З.Мильнер, - являєтся целевая ориєнтация всех зле-
ментов системи управлення" /64/. Говоря о целевом характере по ве­
дення, следует иметь в ваду, что сами пре сл є дує мне цели изменяютоя '
при изменении состояния средн функционирования обьекта. В зтой
связи стандартнне форми автоматов неудобни. На наш взгляд, более
адекватное средство - автомат "в целевой форме" (АИф) (детермини-
рованннй), суть которого состоит в следукщем.

АЦФ6Х представляет собой набор <Х,У, Р, (РА7>,^>,тл,е Х,Х -
множества значений для входов и внходов # ; р - мноаество со-
стояний; < £ )*>р ~ семейство правильних отношений частичного по­
рядна на Р , занумерованннх парами (*,р)є X * Р , т.е. та­
ких, что для каждих (х,р) во множестве

£(л,р') (Р') - [И р"є Л (Р’Р') є £(х,р')'\

найдется единственний максимальний елемент. Функція />./’■* У фор-
мирует виход. Можно рассматривать два режиме работи автомата "в це­
левой форме". Первнй связан с наличием синхронизирующих моментов
времени їоі. , коїда

Предполагается , что максимум АЦФ находится за интервалом
Вгорой режим работи связан с фиксацией способе (алгоритме) в мак-
симизации любого текущего отношения частичного порядна, которая
протекает в реальном времени; В таком случае ми будем говорить о
АЦф как о паре (Ф , Хя. ), Зто общий случай.

Люб ой конечний автомат представим в виде автомата "в целевой
форме". Преимущества его для нашей задачи обьясняются оледующими
обст оят ельствами.

Во-первнх, в зтой форме классическая структура автомата раз-
лагается на две компоненти. Одна из них - алгоритм * макоимиза-
ции, не завиоит от среди (и даже от специфіки автомата, ибо ее мож­
но использовать без изменения для любого конечного автомата) и мо-
жет рассматриваться как отражение целостности обьекта. Другая ком-_
понента - семейство (Р )х р отражает целевие установки -
отношение предпочтения), определяющие специфику автомата и завися-
щие от состояния х среди. Зта модель, следовательно, принадлежит
клааоу МВПС. Во-вторих, попутно полупаєм возможность естествен-
ного представлення посредством семейства тех отношений
предпочтения, которьіми руководствуются реоурсопользователи.В^гре- 
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тьих, АЦф удобен для рассмотрения в случае, коїда Р(, } задашся
гладкими функціями полезности, а X, У, Р - подмножества линейннх
пространств, тоїда Хл может бить представлено, например, метода­
ми градиентной оптимизации.

Рассмотрим зтот момент более подробно. Покажем, что в таком
виде можно представить любой конечний автомат <Х, у, /\ іде
X, У, Р такие же, как приведеннне, но конечние а ргіог і множе-
ства, а и •’ X* Р* Р - таблица переходов состояний автомата. Пред­
ставим разнозначно конечние множества Р, X в /0,1/, а У погрузим
в соответствующее линейное пространство У . Пусть и - вн-
бранние разнозначнне отображения. Тоїда для функции полезности
Ф (г/, у ) долучаєм соотношение

І и - (х) ~ , (4( . ( )г />

Если искать Ф в виде многочлена, то для его производной по у до­
лучаєм на бор числових значений - правих частей привед енних соот-
ношений. Ввиду конечности X * Р всеїда найдется (конструктивно)
такое число 5 , что все числа X вида (х)+^различнн,
когда (х,р)^ X * Р. Тем самим задача сводится к подбору многочле­
на от одного переменного % , удовлетворяющего \Х * Р \ услониям.
По атому можно воспользоваться интерполяционной формулой Лагранжа

<Р'(х')=ТІа. П
^^3

дающей многочлен минимальной отепени, удовлетворяющий системе ра-
ВЄНСТВ /'/,/,...,>7.

Что касается функции вихода / , то ее можно' продолжить по
непрернвности. Такой подход может бить использован для идентифи-
кащЕИ автономних моделей на осново статистических денних о перехо­
дах состояний для тех или иннх входов. Рассмотрим случай, когца/7
взаимно-однозначно. Тоїда можно внход АЦф считать его состоянием,
а набладения представить набором М троек у') , іде
действие автомата в ответ на вход х , полученннй им в состояний
/ . Проблема сводится к построенито функціюнальной зависимости
Ф(Х,у) по М • Поскольку наблвдения могут включать тройки (х,у,у')
и (X, у і у1') і где’ у'^у", то следует обратиться к регрессионннм
методам восстановления зависимостей. Здесь возникает проблема за­
висимости восстанавливаемой структури АЦФ от возмущения данннх на-
бладений. Проблема неустойчивости результате применения ряда’ рас-
пространенннх способов восстановления зависимостей, среди которнх
и приведенная нами формула Лагранжа, специально исследуется Р.Е^Кал-
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маном /47/. Для нашего подхода зта проблема имеет серьезное зна-
чение только тоїда, коїда возмущенная функция полезности за­
дає т качеотвенно иное поведение по сравнению о невозмущенной 9.
Но в таком случае имеем даннне о недостаточности ряде М наближе­
ний даже для определения типа доведення об'ьекта. С помощью клас-
си^икации типов доведення автоматов, которую можно построить на
базе понятия алгоритмической сводимости, представляется возможннм
охарактеризовать области рядов наближений, определяющих один и
тот же тип доведення /47/. *

Опишем теперь постановку задачи в целом. Цусть цели системи
внражени семейством предпочтений / х у » -
множество доследовательностей условий функционирования системи;
У7"- множество поведений во времени Т . Пред поло жим, что поря­

док ЕсА *А конфиланен порядку если А £АГ и (Уа, а' )
(За") [а єАу * 4а'еА' А (а, а’) є Е’ => а" єЛ 4 (а,а')€Е& (а'а*} є £'] .
Цусть - класе всех АШ вида (X, У, Р, (Е(/,р)) (х,р)е X > Р, /> ) ,
іде частинний порядок на У , являюшийся гомоморфним .относитель-
но от ображення /7 образом правильного частинного пордаса/7.^ у
конфинален Е(\^(^) для всех (х,р)єХ *Р. Ввделим в класее подмно-
жество # таких автоматов "в целевой форме", которне удовлетво-
ряют дополнительннм условиям, отражающим ограничения, наложеннне
на возможное строение системи. Такне ограничения складнваются из
ограничения на совокупность злементов системи, задание некоторнх
автоматов системи долное или частичное, ограничения на допускає­
те связи менщу злементами системи.

С помощью глобальной реакции /47/ АЩ> можно представить то- ’
тальной функції ей и, таким образом, рассматривать сх как массовую
проблему. Разрешимость соответствующей массовой задачи управлений
означает, что Р 0 . Массовость задачи управлення здесь виража-
етея в многообразии входннх условий, во з можних доопределений еле­
мент ов системи и способов их взаимодействия.

Проиллюстпируем зтот подход примерами.
П^іплер^Ц Предположим, что величини , у, з, П, А, А є д

/множество действительннх чисел) связанн соотношениями
-^-=/6^5- -р); 0*5^1; р^п ;

и задано на IX3 частичное упорядочение Е :
(</,р,$ р‘, \у~у01 л ір-ер і,

іде П - максимально возможное поступление в единицу времени не-
которого товара на склад; у - уровень запасов на складе; те-
кущий расход; $Л- обьем закупок (постуджений) товара на склад.
Согласно отношению предпочтения, лучше если запас на окладе ближе

85



к нормативному у0 , а обьем закупок ближе к текущему расходу,
Отсада следует, что шах Є = [(у,р,з } \у *УО£ р=* /7} -В связи с зтим
возникает вопрос: можно ли реализовать данное отношение предпочте-
ния посредством АЦФ, если вчитать р входом системи?

Примем величину з в качестве вихода искомого автомата, а
(У?р)~ его состояния. Учитивая строение тах Е , получаем, что

должно бить А (р(у>р'))а1уор\ а р((у,р))=£ . Поскольку вторая ком­
понента оостояния повторяет вход, построим функцию полезности <Р
для первой компоненти и случая, котда алгоритм $ максимизации
ооответствующего отношения предпочтения градиентннй. В нашем слу-
чае естественно пред поло жить ?(Р> У ) = у (см. приведе нние диффе-
ренциальние соотношения для <Р(и, У)). Зто дает 0Р/^у~Уо-у и да-
лее Так построенний АЦФ реализует отношение пред-
почтения, конфинальное /, но не реализует при ограничении .
= /(/7$ -р ) . Еоли ^иксирован шаг 1 во времени їй р(ї)*р (£ + 7) ,
то у( ї) не может сохранять значение у# , как зто предписнвает-
ся из соотношения Л р(ї+7), у(^), Р^))вуо с момента, следующего
за начальним моментом функционирования (учитивая зії) (у(+7,р(ї))а
в атому речь может идти лишь о приближении к заданному
доведенню, допустимому задавним же ограничением. Вибрав достаточ-
но малий шаг Г во времени (а в йде але - дифференциальний), за­
пишем дифферекциальное ограничение в конечно-разностной форме

- гі£л$(/)-р(ї+т)].

Чтоби перейти к автомату, нужно $(+) представить функцией
р(ї), У (7) • Виберем некоторую функцию /. , заменим прежнее
Р на "возцуїденное” р ((У^Р)) с ~

Тоїда долучим

/>(?))] .

Оцределим У - )((д, . В результате долучим дР/лд -
~Г/(до -у).

Цредположим, что /6*;- строго монотонная нечетная функция -
допустила. Тоїда, если, например, Г достаточно мало и р/ї) по-
стоянно для / > і о , ‘ то /тяг, у(+) - Уо . В частности, если р(у0'У)-

( У#~У}, то можно взять как внше. В.ор((у,р)^=Р'Р~1-
(здеоь предполатаєтся, что р (у,Р) є [0, 7_/). , Условия, обеспечива-
ющие зто, в данном олучае не рассматриваются, чтоби не допустить
отклонения от основно# линии,у(ї+г) = У0~гНр(ї+г)~р(ї))- Таким об­
разом, как только р(і-+Т) сравняетоя с р(ї) , то у(ї + г1^Уо »
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позтому для каждого интервала [і, ї на котором р по стоян­
ко, наш автомат попадает в ліах Е. В более общем случае речь идет
о медленном "в среднем" изменении р(ї) . Зто означает, что отно-
шение порядна, соответствующего денному автомату, конфинально Е
на тех и только тех парах троек (у,р,$), (у1, р', $') , что/>-/><
Зто верно для любой допустимої! У,

Если же дополнительно ограничить автомат условием р((у,р))яР(у),
то даже для пар троек (у, р> $) и (у1, р’9 5У, у которнх р~р1, час­
тинний порядок не представим частинним порядком, реализ^емим ав­
томатом, ибо максимальними будут тройки (у, Лр(у-ув), ї(У~У0)+Ро )•

Пример^2. Рассмотрим пользователей О7 , /£,, потребляющих
один и тог же ресурс Р . Пусть зг- - затрати на доддержание Р
в необходимом качестве, которне несет /7; ; г/ - обьем потреб-
ления им ресурсе. Предположим, суммарнне зетратн 3 обоих поль­
зователей должнн бить не меньше заданной функции у от суммарно-
го потребляемого обьема */■***> .В противном случае ресурс ста­
нови! ся неприродним для использования. Тогда можно сформулировать
частинний порядок £ на парах ( г, 3 ).

