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Аннотация: в статье предложена математическая модель контроля деятельности пассажирского 

автотранспортного предприятия. Контроль реализован с помощью введения целевой функции, которая 

будет принимать наибольшее значение в том случае, когда выполнены все показатели обеспечения 

безопасности дорожного движения, которые разбиты на первую, вторую и третью группы. 
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В статье [1] в таблице 1 были представлены результаты оценки показателей обеспечения 

безопасности дорожного движения пассажирского автотранспортного предприятия (ПАТП) по каждому 

элементу системы ВАП [2] на основе методов кластерного анализа. При проведении кластеризации 

показателей учитывалось, что в случае не выполнения показателя каким-либо сотрудником ПАТП: 

 может напрямую причинить вред здоровью или нанести ущерб имуществу: – первая группа 

показателей; 

 может косвенно причинить вред здоровью или нанести ущерб имуществу: – вторая группа 

показателей; 

 не может причинить вред здоровью или нанести ущерб имуществу: – третья группа показателей. 

Моделирование контроля деятельности ПАТП будет реализовано с помощью введения целевой 

функции, которая будет принимать наибольшее значение в том случае, когда выполнены все показатели 

первой, второй и третьей групп, при этом показатели первой группы должны быть выполнены для 

каждого сотрудника ПАТП.  

Все показатели, определенные нормативными документами, разбиваются на группы методом 

кластерного анализа, который в экономической литературе называется также таксономией [3].  

Суть кластерного анализа заключается в распределении всех рассматриваемых показателей, 

характеризующих работу ПАТП по группам, которые называются кластерами (таксонами). В каждый 

кластер входят похожие показатели по их значимости, однако показатели, входящие в разные группы, 

качественно различаются между собой, являются независимыми и соответственно по-разному 

характеризуют изучаемый объект.  

Принципиальная разница между свойствами показателей в одной группе и свойствами различных 

групп показателей определяется различными мерами, которыми описываются силы влияния показателей 

или их групп на изучаемый объект.  

Для описания силы влияния кластера (группы показателей) на изучаемый объект организуется 

совокупный признак (называемый фактором) для данной группы, при этом указывается мера, 

связывающая фактор со своей группой признаков. Исходный объект, таким образом, может описываться 

факторами, которых существенно меньше, чем признаков и они обладают свойством взаимной 

независимости друг от друга. Сила влияния факторов на изучаемый объект описывается другой мерой, 

чем для признаков одной группы.  

Процесс распределения всех индикаторов на кластеры и определение меры как для каждой группы, 

так и между кластерами называется кластеризацией.  

В качестве основных показателей контроля деятельности ПАТП на основе нормативных документов 

в области обеспечения безопасности дорожного движения предложено 103 показателя [1]. Совокупность 

из 103 показателей была в свою очередь сгруппирована в три кластера (группы) по фактору значимости 

входящих в каждый кластер показателей для обеспечения безопасности дорожного движения.  

Предложенные кластеры и входящие в соответствующие группы показатели имеют вид:  

К первому кластеру относятся такие показатели, неисполнение которых может напрямую причинить 

вред здоровью или нанести ущерб имуществу. Всего показателей первого кластера 23 (таблица 1, [1]):  

 для группы «Водитель» определены 8 таких показателей: В2 – В5, В9, В10, В22, В25;  



 для группы «Автомобиль» 13 показателей: А5, А6, А12 – А22;  

 для группы «Предприятие» 2 показателя: П44, П49. 

Ко второму кластеру относятся показатели, неисполнение которых может косвенно причинить вред 

здоровью или нанести ущерб имуществу.  

Всего показателей второго кластера 20 (таблица 1, [1]):  

 для группы «Водитель» определены 7 таких показателей: В6, В11, В20, В21, В23, В24, В29;  

 для группы «Автомобиль» 4 показателя: А1, А2, А7, А23;  

 для группы «Предприятие» 9 показателей: П23 – П25, П27, П41, П42, П46, П48, П50.  

К третьему кластеру относятся показатели, неисполнение которых не может причинить вред 

здоровью или нанести ущерб имуществу, однако их выполнение задается нормативными актами.  

Всего показателей третьего кластера 60 (таблица 1, [1]):  

 для группы «Водитель» определены 14 таких показателей: В1, В7, В20, В8, В12 – В19, В26 – В28;  

 для группы «Автомобиль» 4 показателя: А3, А4, А8 – А11;  

 для группы «Предприятие» 40 показателей: П1 – П22, П26, П28 – П40, П43, П45, П47, П51.  

Таким образом, сформированы кластеры из показателей, которые для своего кластера имеют 

одинаковый вес (меру), при этом более значимые показатели имеют больший вес. При этом значения 

показателей первого класса (в силу их значимости) будут учитываться в мультипликативной форме.  

Для обеспечения безопасности в подсистеме ВАП построим целевую функцию: 

f(Vl,Am,Pn) → max.          (1) 

где:   2921 ,...,, ВВВVl   – вектор показателей из группы «Водитель»;  

  2321 ,...,, ВAAAm   – вектор показателей из группы «Автомобиль»;  

  5121 ,...,, ВPPPm   – вектор показателей из группы «Предприятие».  

Целевая функция в задаче моделирование контроля деятельности ПАТП предлагается в виде:  
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здесь: ix  показатели первого кластера, 23...,,2,1i ;  

 jy  показатели второго кластера; 20...,,2,1j ;  

kz  показатели третьего кластера; 60...,,2,1k .  

Вес показателей первой группы выбран из того условия, что даже при выполнении всех показателей 

второй и третьей групп значение целевой функции не превзойдет порогового значения функции, если 

хотя бы один из показателей первого кластера не выполнен.  

Для группы «Водитель» определены 8 показателей первого кластера: В2 – В5, В9, В10, В22, В25. Для 

группы «Автомобиль» 13 показателей: А5, А6, А12 – А22. Для группы «Предприятие» 2 показателя: П44, 

П49. 

Пороговое значение целевой функции определяется по формуле (2) 
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то есть оно достигается при условии, что все показатели первого кластера выполнены 

23...,,2,1,1  ixi . Если значение целевой функции для некоторого работника ПАТП меньше 

порогового, то показатели данного работника недопустимо низкие. Лучшим работником является тот, 

для которого значение целевой функции выше порогового и является наибольшим среди всех 

работников ПАТП.  

Таким образом, в случае, если значение целевой функции не достигает порогового значения, это 

говорит о том, что определенными сотрудниками не выполняется работа по обеспечению показателей 1 

группы. В итоге это может привести к возникновению дорожно-транспортного.  
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