(г,3)~ ІЗ

Если у - нелинейная строго монотонная функция, то никаким
автоматом для Л> , не имеющим информации 0 -1 » невозможно
добиться, чтобн система 5 = (Р] реализовала- Р своим іюве-
дением, т.е. чтобн 5 максимизировала £ для произвольного ден­
ного у є Л’* . С зтой целью уточним возможную структуру 5 •

Пусть структура представлена схемой (рис. 14), іде -
длановне обьемн потребления ресурса, определяющиеся планом випус­
ки продукции и технологическими нормами. Естественно полатать,что
Пі руководствуется отношением предпочтения

((У/. Зі Уі 4 У^У-]-У.[^У  ̂№^>3;]-

Смисл его состоит в том, что если випуск ниже планового, пользо-
ватель независимо от затрат стремится достичь плановой величини.
Если же зтот уровень достигнут, он стремится снизить затрати.

Приведенное предположение о Р можно записать так:
( ).

=> .
Каяднй ‘ можно представить глобальной реакцией

/>,■ -Г;* {~'>г>
іде С: - множество состояний Л; .
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Предположим, что Е(Л7) и Е(Л?) позволяїот системе З реализо-
вать отношение предпочтения, конфинальное Е . То їда: І) /’«/
ибо в противном случае у = О и Л; будет увеличивать до внпол-
нения « Л ; 2) более того, по Е(Л; ) ; 3) Є. должно
бнть таким, чтобн 7, У;) = ( г'/ > $; ) , іде из-за г -7
верно £ 4) В СВЯЗИ 00 СВОЙСТВОМ МОНОТОННОСТІ! / И фор-
МОЙ Е И Е(Л[); І 7,2 (при У; У/ /7. СТрвМИТСЯ СНИЗИТЬ/у,
а по Е максимум достигается для 27^/ 27 ) получаем урав-
нения 11

З/* З; "У и ’ 7' <2 ‘(р/ ’З,) •

Блок перемінних ресурсопользователей оппк

Численность
населеная
(МАСЕЛ )

Грузооборот
портоб

(ГРУЗООБ)

Валовий про­
дукт промони-
ленпости (ПРО-ґ лик7\

Обг>ем
бодопотребле-
кия (ВОДОПОТ)

Блок переменньїх ресурса „Акватория*

ста-
(ПЕСГ27

Зндосенние переменние і овгем
(за па сов ми вий
\ (ЗАПАСМ) і

Зкзосенньїе псременние
^Ьбьем воби\ УЗбьеТТсбрО
чи іюрепросБ'ч (са сточися.
\[роЗ(Д0бич^7 \0ро(С6РОС

Рис. 14. Блок-схема структури переменннх в агрегированной моделі!
ОШІК

Отскща следувт, что

5) если /*/ не зависит от , при , то имеем уравнение

9(^7 + в^7(^7)^ (Її),

іде не по казани переменнне справа, не зависящие от /7 , У2 • Но дан-
ное равенство невозможно в какой бн то ни било открнтой области
ШР ( .

Таким образом, никакое отношение предпочтения, конфинальное
Е , нереализуемо системо# Р ) 9 если £(Л^ таковн, как
представлена нами (или конфинальнн иіл) г а для Р справедлива дан-
нне предположення, включаидае приведеннне свойства д.
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Примери 1 и 2 иллюстрируют следующие источники неадекватнос-
ти автономного ресурсопользования (соответственно): (і) недоста-
точность входной информации для управлення. В частности, зто так,
как в примере 1 в случае, коїда единственная наблкдаемая величи­
на Ц ~ У о * ( // ) взаимодействие однотипних (в смисле положення в
системо) ресурсопользователей через ресурс описнвается нелинейной
монотонной функцией (существенная ее несепарабельность).

Аналоіичним образом действуют причини: (ііі) взаимодействие
неоднотипних ресурсопользователей через ресурс, коїда требования
к качеству ресурси различни (например, транспорт, рекреация,аква-
тория).3десь требования к качеству морской води у транспорта весь-
ма лабильнне, в то же время рекреация предьявляет жесткие требо­
вания); Сії') несовместимость ресурсопользователей по технологи-
ческим причинам (в частности - крайний случай коїда каж-
днй из ресурсопользователей "отравляет" ресурс в плане тех требо-
ваний, которие предьявляет другой).

Разумеется, реальние системи могут реализовать все зти слу-
чаи (г ) - (. г>) в разннх сочетаниях и вариантах при условии.если
к тому же сама система имеет много уровней иерархии и разветвлен­
ную совокупность внутрисистємних взаимодействий. В таких случаях,
кроме аналитического изучения, целесообразно строить имитационние
зксперименти. Разработано программное обеспечение имитационного
анализа адекватности сложних организационннх структур. Предполя­
гає т ся, что моделируемая структура предварительно представлена в
форме системи взаимодействующих автоматов в обнчной (в основном
для ресурсов) и целевой (для- пользо ват єлей) формах. Цутем отсле-
кивания по ведення системи при .тех или иних в ход них условиях можно
оценить ее приемлемость.

З, Моделирование Одесского
портово-промншленного комплекси

Ввделенная ранее с акономико-географических позиций типолоімче-
ская структура ППК может бить проверена и обоснована с позиций
зконометрического анализа. Рассмотрим процесе расслоения совокуп-
ности портов (изменения ее структури) на примере Украинско-Черно-
морского портово-промшпленного комплексе. В качестве типообразую-
щего фактора принят фактор, характеризующий мощность обьекта.
В свою очередь зтот (фактор определяетея основними показателямд зк-
сплУатационной деятельности поргоь: стоимостьа основних производ-
ствешшк фюццов, себестолмостью погрузочно-разгрузочних работ,рас-
хода’.и: по портовому хозяйству, численностьа пе:юон<ьіа, су?.слой ка- 



питальних, вложений, грузооборотом (в том числе в зкспорте
и импорте).

Внделение ти поло їм че ской структури данной совокупности портов
проводилось методом кластерного анализа с применением пакета при­
кладних программ ЩДР. На первом зтапе анализировались даннне за
1982 г. по всем приведенннм показателям для десяти портов. Резуль­
тати анализа в виде дендрограммн приведенн на рис. 15. На втором

Рис. 15. Схема і 
грессионних моделей

взаимосвязей переменннх ре-

втапе анализировались даннне по грузообороту для всех портов за
пзриод 1955-1985 гг. Анализ динамических изменений структури по-
вволил проследить процесе образования групп и оценить их устойчи-
вость, а также равномерное развитие портов (табл. 7).

Результати класоификации іюдтверждают связь условий развитая
' іюртов с природно-географическими и зкономическими условиями их
размещения. Кроме того, цроведенннй анализ обосновнвает структуру
ввделенних ранее узловнх ШК: Дунайского, Одесского, Днестро-Буг-
ского и Западно-Крнмского.

Ввделеннне узловие іюртово-проелншленнне комплекси обьединя-
ют в основном порти одной ти пологий (на приїде р, Рени-Измаил; Евпа-
тория-Севастополь). Только в Одесском ППК образовалось два под-
клаоса - Одесса-Ильичевск и Белгород-Днестровский - Южйий. Даннне
табл. 7 свидетельствуют о стабильнооти структури и уровня разви­
тия крнмеких портов. Не обладая обширннм районом тяготения в силу
овоего географического положення (удаленность от основних районов
производства), они не могли конкурировать с Оцесским, Николаев-
ским и Херсонским портами.

Для вкономико-вколоіической системи региона вкономические
взаимоотношення виступают главішм образом как внешние фактори.
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Иннми являйте я взаимоотношения между отраслями, которие осуществ-
лявтоя фактически на основе использования общих ресурсов, сконцен-
трированних в рассматриваемом регионе. Если можно игнорировать зти
радимо от ношення ( стратегия автономного ресурс опользования в ра­
птове), то, по-видимому, достаточннм цредставляется управление
народнохозяйственним комплексом региона, реализупцееся как следст-
вие отраслевнх управлений, а также межотраслевой координации на
уровнях ІЬсплана, Совета Министров и т.д. Однако на современном
зтапе ресурсопользования складнвается на пряже нная зкономико-зколо-
гическая обстановка. Недопустимо большие и неооплаоованнне нагруз-

Условнне о бо значення: І - Рени; 2 - Измаил; 3 - Белгород-Днестров-
ский; 4 - Ильичевск; 5 - Одесса; 6 - Юшшй; 7 - Николаев; 8 -
Херсон; 9 - Скадовск; 10 - Евпатория; 14 - Севастополь.

Таблица 7. Динамика типологической структури портов Украин-
ско-Черноморского портово-промшіленного комплекс а

Годи Группн
4955 (3ч 4 6 Лі (И) і7 8) (2
4960 (І Л) (7) (41 9 10 6 з 54965 І) (4 (8 7) 9 44 10 6 з4970 7 8 (2} Л II 6 10 з (з;
4975 (І ■ (7 8 2) (9 44 6 10 3] (5
4980 І) 7 2) і6 9 44 40 3) (5 44986 (І 2 (8) (6) (9 II 10 3) (7) (5 4]

ки на ресурси региона становятся источникагли постоянннх коллизий
мевду ресурсополь зо ват елями. Причем напряженность здесь не может
бить снята разовими мероприятиями или управляючими воздействиями
с большими характерними временами загазднвания. В качестве посто-
янно действующих источников, дестабилизирующих взаимоотношения ре—
сурсопользователей, осуществляемнх на основе общих ресурсов, мож­
но назвать следущие:

І) производственная шпщиатива отраслей, про являвшаяся в тех­
нологія  еских изменениях, связанних со сменой режимев потребления
ресурсов, включениє в хозяйственное использование нових;.

2) вариабельность местной промншленности (в частности добичи
стройматериалов);

3) изменение дланов по внешним по отношению к регаону причи-
иам (в том числе индуцированнне внешнезкономическими связями стра-
нн, что характерно для регионов с портовими комплексами);

4) возрастающие нагрузки на зкосистему, визьгваюцие сухение
областей устойчивости, и нєлинейность процессов перехода акосисте-
мн между устойчивнми областямї! состояний;
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■ 5) недостатечная изученность екосистеми как ереди функциони-
рования зкономической подсистемн, что препятствует качественному
прогне зированито последствий мероприятий.

Сочетания зтих факторов, с одной сторони,внзивают непредви-
денние едвиги, требующие оперативного вмешательства, а о друїюй -
предполагают возможность внполенния дополнительннх производствен-
ннх заданий іюсредством оперативного планирования совместного при­
родо по льзования. Сказанное определяет подход к меделированию Одес-
ского портово-промшіленного комплексе, заключаїощийся в вццелении
в реіионе отраслей и злементов народно хозяйств енного комплексе,
которне рассматриваются как ресурсопользователи, а такне ресурсов,
которие находятея в критически нагруженном состоянии з тими отрас-
лями и елементами. Далее идентифицируютея связи между блоками мо­
дели, целевне установки природо пользоват єлей и зависимость каче-
ственного состояния ресурсов от внешних воздействий. Связи поль­
зоват еля с ресурсом характеризуються парой чисел (У, 7 ), іде V -
обьем потребления (величина интенсивности использования); X - обь-
єм общественно необходимнх затрат на обеспечение возможности дли-
тєдиного сохранения статус-кво при интенсивности V использования
ресурса. Данная концепция модели согласуется с неизбежностью для
настоящего зтала разви тля регионального моделирования значи-
тельной агрегации модели. Кроме того, методика, изложенная в
гл. ІУ § 2, допускает использование упрощенннх, агрегироваиннх мо­
делей для алализа ЗОС с целью решения задачи доказательства неаде­
кватно с ти сложившейся системи управлення межотраслевнм взаимодей-
ствием в регионе.

Нагли внделено три важнейших обьекта Одесского портово-промнш-
ленного комплексе, которне будут рассматриваться как ресурси: £-
ресурси пресной води; /- трудовне ресурси; А - комплексний ре­
сурс - северо-западная часть Черного моря (в пределах националь-
ной юрисдикдии) с соответствующими запасами биоресурсов, минераль-
ного енрья и свойствами, обеспечивающими использование данного ре­
сурса отраслями.

В качестве ресурсопользователей ввделено шесть условннх обь-
ектов (блоков):

П - подсистема "промншленности". К зтому блоку отнесенн все
аспекти производства, связаннне с потреблением пресной води в про-
изводетвенннх целях, а также потреблением трудових ресурсов и ис-
іюльзованиш морской акватории для сброса загрязнений;

С/X - блок сельскохозяйственного производства, сочетающий
водопотреблениє для .долива. потребление трудових ресурсов и сброс
дренажних вод в акваторию:
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Н - блок "население”, обьединяадий водопотребление, воздейст-
вие на / сбросом коммунальннх стоков, воспроизводство трудових
ресурсов и рекреационное использование акватории А ;

С - блок добнчи минерально-строительного сирья (песка, гра­
нил) на шельфе;

МП- блок добнчи морепродуктов (мидий, водорослей, риби);
Т - водопользование в транспортних целях. Здесь, как и в дру­

гої блоках, все водопотребление и потребление трудових ресурсов
винесено в блок П .

Дальнейшая конкретизация агрегированной модели Одесского пор-
тово—промншленного комшіекса будет охватнвать, в основном, взаимо-
связи комплексного ресурсе / о ресурсопользоват  елями в силу наи-
более критического состояния данного вида ресурсов и комплексного
характер а проблем, возникающих при его зксплуатации.

Качество идентификации модели связано со отепенью ее агрехи- •
рованности. Сильно агрегированнне модели (например, модели мировой
динамики) включают переменнне, не имеющие непосредственной интер-
претации в реальном мире, и прямо не измеримие. Результати расче-
тов чувствительнн к значенням и з тих переменних, что приводит к
слабости прогнозов. В таком смисле более полезнн модели, вклюяаю-
щие только те переменнне, которне могут бить обьективно измеренн.
Бели они дане основани на сильних упрощєниях, но достаточно хорошо
описивают реальную картину, то прогнози на базе таких моделей бо­
лее обоснованн. Класе рассматриваемнх моделей часто ограничиваетея
линсі'пшми уравнениями, что обусловлено применением найболее разра-
ботанннх методов оценки.

Рассмогрим задачу идентификации моделей связей и оценки их
параметров для злементов / - ресурса и ресурсопользователей С/Х,
П)Н,СіМП, Т (рис. Ї5). Цель данной задачи - получение прогнозних
моделей, позволяющих по плановим и перспективним значенням показа-
телей развития ресурсопользователей (зти данине закладнваютея в
народнохозяйственнне плани) прогнозировать качественное состояние
ресурса. Для блока / зта задача определяетея как идентифткация
модели антропогенного воздействия на качество биоресурса акватории.
Блок-схема структури переменних в агрегированной модели 'ОПІК,ото- .
бранних по данним анализа, представлена на рис. 14. Согласно при­
веде нной схеме поставленная задача решаетея в два зтапа. На нервом
зтапе вдентифицируютея связи внутри блока А ; на втором - мевду
переменннми блока ресурсопользователей и зкзогенннми переменннми
блока ресурса.

Статистическую базу задачи составили даннне о динамике ука-
занннх переменних (показателей) в течение 1968-1985 гг. Предвари-
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тельннй статис тиче ский анализ фактических данннх внявил их не поя­
во е соответствие условиям применимости метода наименьших квадра-
тов, что бнло учтено после анализа корректировкой данннх.

Корреляционннй анализ переменннх блока ресурса внявил сущест-
венную мультиколлинеарность менаду екзогенними переменннми. Кроме
того, он показал одаонаправленность изменения ендогенних перемен­
ннх ПЕСОК, Р и АН, что не противоречит содержательннм зображе­
нням относительно биогенного характера Р и АН . Что же касается
песка, то, очевидно, добнча его, приводящая к "взмучиванию" био-
генннх данннх отложений (явление апвеллинга) на исследуемом вре-
менном отрезке имеет положительную корреляционную связь с биоре-
сурсами. Зтот же внвод подтвервдается и результатами кластерного
анализа переменннх блока ресурса. В целях внбора вида зависимости
бші проведем градический анализ исходннх данннх, которнй позволил
©становиться на функции вида

//У а,- X,- ■
Зта функция тривиально. приводится к линейной форме путем преобра-
зования ендогенних переменннх. В результате становится возможннм
применение метода наименьших квадратов для оценки параметров урав­
нения линейной множественной регрессии, правда, с некоторнми ус-
ЛОВИЯМИ в отношении смещенности полученннх оценок.

Применение шагового регреосновного метода позволило сделать
накоторне предположення о составе екзогенних переменннх, необхо-
димом для включення в уравнение регрессии. В целях устранения яв­
лення мультиколлинеарности решено оценку параметров уравнения ре­
грессии произвести методом регрессионного анализа на главннх ком­
понентах. Результати параметризации моделей сведенн в табл. 8.

Полученнне оценки параметров моделей свидетельствуют, что они
адекватнн и входящие фактори-переменнне более чем на 85 % обьяс-
няют колеблемость запасов биоресурсов. Второй етап решения зада­
ча идентификации связан с построением зависимости между пвремен-
ннми блока ресурсо поль зо ват єлей и екзогенних переменннх блока ро-
оурса, причем первне. внступают в качестве независимнх, а вторне -
зави сю лих переменннх. Использование корреляционного и шагового
регрессионного анализа позволило отобрать статистически значю.ше
для имеющихся фактических данннх независимне переменнне. Илш ска­
зались ПАЇЛіЛ и ГРУ ЗО ОБ. Действительно, для Ццесского портово-про-
мншленного комшіекса зти переменнне являются саг.їнми существеїпшми
и достаточно точно прогнозируемнми. Далее с помощью метода одно-
факторной линейной регрессии можно построить прогнознне уравнения
связи с моделями первого етапа задача идентидикации. Результати
оценки параметров етих моделей сведенн в табл. 9.
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Полученная структура взаимосвязей мевду переменннми приведе­
на на ріс. 17.

Для прогнозе за та сов биоресурсов не о б ходам прогноз динамики
населеная и грузооборота . ІЬзтому били построенн соответ-
ствующие зкстраполяционнне модели. Результати моделирования.ото-
бражающие уравнения с оцененннми параметрами и данамику перемен-
ннх в ретроспективе и их прогноз, представлень! на рис. 48.

Конечная цель моделирования иллюстрируется графином проіноза
динамики удельннх запасов риби. Обьем запасов риби, приіодящийоя
на душу населення, зкспоненциально убнвает со временем под влия-
нием антропогенних воздействий.

Таблица 8. Оценки параметров моделей первого
зтапа

Параметри Запас М Запас Р

’ДОШЧА
ПЕСОК
СБРОС

НЕФТЬ
Свободннй член ,
Козффициент детерминации /г
Критерий Фишера А

0,0001 0,00006
-0,0278 -0,0204
-0,0005 0,0001

0,0001 0,00004
0,0485 0,0399

-0,0045 0,0059
0,0106 - -0,0271
0,8503 0,8616

24,6Ї 43,56

Рассмотрим еще вопрос о моделировании влияния применения ядо-
химикатов на рисових полях в районе Каркинитского залива на запас
водорослей в районе северо-западной части Чорного моря. Для того
чтобн вибрать вид аппроксимирующей функции, предположим, что ди-
намика за пас а водорослей описнвается простейшим уравнением матема-
тической зкологии

іде оС - рождаемость, а /з - смертность, зависящие от состояния
средн. Следует сказать, что зто чрезвичайно грубая модель, ибо ус-
тойчивость водорослей разних видов различна, а потому нужно учесть
структуру популяции, например так, как зто сделал В.К.Булитко/2^Д

Итак, из уравнения мат ематиче ской з коло їда долучаєм
17! •

Имеющиеся данние позволяют построить ряд значений левой части ото­
го уравнения (примем за 0 начальний момент времени.І960 г.)
(табл.ІО). На интервале 0-40 запаси почти по стоянки, т.е. роядае-
мость и смертность примерно равни. Если считать, что на интервале
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Таблице 9. Оценки параметров моделей второго зтапа
Зависимая
переменная

' Не зависимая
переменная

Свободннй
член

козф-
фициент

Критерий
ФіппераЛ

Козффици-
ент де—
термина-
ЦШІ Я 2

ПЕСОК ГРУ300Б
СБРОС НАСЕЛ
СУДОЗАХ ГРУ300Б
ДЕТ ІТУЗООБ
НЕФТЬ ГРУЗООБ
ДОШЧА НАСЕЛ

3,4673 -0,024 6,584
-492,9 +0,948 67 548'
990.023 34,638 70 644

-0,2ІІ4 0,014 22 48
0.1299 0,009 5,122

-2001,126 2,698 66,119

0,305
0 818
0,825
0,599
0,255
0,815

Таблица 10. Изменение популяции водорослей
] 0 5 10 15 ! 20 Г 25

І7І п/п0 0 -0,01 -0,05 -1,14 -2,18 -2,41

Таблица II. Исходнне даннне и результати моделирования из-
менения популяции водорослей

0 5 10 15 20 25
77

1 0,99 0,95 0,32 0,113 0,09
4 І 0,72 0,32 0,113 0,063
і 4 0,999 0,356 0,151 0,085

(^)
Сброс ядохи-

0,96 1,24 0,71 0,30 0,154 0,08

микатов, 0 84 224 273 245 245

8-25 смертность
ну 0,163, то

Зто позволяет для
іде 8=0 при
п/ п0 для реальних

превншает рождаемость на постоянную величи-

(0, /з-Я

п/7?0 записать уравнение #/ло -е
^8и ^-8, коїда 8. Сопоставление
денних о раочетннм я#/я ію данной формуле

получается сравнением 2-й и 3-й строк табл. II. Если же считать,
что *2 и ^7» 1 = 1, 2 верне приведенная модель ,
со своим числом , то можно из анализа поведения /яо
□злучить не ТОЛЬКО (о('/з)г' , НО и ОТНОШЄНИЄ 277/ в начальний
момент времени. Методом численних зксперголентов на микрокалькуля­
торе "МК-56” получено

„Д = 0.94 Ґ’-31/
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їй з той формуле рассчитана отрока 4 табл. 44. Интерпретация полу-
ченного результата заключается в том, что сообщество водорослей
іюдразделяется на 2 компоненти, одна из которих более, а другая
менее чувствительнн к токсикантам. Доля первой в начальний момент-
94 %, а затем уменьшается. Разности ровдаемости и омертности для
первой и второй компонент достигают почти 0 при обьеме сброса ток-
сикантов, не превишающем 200 т/год (принята гипотеза неконсерватив-
ности принеси для периода времени 4 год). При сбросе, превишающем
200 т/год, обе разности постояннн и равнн соответственно - 0,23 и
-0,005.

Другая модель складнвается, если принять, что козффициент
омертности р зависит от обьема сброса у , а х ±сепзГ. в таком
случае

Іп-%- - А+ І/ ч-С 1 ціНМ .
0 і *о

Заменив интеграл суммой = £ получим
ї'°О о п іскельку ми имеем численнне значення для переменних величин г

И а , козффициенти А, В и С можно получить методом регрессии. Зти
раечети дают

~= -0,044 + 0,1492е- 0,006 О (Я2 = 0,956, Л= 35,08).
Качество аппроксимации следует из табл. 14, отрока 5.

Проведеннне раечети и их анализ показнвают, что при современ-
ной тенденции зкологических процессов в северо-западной части Чер-
ного моря в условиях бистрого роста численности населення (темпи
роста городского населення ОПІК составляют более 4,3 % в год) и
активного развития хозяйствеНной деятельности (грузооборота юр-
тов, обьемов внпуска промншленности) такие види биоресурсов, как
мидии, филлофора, риба могут потерять промисловое значение в бли-
жайшие 10-15 лет и развитие рибной промншленности на естествен-
ной основе монет стать проблемо#. В то же время В ЗК0Н0МИЧЄСК0Й
науке до сих пор недооцениваетея значение биолоіического потен-
циала в зкосистеме Черного моря, и часто его ресурси представляют-
ся безграничннми. В качестве же основного лимитирующего фактора
развития приморской зони раосматриваются водние ресурси. Позтоцу
возникают различнне программн ресурсопользования. К ним относят-
ся дальнейшее сокращение прес ного стока в море, истльзование мо­
ря для водоотведения промншленних, хозяйственно-битовнх и сельско-
хозяйственних сточннх вод и отходов производства, строительство
водохранилшц на базе приморених лиманов и др.

Проведем обоснование необходимости построения территориаль-
но-отраслевой структури управлення в ОПІК на базе кооперативного
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природо пользования. Для з того рассмотрим фраімент схеми, связи-
вапций блоки П, СД, В.

Цусть Ув - количество доступной пресной води в регионе. Рас­
смотрим виражение

іде и ^7./ нормативно связанн с плановим обьемом внпуска
соответственно отраслями СД и П. Если приведенное неравенство
внполняется, ,то затрати 7^^ и 7 в, в , вдутие соответственно на
снижение обьема водопотребления, могут равняться 0. Цусть гв = і
означає? достаточность Ув , а гвс 0 - его не хватку.

Если гв- 0, т.е. Ус^ в + ¥пв > Ув , то необходимо умень-
шить обьемн потребления, например, за счет повілпения козффициен-
та оборотносте, снижения потерь, ужесточения контроля за соблвде-
нием норм полива с сопутотвукщими мероприятиями, перехода на новне
технологи и др. Все зто требует затрат. Если для 8 неважно, іде
и в накой мере будет сзкономлен ресурс, то можно написать условие

^^С/Х.в) ^0/Х + ^п.в “ ^8 9

іде / (^С/Х- В ) “ обьем води, которнй можно сзкономить за счет
оредств ^с/х.в • Аналоіично интерпретируется . Естественно
считать, что / и / строго монотонно растущпе непрернвнне функ­
цій, не превосходялце некоторнх констант, ибо никаними средства-
ми невозможно сзкономить води больше, чем В» Цредположим «

пусть 2 • т°ЗДа / будет не-
прернвной, и ми имеем ч

4// Я + 1 ¥/1.8 ~ •

Очевидно, представляется возможность считать, что ~***
втому как так и строго монотонние возрастающие функции,
Причем мажорируется линейной функцией с + * для под-
ходящей константи с с /В • Таким образом, вместо равенства
¥ ~ * V?) примера 2 (с. 87 ) ми приходим к уравнению

?С/Х.8 с У(- ^с/Х Уав " £ )

о указаннима ранеб овойствами д ( и д . Далее, расоуждая как
в примере 2, а вйбранние там’ отноіпеяия предпочтения,естественно,
интерпретируются и в нашем случае, получаем, опираясь на отсутст-
ние товдества

у і + 9Л.8 ~ 6 ^)}
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в области Ус/х,в * > » чт0 автономнеє (некооперативное) во-
допотребление ВОЗМОЖНО ТОЛЬКО В области Ус/Х^^^п.і * У8 ,иннми
словами, в том случае, кодда имеетея избиток ресурса. Для Одесско-
го ПІК зтот период развития уже прошел.

Альтернативо# иноїща может служить внделение твердих лимитов
водопотребления отраелям на достаточно длительний период. Цри зтом
кавдая отрасль покриваєт свой де^ицит за ечет роста удельного ве-
оа повторного использования ресурса. Зтот путь, во-первих, связан
о ограничением развития тех отраслей, у которих оборотность огра-
ничена; во-вторнх, с точки зрения общественно необходимнх затрат
труда он незффективен шлейно ввиду нелинейности зависимости затрат
на создание и експлуатацию системи оборотного водоснабжения от
козффициента к оборотносте (Л), а также из-за различий в требо-
ваниях к качєству води повторного использования и величини дефи-
цитов, которие будут окладнваться в развитии для различних отрас­
лей. Приведем пример.

Цусть затрати монотонно растут с увеличением козффициента обо­
ротнеє ти X . в ооответствии с формулой

О*К<7,
іще X определяетея по формуле X в У7, /(У„ + Ус). Цдесь У„ - обьем
веди в используемой технологій; У? - обьем свежей води. Цусть нам
дани два производства і = 1,2; У- -^обьем води, используемой тех­
нологіє# производства; V - общий обьем води за единицу времени,
которий может бить потреблен обоими производствами; аС - доля в об-
щем обьеме води первого производства. Если У7 =* £ , то естест-
венно считать, что . Но пусть затрати первого производства
в г раз больше, чем затрати второго, при той же величине
козффициента оборотносте. Тогда оптимальная доля первого про­
изводства ( ее легко получить минимизацией суммарних затрат по / )

\У (7-с<)У

Она вичисляетоя ПО формуле 7- Позтому для /* = 10
оптитлальное распределение лимита У дает зконоьсю 34 % затрат
рассмотревного "справедливого" с точки зрения технологических ію-
требностей распределения.

Разлмчие в затратах при одинаковнх потребляемнх ію технологии
обьемах води может обьясняться требованиями к качеству поступающей
води и, следовательно, уровнями необходамой подготовки води к по­
вторному использования.
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Теперь рассмотрим другой фрагмент общей схеми (рис. І6),свя-
знвающий блоки Л, С/Х, 0,8 и / . Для дока зате льства, что виводи,
сделанние при рассмотрении предндущего фрагмента, можно применять
и в данном случае, следует отметить, что / и аналогич-
но $ и & описнваются монотонно возрастакіцими функція­
ми, если не говорить о каких-либо революционннх изменениях в тех­
нологіях производства. В действительности при фиксированннх прин­
ци пиальн о нових технологіях совершенствование производства, требуя
затрат, не может дать больше, чем некоторий уровень предельной тех­
нологій, основанной на тех же принципах (для производственной функ­
цій 0 = 8$^ Кобба-Дугласа, цце , 1/0 пропорцію-у
нально при Р=соя5ї и затрати (на фонди) растут как (Р/Х)1'*),
Здесь же работает уже приведенное ’ положение: нельзя сзкономить
больше, чем используется. /у 8 имеет смисл общественно необходи-
мнх затрат на обеспечение нормативного качєства жизни. Зкономяя

может бить связана с совершенствованием технологій комму-
нального водопотребления (в качестве одной из мер можно назвать
известние предложения по использованию технической и даже морской
води для непитьевого потребления).

Несколько необнчна интерпретация величин и . Первая
имеет смисл поставки и воспроизводства трудових ресурсов, а вто-
рая - затрат, связанннх с созданием тр.ебуемого числа работающих.
Можно пред положить, что Ум в Уц , где ? примерно постоянная
доля работающих, тоцца 2^ примерно по стоянка (во всяком случае
на оперативних інтервалах времени). Так просто обстоит дело бла-
годаря внсокой агрегации отраслей. Однако, если ввести хотя би са­
мую грубую структуру в блок например, разлинать трудовне ре­
сурси, занятне в сельском хозяйстве и промншленности, то соответ-
ствугщий фрагмент общей схеми будет таким, каким он представлен
-Нарис^іб. __

Для преодоления~тенденцйй перетекания трудових ресурсов из /д.
в Ьс/Х (для увеличения УН} с/; ) необходим рост затрат 2^г// на
воспроизводство , что конкретно связано с изменением уров-
ня жизни на селе. В настоящее время искомая компенсація, осуществ-
ляется принудительним использованием трудових ресурсов города на
селе, что связано с еще большими общественними затратами, хотя не
требует значительних единовременних затрат. Зто свидетельствует о
дошлнительннх по сравнению с аналізом в предадущем случае ослож-
нениях. •

Рассмотрим фрагмент схеми, касающийся ресурсе/. Его особен-'
ностью является то, что представлення о качестве ресурсе, с одной
сторони, у блоков 0, С , а с другой - Н, Мїї совершенно
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различнн. Например, для Н и Л//7ка-
чество естественно, внражается
набором показателей чистоти води и
береговой полоси (для рекреации).
Качество А для блоков Л, С/Х, Т, С
можно описать совокупностью X на-
боров возможннх областей использо­
вания (зто соответственно: мест
сброса для Л и в определенной ме­
ре для СД; районов движений су-
дов и районов разработки шельфа) и
обьемов таких использований.Смисл
зтого определения качества Л со-
стоит в том, что по Л и обьемам
требуемого использования А кажднм
из блоков Л, С/Х, Т, С можно рассчи-
тать (решением задачи минимизации
суммарннх затрат) необходимне за­
трати на данное использование А.
Такой подход подводит к рассмотре-
нию двух суперпользователей: Л,
агрегирующего Н и МЛ , и Л/ ,
агрегарующего Л, Т, С, С/Х, с не-

Рис. 16. Прогноз динамики
изменения показателей хозяй-
ственного развития (а),уцєди­
них запасов ресурсов (б)

сопоставимнми представленнями о качестве А (рис. 47). Здесь ве­
личини У, А - набори чисел; например / - матрица интенсивнос-
тей использования А кажднм из субблоков блока ТХ для каждого
района А , допускающего использование.

Главкам в данной ситуации является то, что Л частично за-
дается природой / , а в остальном определяется управляемнми па­
раметрами Л'; А1 - независимая величина, а г определяется при
помощи А по А, Угл 9 2^ . Цри фиксированном Л'(Л)
іюльзователь ТХ, минимизируя д , не заинтересован в подцер-
жании уцовлетв о ригельного для 5 состояния г . Наряду с характе­
ром использования А пользователем ТХ зто приведет (и уже при­
вело) к значительному ухудшению, имеются в виду явлення замеров, 
снижения продуктивностп А , ухудшение бальнеолоіяческих качеств
морской води и др.

Как следует из предвдущей модели, ограничение, £иксирование
2ТХ при росте Утх даже в случае, кодца необходимое зна-
чение Л может бить обеспечено затратами , приводит к не-
оправданно високим значенням составляющнх, а значит,и сут.марннх
затрат. По смислу (затрати на более "зкономное" использова-
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ниє 'ресурса; в нашем случае - более полное его использование) но­
во зможна компенсация последствий некоо ітеративного ресурсопользо-
вания. По атому, учитнвая естественние фдуктуации состояния / .ве­
личини (в частности, рекреационную нагрузку), а также бис­
трий рост Утх 9 І^9 убеждаемся в необходимости оперативного управ­
лення системой, включай управление , от которого зависят
величини

Рас смог рим в агреіированном виде роль местннх органов управле­
ння У при схеме территориально-отраслевого управлення, приведен-
ной на рис. 18 .

Обозначения на схеме означают: /7- наоеление; Л- остальние
пользователи; Р - ресурси реіиона. На практико У подучает сред-
отва для решения проблем поддержания на должном уровне качєства
жизни населення путем включення соответствующих мероприятий в про­
граний развития, реализуемие блоком У . т.е. зависит от/.Чем
больше 7 . тем больше может бить 7х. По а тому в связи с естест-

’ Рис. 17. Фраплекг схеми взаимодействия ресурсо-
пользователей в ОППК

венннм ростом У заинтересован в росте 7 . Парадокс
такой структури управлення заключается в том, что рост / овязан,
как показано для некоопвративного ресурсопользования, с де града-
дией Р 7 о растущим отклонением качества ресурсе от нормативно­
го. Негативную роль адеоь играет такає то, что фактически отрасле-
вое. управление состоянием ресурса ведетоя їв отклонению его каче-
отва от нормативного уровня.

Два фактора - управление по отклонению и незффективность ав­
тономних затрат на восстановление общего ресурса - приводят к ію-
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следовательной деградации качества. Можно представить себе такой
механизм: существенное отклонение качества г от норми І—допол-
нительнне автономнеє затрати , которие не обеспечивают восста­
новленеє г в силу как их автономносте, так и управлення ію от-
клонению _—*■ относительная стабилизация г на новом уровне, при-
нимающийся за новую норму 5 —“ дальнейший рост А7, Н и. т.д., а так-
же необратимне зколоіические процессн приводят к существенному от-
клонению от нового нормативного уровня 5 и т.д. На язика прос-
стейшей модели: Ґ пропорционально 7 , т.е. 7*7; а
7-//°^ тоїда если и Л'-^^при*/*/ нако-
нец, если 7**/--7 при л є 74^7, то 7/(е*+7) при
иначе. Анало пічно и при 2 ~ (7 -г) .В качестве примера мотано
привести ситуацию с вншіатой штрафов предприятиями за оверхлимит-
ное потребление води питьевого качества. С одной сторони, зти вн-

Рис. 18. Схема взаимодействия агретерованннх
ресурсопользователей ресурси А.

плати являются существенной добавкой к бкджету города, а с другой-
предприятия переносят их на стоимость продукции. В результате и
исполком и предцриятия не заинтересовани в более рациональном ис-
іюльзовании ресурсе, а дефицит пресной води растет.

Для того чтобн обеспечить рациональное' управление ресурсами
региона, следует изменить сложившуюся ОЗС. Можно о учетом пре-
дадущих расомотрений предложить схему, которая представлена
на рис. 49.  

Органи территориального управлення (ОТУ) получают заявки V от
пользователей. Учитнвая состояние Г ресурсов /° и располагая
средствами прогноза доведення Р и П 2_они внрабатнвают систему
виплат 7 (например, іюсредством цен С) .Только таким образом для
нелинейного доведення Р можно обеспечить общественно необходимие
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затрати А7 на ігодцержание А
в целесообразном состоянии(/
определяется по всей совокуп-
ности / ). Поатому В приве-
денной схеме следует предусмо—
треть акономический механизм
согласования заявок. В основе
его, видимо, может лежать ме­
ханизм рнш<а с нижнє й грани­
це й цен, определяющийся по мо-

’Рио. <9. Агреіированная схема тер-
риториально-отраслевого управле­
ння ресурсопользования:
а) существующая; б) предлагаемая

дели /° . Таким путем Я оп-
лачивали бн не право снижать
качество ресурса (как фактиче-
ски во мноіих случаях и про-

Р.исходит), а интенсивность использования
Нами предложен подход к построению мат ема тиче ских моделей,

предна значеннях для решения такой важной проблеми теории органи-
зации, как недостаточность той или иной организационной структури
для достижения поставленной цели. Зто возможно на основе рассмо-
трения управлення как массовой алгоритмической проблеми и сведе-
ния тем самим проблеми существования органи з ациошюй структури,
удовлетворяющей тем или иннм ограничением, к проблемо суіцествова- 
ния алгоритма в организационном классе алгоритмов управлення.



У. ЗКОНС1ЛИКОМАТИ4АШЧЕСКСЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ
ЛОРТОВО-ЛРСШ11ЛЕНШХ ЗОН

1, Нарсднохозяйственная- зффективность форгиирования
портово-промншленних зон

Отечественний и зарубежннй опит, новейшие теоретические ис-
следования снидетельствуют о зффективности и целесообраз-
ности создания и всемерного развития портово-промишленних
зон. В их формировании решающую роль играет транс порт. Со-
кращение расстояния и сроков доставки грузов, улучшение их
сохранности, снижение себестоимости продукции, разгрузка
магистральннх видов транспорте, обеспечение охранн окружаю-
щей средн, повншение производительности труда, сокращение
численности работников, занятих в транспортною процессе,-
зти проблеми решаются в портово-промншленной зоне/§4;957.

Цельной теории оптимального размещения, проектирова-
ния и шіанирования работн ППЗ поки не существует. Влияние
транспортного фактора на формирование юртово-промншленннх
зон изучено недостаточно.хотя'их использование непосредот-
венно овязано о сокращением обьема транспортной работн на
единицу промншленной продукции.Большое значение имеет реше-
ние проблеми ошимизации размещеяия и иопользования пред-
приятий промншленности в береговой зона, а также снрьевнх
источников, предприятий обрабатнваищей промншленности,мор-
оких портов с учетом заданной сфери потребления щіодукции.

Морской торговий юрт для многих перерабатнваемих гру­
зов - начальний и конечний пункт морской перевозки. Сегод-
няшние возможности специализированних видов транспорта(тру­
бо проводкою, конвейерного, квантово-подвесного,пненмокон-
тейнерного и специализированного автомобильного) значитель-
но увеличили расстояние, на котором можно установить пря­
мую технологичеокую связь мевду морским юртом и промнш-
ленннми предприятиями с тем, чтобн не загромождать доста-
точно напряженно работающие магистральнне види транспорте.

Если промишленное предприятие ресположено срезу за
границей порта и перевалка 'Грузов в порту тесно связана с
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завод ским. технологическим процессом, то в атом слунає економится
большая доля транспортной работн, полностью исключается участив
желе знодорожного транс порт а. На предприятии не над о с о здавать ба­
зу для погрузки-вьігрузки вагонов, сокращаются затрати труда порто­
вих рабочих и рабочих транспортних цехов зав од а, склади завода и
іюрта могут бить обьединени. Например, Одесский при порто вой завод
свою продукцію (удобрение в мешках) по ленточннм конвейєрам іюда-
ет прямо на погрузочнне машини, установлешше на причалах морено­
го торгового порта Южішй. С других причалов зтого порга суда ви-
гружают суперфосфатную кислоту и направляют ее прямо в заводские
емкости. На спещіализированном комплексе для перевалки импортного
сахара-сирца в Одесском торговом порту груз по системе конвейеров
подаетея на склад сахарного комбйната, расположенного рядом. Завод
гю производству технологической щепи в Восточном порту использует
в качестве исходного енрья вибракованнне на лесоекспортних прича­
лах бревна, а такне стойки и прокладки, остающиеся после внгрузки
вагонов. Готовую продукцию - т е хно ло гиче скую щепу - з тог практи-
чески внутрипортовий завод передает на расположенний рядом специ-
ализированннй перегрузочний комплекс и через него - на суда. За­
вод, таким образом, вообще не внходит на магистральний транспорт
ни с сирьем, ни с гот о вой продукцией.

В настоящее время во многих действующих портах практически
невозможно создание портово-промншленной зони, предприятия кото-
рой били би тесно связанн с мореним грузопотоком. Обьясняетоя ето
тем, что территория іюрта зажата городскими застройками, железно-
дорожннми путями и станциями, а также различними предприятиями, к
погорим порт не имеет никаного отношения. Но дане в нових портах,
в нових бухтах, природних для портостроения, часто затруднено со­
здание портово-промншленной зони.

Министерство мореного флота СССР, сооружая новий порт, как
правило, разрабатнвает генеральную схему его перспективного разви-
тия с учетом освоєння всей береговой полоси. Она реализуетея при
строительстве перегрузочннх комплексов отдельннми очередями, что
гозволяет учесть накопленннй опит, наиболее целесообразно исполь-
азвать заиренленную за Министерством мореного флота СССР аквато­
рію и территорию. Участки за границей порта специально не резерви-
руг/тся, в итоге на них располагаются предприятия, не имєющие тран-
еіюртинх связей с мороким флотом и портом.

На современном етапе развития социалистической економили про-
бжл/л наиболее рационального использования припортовой территории
для создания сопутствукіцей промнідленной зони должна решаться ком-

Зто что ,дорт должен развиваться и.как основная 
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часть мореного транспорте, и как часть зкономически, географичес-
ки и технолопічески взаимоувязанной подсистеми в єдино Й. транс аорт­
но й система страйк. Строительство или реконструкція дорогостоящих
іюртовнх перегрузочннх комплексов и таких же дорогостоящих транс­
портних средств должнн осуществляться с учетом соответствующих
прогрессивннх изменєний в смажних вадах транспорте и в других от-
раслях народного хозяйства или, наоборот, принимаемне решения по
порту должнн соответствовать намеченннм или осуществляемим измене-
ниям у смежников, в промншленности или сельском хозяйстве. При
виборе оптимального варіанта строительства или развития ППЗ необ-
ходимо стремиться к достижению максимального вффекта народнохо- -
зяйственного, а не отраслевого /54/.

При разработке научних основ оптимального проектирования и
функционирования портово-промнпшенннх зон должнн использоваться
зкономико-математические методи и модели, что обеспвчит оптималь-
ность принимаемнх решений. При зкономико-математическом моде-
лировании ППЗ исследователь сталкиваетоя со следующими клас-
оами задач: .

4) оптимизация размещения нових промнпшенннх предприятий вбли-
зи существующих портов или, наоборот, размещения вновь создавае-
мнх портов вблизи действующих предприятий, а также размещения
нових портово-промшіл енних зон;

2) оптимизация внбора основних технико-зкеплуатационннх пара-
метров ППЗ при их технологическом проектировании;

3) оптимизация оперативного шіанирования обьемов затрат и ви­
пуски продукции припортовнг.іи- промннпіенними предприятиями о учетсм
неравномерности работн морского флота и смежних видов транспорте,
доставляючих енрье и увозяїдих готовую продукцию припортових за­
воде в.

Для решения указанних задач следует использовать разработку
теории исследования операцій, в нервую очередь теорию оптимизации
(линейное, випуклеє, динамическое, стохастическое и дискретное про-
граммирование), теорию управлення запасами и теорию массового об-
служивання. Имеется в виду не механическое сочетание готових ре-
зультатов названннх теорий, а синтез их основних понятий, моделей
и методо в, представляющий собой системний іюдход к исследованию
рассматриваємо# проблеми. Такой синтез сопряжен со значнтельннми
мат єна тиче скими и вичислнтельннілі трудностями. Для того чтоби ус-
пеілно справиться о той или иной сложной проблемо#, надо уметь про­
жде всего находить решение более простих или частішх задач,входя-
щих в даішую проблеі.іу.
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Оптимизация размещения портово-промипіленннх зон

Проблеми оптимального перспективного планирования развития ШВ мо-
гут в принципе решаться с помощью производственно-транспортннх мо­
делей линейного программирования, которне в настоящее время итиро-
ко используются при долгосрочном планировании размещения промшп-
ленннх предприятий с учетом работи транспорте /46/. Специфика ра­
бо ти мореного транспорте при зтом учитнваетея точно так же, как
при переходе от транспортной задачи линейного программирования к
задаче оптимизации расстановки флота по линиям /92/. Мн рассмо-
трим одну из моделей такого типа, являвшуюся модификацией трех-
втапной производственно-транспортной многопродуктовой задачи/46/.

При построении данной модели будем исходить из таких основ­
них допущений:

а) известнн возможние пункти размещения портово-
промишленной зони, причем имеетея в виду, что в каждом пункте ли-
бо уже существует либо может бить создана новая ППЗ (например, на
базо уже действующего порта или промншленннх предприятий). Обично
рассматриваєтея большее число возможних мест размещения нових пор­
то во-промнпіл енних зон, чем в действительности требуетея, иннми
словами, в задачу включают ся конкурирующие вариантн размещения.

Пусть л - индекс варианта функционирования и развития /-й
ППЗ (л Каждому из включеннях в рассмотрение
вариантов соответствует многономенклатурннй набор продуктов,вн-
пускаемих припортовим заводом. Обозначим через обьем произ-
водства 7-го вида продукт а припортовим, заводом в 7-м пункте
при реализации л-го варианта (. Если то
при реализации /*-го варианта завод в 7-м пункте не произво-
дит продукт а /-го вида;

б) имеетея МНОЖЄСТВО пунктов #7, Я/у добнчи (производ-
ства или заготовки) многономенклатурного онрья. Пусть - коли-
чество сирья 7-го вида, которое можно полупить в /7-М пункте

7 е4/,.,„72; - норма расхода сирья 7-го вида на
производство единици продукте 7-го вида; - транспортнеє за­
трати по доставке на судах единици сирья 7-го вида из /’-го пун­
кте добнчи в 7-й припортовой завод;

в) имеетея множество пунктов потребления производимого при-
портовнми заводами продукте , в первне Л/, из ко-
торих продукт перевозитея на морских судах, а в остальнне М-М7 -
другими видами транспорте. Известнн потребности /7-го пункт а в
продукте 7-го вида 6/7-4а также доля 7-го
внходного продукте, производимого 7-м заводом при реализации
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/*-го варианта, которая перевозится в пункти Множе-
ства } и {} могут пересекаться. Через обозначим за­
трати на транспортировку единици продукте '/-го вада из 7-го
пункте производства в ^-й пункт потребления;

г) предполагается наличие Г типов внешних дефіцитних ресур-
сов (фінансових, трудових и др.) на производство единици каждого
вида продукта на каждом заводе. Обозначим через обьем го-
требности 7-го завода во внешнем ресурсе с индексом а через
в? - количество виде денного зтого же вида ресурса; •

д) для каядого варианта размещения ППЗ заданн величини произ-
водственннх затрат на единицу различних видов продукцни при реа­
ли заціпі данного варианта - ■

Введем теперь параметри управлення задача:
7, і - дискретнне переметане, имеющие значення 1, если прини-

мается г-й варіант для 7-го пункта размещения ШЗ, и 0 - в про-
тивном случае;

х і лік " обьемн перевозок 7-го вида продукта из /-«го пункта
производства в /7-й пункт потребления;

/л/? “ обьеми перевозок 7-го вида сирья из /7-го пункта до­
били в 7-й пункт производства.

Задачу оптиглизации теперь можно сформулировать следующим об­
разом:

найти минит.іум общей суммн затрат 5“ на производство и пере-
возку продукции, доставку сирья

І я. X І м X Т І
- <1,

при ограничениях:
" т

1*1,2,...,*; (2)

М] к(’

* < х
^7а^к ^7кі і ; (4)

7-Л/,(5)
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Л =/^..... Г;
, У лі І & і . ( 6)

/£
27^7-</ ; /•/,/,.. ,/ ;

ТіС-^7; і =7,2,...,!; /* = 7,2 ,„., Я(. . (?)
Ограничения (2) - (7) имеют следующий смисл:
(2) - условие полисію удовл створення потребности в продуктах

/■-го вида в каждом из М пунктов потребления;
(3) - условие того, что каждий завод может дать потребителям

из множества \С/п } не больше того количества продукта, которое
им произведено; в рамках задачи не предусматривается поступление
готових продуктов извне;

(4) - условие полного удовлетворения в снрье всех припорто­
вих заводов, исходя из випуска продуктов в обьемах, соответствую-
щих планируемим мощностям заводов;

(5) - условие того, что каждий пункт производства снрья может
дать заводам из множества *{/7« } не больше того количества снрья,
которое можно долучить в данном пункте (за рассматриваемнй проме-
жуток планирования);

(6) - условие того, что общий расход каждого вида дефицитних
ресурсов по всем заводам не может превнсить установленний лимит
по денному ресурсу;

(7) - условие взаимоисключения вариантов развития по каадо-
му заводу.

Оптимизационная задача (4) - (7) имеет очень високую размер-
ность. Точних методов, позволяющих находить решения такого класса
задач, не существует. Имекггся приближеннне подходи /46/, основан-
нне на допущений наличия возможности расчленения многозтапних за­
дач на доследовательно-решаемне двухзтапнне задачи. При зтом
предполагается многошаговий процесе оптимизационних раечетов о ис-
іюльзованием методов зкономико-математического анализа промежуточ-
них решений.

Аналоіично статической задаче (1) - (7) может бить записана
более общая динамическая оптшлизационная задача с помощью подхо-
да, изложенного в исследовании Д.М.Казакевича /46/.

В построенной модели оптимального размещения ППЗ трудно учесть
более детально процесе взаимодействия потоки транспортних средств
с припортовим заводом вследствие внеокой размерности задачи линей-
ного программирования. Для более подробного и з учення указаішого
взаимодействия используются стохастические модели.
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З, Стохастические модели системи
"порт-промншленное предприятие"

Цри технологическом проектировании портово-промншл енних зон возни-
кает задача внбора наилучших в смисле заданного критерия значений
основних параметров портового перегрузочного комплекси и припорто­
вого завода: число причалов, емкость складов для снрья и для гото­
во# продукции, число, типи и производительность перегрузочннх ма­
шин, заводекого оборудования и др. Для решения зтой задачи необхо-
димо уметь находить зависимость основних показателей зффективноо-
ти работн системи "порт-промишленное предприятие” (ереднее время
©жадання судном начала вигрузки или погрузни, интенсивность вихо­
ди готового продукти из припортового завода, ередние простои ма­
шин и оборудования и т.д.) от исходннх величин, обнчно имеквдихся
в распоряжении проектировщика (грузооборот перегрузочного комплек­
си, типи судов-представителей, физико-механические свойства снрья,
производственная мощность завода и др.). Определение указанной за­
ви симости монет бить осуществлено либо методом статистического мо­
дели рования, либо аналитически с привлечением методов те орли мас-
сового обслунивания (или теории очередей) и теории управленая за-
пасами. Нагли используется аналитический подход.

На мороком и речном транспорте вероятностнне методи в проек­
тних и знзшіуатационних раечетах применяютея, начиння с 60-х го-
дов. Необходимость использования теории случайннх процессов в дан-
ном исследовании обусловлена обьективними причинами, к числу ко- ■
торнх от но сит ся существенное влияние погодннх уоловий на процессн .
транспортировки грузов и перевалки их в портах, а тата® различних
трудно про гнозируемих социально-зкономических факторов. Существую-
щая неравномерность подхода судов в порти монет бить формализова-
на в рамках теории массового обслунивания, которая изучает зако-
номерности образования очередей в различних производственних и
технических системах. В понятиях зтой теории сула, прибнвающие в
порт под погрузну, витрузку или для бункеровки, интерпретируютея
как заявки или требования, подлежащие обслуживанию, а береговие
или рейдовне причали - как канали или прибори обслунивания.

Теория массового обслунивания на водном транспорте рассма-
триваетея в работах В.А.Падни, Ю.Д.Полянцева, Б.В.Гнеденко.М.Н.Зу-
бкова, А.П.Ирхина, М.М.Горбатого. Они в основном ставили и реша-
ли задачи наховдения оптимальних производственних мощностей пор-
тов (числа причалов, вместимости складов, количества перегрузоч­
ннх машин, пропускно# способности подходннх каналов), являвшиеся
центральними при технолоіическом проектировании іюртов и подход- 
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них каналов, а такає при технико-зкономических обоонованиях отрои-
тельства нових или реконотрукции действующих портов.

В имеющихся приложениях теории очередей на водном транспорте
еще недоотаточно учитиваются особенности, характернне для порта
как оболуживающей системи. К ним относятся: влияние работи смаж­
них видов транспорте, по годних условий на процесе обработки судов,
неотационарнооть (сееонность) входящего судопотока, ненадежность
работи перегрузочних машин и др.

Основно й математический аштарат теории масоового о б служив а-
ния - марковские процессн о непреривним или дискретним временем
и ечетним либо конечним множеством состояний /26/. Наиболее изу-
ченними являютея так називаемне марковские модели систем мас сово-
то обслуживания, в которнх входящий поток требований описнвается
законом Цуассона с независящим от времени параметром. Время обслу­
живания любого требования на произвольном канале подчинено показа-
тельному закону раопределения и все канали одинаково до ступни для
воех требований.

Для таких систем, как известно, справедлива следующая форму­
ла ереднего времени ожидания требования в очереди:

2 .П-7 пі- „ ■ г " ’ '

іде - загрузла системи; А - интенсивность входящего по­
токи требований; Л-/- ередняя длительность обслуживания требова­
ния; п -число каналов обслуживания.

При зтом отациокарная функция раопределения времени ожидания
в очереди щюизвольннм требованием имеет вид:

^(^)-7-Пе , і- >0 ,

іде Л - стационарная вероятнооть того, что время ожидания будет
равно нулю и

" і!

Приваденние формули верни только для отационарного (уотано-
вінпегося) режима работи системи, которнй существует при внполне-
нии услония уз < 0 ; если зто условие варущаетея, очередь требо­
ваний будет. расти неограниченно.

В настоящее время доста точно полно изучен такає класе одно-
жинейних обслуживающих систем с дуасооновским входящим потоком и
произвольно распределєнной длительностью обслуживания. Примени- 
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тельно к задачам проектирования іюртов естественно воспользовать-
ся "єн ер ге тиче ской" интерпретацией . процесоа обслуживания - по-.
грузки или внгрузки судов. Пусть на перегрузочннй комплекс, со—
стоящий из одного причала, прибивают суда в соответствии о зако­
ном Цуассона с параметром 7 и внгрузка (погрузка) любого судна
производится с постоянной чистой интенсивностью грузовнх работ 7
(временем на вспомогательнне операции, не оовмещаемие с грузовн-
ми операциями, пренебрегаем). Загрузка (или чистне грузоподьем-
нооти) судов - незавиоимне в оовокупности олучайние величини с за­
коном распределения ^(.х) . Для такой обслуживающей системи из-
вества формула для преобразования Лашіаса-Стилтьеса от стационар-
ной функции распределения М(х) суммарного обьема еще не внпол-
ненних к произвольному моменту времени погрузочно-разгрузочних
работ (для судов, находящихся в зтот момент в очереди и под обра-
боткой) /26/

а)($) * \ Є 8Х(ХМ( X ) *
-о 7

‘ , ЯЄ(і)>0 , '(8)

с*о 5Х
іде д(з) = ^^(х) ; = $ X Щ(х) < +~ - средняя за­
грузка судна. 0

Из формули (8) следует уравнение для определения ореднего ко­
леги єства еще не вигруженного груза (или еще не загруженного тон-
нажа), находящегося в произвольннй момент времени в системо

= = (9)

іде д2 = х2а^ х)^ + -о .
Формули (8) и (9) оправедливн при виполнении услония <7.
При построении математических моделей работн порта одной

из главних проблем являєтся необходимость описання случайного про­
цесе а колебания количества груза на складах с учетом неравномер-
нооти іюотупления гружених и порокних транспортних средств, а так­
ая олучайннх колебаний длительности их по гру яки-вчгруяки, Такого
рода задачи должни решаться также с привлечением теории управле­
ння запасами.

До настоящего времени примо не ниє методов данной теории на
мороком транспорте ограничивалось главннм образом решением задач,
связанннх о определением оптимальних производственних меншостей
бункеровочннх баз /19/ и баз материально-технического снабления
/^6/. Для решения основних задач технологического проектирования
портов, связанннх с оптимизацйей всех основних параметров порто-
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внх перегрузочннх комплексов, теория управлення запасами практи-
чески не иопользовалась. Отчасти такое положение обьясняется боль-
шими аналитическими трудностями, возникающими при решении назван-
ннх задач, и отоутствием достаточно равработанного математическо-
го аппарата, ориентированного на задачи, являювдеся "погранични­
ми" между теорией массового обслуживания и теорией управлення за­
пасами.

К рассматриваемому классу задач относится и построение сто-
хастической модели системи "перегрузочний комплекс - припортовий
завод”.

В случае, когда снрье, перерабативаемое на заводе, поступа-
ет в порт на судах, при разработке математической модели зтой
оложной цроизводственной системи возможно осуїдествить ее декомпо-
зицию (при определенних упрощающих допущеннях). Суть декомпозиции
заключнется в возможности пофазного рассмотрения и аналитического
исоледования системи, в которой ввделяются пять укрупненнях фаз
полного технологического цикла:

І) прием и внгрузка сирья из судов на перегрузочном комп­
лексе;

2) поступление сирья при помощи промишленного транспорте на
складские площадки перегрузочного комплексе;

3) поступлення сирья со складе на припортовий завод и его
іюследующая пер ера бот ка;

4) поступление готового продукте на склад готової! продукции;
5) погрузка готового продукте на транспорт для отправки ш-

требителю.
Построение математической модели, включайте й все указанийе

фази, представляє!ся довольно сложним. Позтому целесообразно ис-
оледовать рассматриваемую систему ію частим, последовательно вклкн
чая в модель все большее число фаз. Вассмотрим построение модели,
охвативапцей функционированиє первнх двух фаз.

Цусть на перегрузочннй комплекс, состоящий из одного причале,
іюступает лод внгрузку простейший лоток судов интенсивнооти й .
Загрузки зтих судов независимие случайние величини, распределен-
нне по одному и тому закону о конечними двумя первини
моментами. Внгрузка судов производится о чистой интеноивностью
ж внгруженннй груз непосредственно попадает на склад, откуда он
шступает о постоянной интеноивностью 0 на завод (если склад
не дуст). Емкость складе принимаем неограниченной, т.е. пренебре-
геем возможностью доіюлпительного простая судов из-за переполне-
ния склада.

В силу принятнх допущений закономерность образования очереди - 
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оудов (на первой фазе) будет описнваться стохаотическим процессом
фдуктуации длинн очереди в системо массового обслунивания ти ж
М |£ \ 1 без ограничений. Соответствуицие характеристики обслунива­
ния зтой системи задаются, например, форцулой Поллачека-Хинчина,
по атому оосредоточим внимание на решении задачи определения функ-
ции распределения количества снрья на складе в произвольннй момент
времени і , которое обозначим 5(ї). Цусть ^(х, <х } •
Мовно показать [ 26 ], что при внполнении условия

О < Ад1

существует стационарное распределение Г(х)=1іт Р(х,і). Е.Н.Вое-
вудский, М.Я.Постан /24/ получили следующее внрахение для /(з) =

' /"с>)>о, (ю)
/ *“ *

іде У=1-и';л(х) - преобразование Лапласа-Стилтьеса функции рао-
пределения длини периода занятости в системе М14 17 •

Из форгдулн (40) получаем внражение для среднего количества
груза на складе

, ЩМ-Ц) . •

Стационарная вероятность того, что в произвольннй момент вре­
мени склад пуст, равна

Р (+О)*1-л9і/і) .

Зная функцию х) 9 потребную вместимость аклада / мохно
определить из условия /(£) =</ , іде заданная доверитальная
вероятность ( <^ = 0,95 + 0,99).

Представляетая возможннм показать, что в условиях болнпой на-
грузки систем (при -—І-О ) справедлива такая аоимпготиче-
ская формула:

Отсвда леїко находим
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Аналогачнне результати могут бить полученн для случая не­
скольких взаимозаменяемнх причалов и показательного законе рас-
пределения загрузни оудов. Например, при двух причалах и 0^2 фор­
мула СїО) будет соответствовать следующая (У ):

лУ1і-З^У])і-А(зі/-Л)[7-Х(8У2)] ' >л

я($%) = 77-/І * грі- *У2 2^зУ/)*-8Л/и] ,

іде У7^7-і/; У2~22-і/-, ^^2/д7 • Отсвда, в чаотности,за­
пишем формулу

л .. л9? члд’у
вч>~'*(0)" и-Лд7 ~ ч^-ілд^'

Представляєт интерес дальнейшее обобщение приведеннях резуль-
татов на случай наличия нескольких видов онрья и ограниченной
вместимости склала.

В описанной модели системи "порт-при портовий завод” внимание
акцентировалось на изучении закономерности образования запаса од-
нородного снрья на припортовом складе при фикоированной интеноив-
вости У поступлення его оо складе на завод. Далее рассмотрим бо-
лее общий случай переменннх (управляемнх) интенсивностей, с кото-
рими онрье (входной продукт) нескольких видов забирается со скла­
дав на завод для последутацей переработки.

4, Оптимизация оперативного планирования
ра бо ти припортового про?лншленного предприятия

При исследовании проблетлн оперативного планирования затрат и вн-
цуска продукции припортовим заводом воспользуемся динамической ве-
роятностной моделью промншленного предприятия, предлокенной АЛ.Шр-
возванским /73/ и модафщированной с учетом работн морского тран­
спорте. Денная модель позволяет учеоть случайнне колебания запаса
онрья на складе, возникакщие вследствие сутцествующей неравномер-
вости прибнтия судов в порт. Здесь анализируется один из самих
простих вариантов модели "іюрт-приторговий завод", которий позво­
ляет включить в рассмотрение первне три фази из числа перечислен-
ннх ранее пяти фаз. Цри зтом составление оптимального оперативно­
го шсана формулируется как задача стохастического программирования.

116



С іюмощью стандартних цриемов /7§/ она преобразуется в задачу де-
терлинированного программирования.

Предположжл, что плановий период Т разбит на Л' зтапов (де­
кад, месяцев), причем длительность /7-го зтапа равна , Не-
посредственно управляемнми величинами внступают интеноивнооти про­
изводственннх способов ї(л) = (Х}(л), на /7-м зтапе,
т? = 0,4, ./У-1, Здесь /- число типов перерабатнваемнх заво­

дом входннх продуктов (снрья и полуфабрикатов). Церемонними со-
стояния в рассматриваемой модели являются уровни зайасов входннх
продуктов $ (л) = ($7(л),...,ул)) на начало карного атапа, а дина-
мика системи определяется следуюіцими рекуррентннми соотношениями:

3(Л + 7) -3(л) - а(Л) у- %(л), Л-О,ї, ...,#-7 ,

іде а ( л) в(а7(л),,..,а6(п)) - вектор производственннх затрат вход­
ннх продуктов; д(л)^ ($?(*),..., %&))- вектор обьемов внешних пос­
тавок входннх продуктов (пребнвающих на судах). Спроо на виходной
продукт будем считать неограниченннм, а внвоз транспортом внпуока-
емого продукта немедленннм.

Зависимость затрат а(л) от интенсивностей производственннх
способов Х(л) внражается в общем случае нелинейннми зависимостями

«(») •
Кроме ограничений на Х(л), связанннх с наличием затрачивае-

мнх входннх продуктов (т.е. о уровнями их запасов), необходимо
учесть и ограничения на располагаемне заводом резерви времени аг­
регате в. Последние запишем в виде . .

Л )] * Я 1 (12)

іде (л)]~ заданнне вектор-функции, определяющие затрати вре­
мени агрегатов при интенсивностях // л) , а ^(л)- козф$ициентн,
характеризуюче возможность использования агрегатов во времени.

Обьемн поставок <і '(л) будем считать факторами внешней цеопре-
деленности для данной производственной системи. Они предіюлагают-
ся величинами, заданннми извне, которне не подлежат вибору при со- ’
ставлений оперативних планов. Последовательность {р(л)},л^о,7,...9

-1 интерпретируетея как фактор внутренней неопределенности,
возникающей вследствие внезапннх и постепенннх отказов агрегатов,
случайности времени устранения отказов, неравномерности режимов
работн агрегатов и др. Предположим, что последовательность [/ііл) ,

^(л)} состоит из независимнх в совокупности случайннх векторов,
имеющих известнне закони распределения вероятностей.
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В отношении последовательности } необходимо отметить
следующее. Случайнне величини І =1,2,..-, Ь имеют смисл коли­
чества входного продукта 7-го вада, до ступивше го к моменту -л
т Лу + *•• + л„_7 о причалов перегрузочного комплексе на заводские
оклади. Вероятностнне свойства зтих величин определяются,во-пер-
внх, характером входящего потока судов, во-вторнх - технолоіиче-
ской структурой перегрузочного комплексе (составом и производитель-
ностью перегрузочннх машин, числом причалов и т.д.). Будем придер-
живаться обичной математической моделі потока судов, описнвающей-
оя так називаемнм сложннм пуассоновским потоком. Данная модель ши­
роко используется в теории запасов Сили водохранилищ). Считаем,
что входной продукт /-го вида доставляєтся судами, поток кото-
рнх пуассоновской интенсивности 4, . Обозначим через непре-
рнвнне случайнне величини, имеющие смисл количества входного про­
дукта 7-го вида, с одержаного ся на /’-м по порядку прибнтия суд­
на. Случайнне величини предполагаются не завис имнми в совокуп-
ности и имеющими один и тот же закон распределения $ (у) для любо­
го л = 1,2..?

Временем внгрузки судов пренебрегаем, иннми словами, интен-
сивность (чистую) внгрузки судов рассматриваем как бесконечную.
Боли би ее считали конечной, то тоїда величини ттелп би смисл -
количества входного продукта 7-го вида, прошедшего через причали
перегрузочного комшіекса в интервале (О, Ао + Л7 + и уже не
образо вивали би последовательность не з ависимнх случайннх величин,
что значительно усложнило бн дальнейший анализ.

Цуоть ( п) - сдучайное число судов, поступивших к началу
/7-го зтапа для внгрузки 7-го вида снрья. Тогда в силу сделанннх

ранее допущений можно записать следукщую зависимость:

г ) •

іде (/)- /•- кратная оверка функции у)ообой.
Закон распределения для случайннх обьемов поставок мо-

жет такне завиоеть от сезонних колебаний групо- и оудопотоков.
В таком бДучае, приняв, что поток судов с 7-м видом входного про­
дукте описнвается модель© неоднородного (во времени) пуаосоновско-
го потока о параметром вїлєото формули (13) будем иметь

І Ми предіюлагаем, что каодо.е судно прибнвает только с каким-
либо одним видом входного продукта.
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\7 £г~! (14)

До сих пор мн не делали никаних допущений о конечности ем-
кооти заводских складов для хранения входннх продуктов. *В то же
время при учете конечности складених ємкостей появляютея различ-
нне вариантн, связаннне с возможностью совместного или раздельно-
го хранения енрья различннх ти по в в одном складе. Рассмотрим толь-
ко один вариант, относящнйся к случаю, коїда входной продукт 7-го
вида хранитея в отдельном складе емкости Ег . Для такого случая
соотношения (II) примут вид

!>;( П +7') = тіп(£г, , 1-2,2,...,ї .

Еоли для каких-либо л и і окажетея, что

Л, < зг(л)(я)]г^г(я) ,

то зто означает, что склад, в котором хранитея продукт 7-го вида,
к началу (п+ /2-го з та па полностью заполнен и, кроме того, на ожи-
дающих разгрузки судах еіір имеетея данннй продукт в разлере

Таким образом, в рассматриваемой модели предусмотрена ситуа­
ція, при которой возникают простои флота из-за переполнения склад­
ених ємкостей. Впрочем, вследствие того, что пренебрегаем време—
нем разгрузки судов, конечность величин никак не отражаетея.
на основном рекуррентном ооотношении (II),но вместе о тем она су-
щественна при оценке составляющих общих издержек, входящих в це-
левую функцію оптимизационной задачи (17) и овязанннх о расхода-
ми по содержаюпо флота на стоянке в порту.

Требование, чтоби планируемне затрати а(п)могли
бить реализованн к концу (п +12-го зтапа, сводится к условию
з(лі-і) О, или в силу соотношения (II) - к следупцалу ограни-

чению на внбор планового решения /7*2 :
( Л)] з(я) + $(я) .

ІЬскольку зто ограничение содеркит в правой части случайнне фак­
тори , то запишем его в виде

ЇІ9



З^и) + 1-1,2, ...,/,,

іде /- - заданная доверительная вероятность.
С учетом формули (ІЗ) или (14) последнее соотношение можно

представить как
Р \ч1С’і) -зг(п)]У

= Ні„\А1п ~ г ,

ИЛИ

Аг„ [*(п)] * г-7,2,...,б,
(15)

іде с^іті) = ) - вероятностно гарантированние уровни пол-
ннх обьемов поставок к началу /7-го а та па.

Аналоіичнцм образом, преобразуя неравенство (12), получим

х(»)] $/3(л)2„ , (1Є)

где р(7і)_ о заданной вероятноотью гарантированние уровни козф-
фщиентов допустимого использования резервов времени агрегатов.

В качестве функции цели возьмем максимум средней прибили от
реализации внходного продукте, относительно которой примам гипо-
тезу об ее аддитивности. Максимизируємнії функцію нал имеет вид

Р [Х(О) , Х(Ц-!)] *
( /74 7 , . і

±7)]Ц , (17)

іде М - символ математического ожидания; доходи от
реализации продукции, внпущенной к началу /7-го зтапа;
издержки хранвния входного продукте /-го вида на окладах и рао-
ходн, овязанние о простоєм флота на перегрузочном комплексе (при
отсутотвии свободннх складених ємкостей).

Опгимизационная задача (15)-(17) может бить в принципе ро­
шена методом динамичеокого программирования /73/. Ццнако при атом
возникают большие внчислительнне трудности уже в случае 2^3.
Для их уотранения применяют различнне звриотические методи (напри­
мар, се парабольная аппрокоимация опгимизируемого на кавдом атапв
функционала и др.).

С помощью изложенного подхода можно рассмотреть и более об­
дую модель стохастической оптимизации оперативного плане затрат
и внцуска виходного продукте с учетом иеравномерности работн
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транспорте, внвозящего денний продукт со складов припорто­
вого завода.

Рассмотреннне зкономико-математичеокие модели портово-промнш-
лєнной зони дала при сдсланнях упрощающцх пред положеннях позволя-
ют решать важние производственнне задачи, находящиеся на отака
сфер деятельности промншленннх и транспортних предприятий. Реали-
задня зтих моделей в практико прооктирования и планирования робо­
ти портово-промпюленннх зон позволит значительно повисить народно-
хозяйственную зффективность последних.

X -X .
X

На основе рассмотрения теоретических и практических аспектов
формирования портово-промншленннх комплексов представляв!ся воз-
можннм определить основнеє перспективнеє направлення их дальнєй-
шего изучения. В настоящее время осоОое значение приобретают ана-
лиз территориально-производственного комплексообразования в боре-
говой зоно иорей, изучение ре їмо наявних тенденций формирования
ППК, установление приори^тности их развития на основе расідирения
внешнезкономических морских связей и комплексного освоєння при­
родних ресурсов. Все более важной задачой становится исследованне
социально-зкономической зффективности форяирования и развития пор-
тово-промнщленннх комплексов.

В современних условиях для совершенствования межотраслевого
управлення ППК боляпое значение имеет их агреіированное вкономико-
математическое моделирование-. Реализация акономико-математических
моделей значительную роль играет в формированни портово-промншлен-
них зон.

Расширением ооциалистической акономичеокой интеградин обьяо-
няется актуальность проблеми форшрования мевдународних пзртово-
промншленних комплексов. Развитие организационннх форм мореного
хозяйства на осново пзртово-промшленннх комплексов будет опособ-
ствовать ускорению ооциально-акономнческого развития странн, по­
стулат ельному прогреосу нашого общеотва.
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