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потенциала компании для его продолжения. Решение этой задачи требует 
от предприятий перестройки традиционных бизнес-моделей компании и 
создания новых рычагов реализации потенциала наращивания стоимости. 

Согласно различным исследованиям компании, успешно внедрившие у 
себя принципы стоимостного управления, имеют конкурентное преимуще-
ство по отношению к компаниям аналогичных сфер бизнеса, использую-
щих традиционные формы организации бизнеса. 

Управление стратегическим развитием предприятия по показателям 
стоимости позволяет создать работоспособный механизм наращивания 
стоимости, призванный реализовать в долгосрочной перспективе потенци-
ал устойчивого роста на основе динамики, взаимообусловленности и взаи-
модополняемости сложных управленческих процессов. 
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МЕТОДИКА ВИЗУАЛИЗАЦИИ ПОПРАВОЧНЫХ АЛГОРИТМОВ 
 В НАВИГАЦИОННЫХ ПРИЛОЖЕНИЯХ 

 
В.В. Переведенцев 

 
В настоящее время, исследуя методы повышения точности навигаци-

онных систем, и адаптируя их к уже существующим приложениям, мы 
столкнулись с проблемой интеграции внешних поправочных алгоритмов и 
уже существующих систем регистрации навигационной информации с мо-
бильных объектов. 

Большинство систем имеет закрытый характер. Данные поступают в 
систему как в некий «черный ящик» на выходе, у которого внутренняя 
система визуализации, отчетов и мониторинга за текущим состоянием мо-
бильных объектов, в нашем случае транспортных средств. Грузовой, пас-
сажирский или частный транспорт можно отслеживать только системой 
визуализации предоставленной предоставляющей сервис регистрации ин-
формации организацией. Типовая схема выглядит следующим образом. 
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Рис. 1. Исходная схема обработки навигационной информации 
 

Внедрение алгоритмов коррекции является непростой, а часто и нераз-
решимой задачей. Однако если разделить базы регистрации и визуализа-
ции, создав скорректированную копию исходной базы и разделив функции 
потребителей информации в зависимости от их потребностей в оператив-
ности, мы можем получить систему с интегрированными алгоритмами по-
вышения точности зарегистрированной навигационной информации. С со-
хранением первичной «сырой» базы. Диспетчеров, которым не нужна 
сверхточная информация по местоположению транспортных средств, ос-
тавляем подключенными к первичной базе данных, а отделы эксплуатации, 
логистики и менеджмента, также как и службу безопасности, подключаем 
к уточненной базе данных. 

 
 

Рис. 2. Скорректированная схема обработки и визуализации 
навигационной информации 
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В нашем случае в качестве базы для работы была взята система «Пла-
нар–Зенит GSM» реализованная на базе данных FireBird. Клиентское и ре-
гистрирующее программное обеспечение штатными сретствами может 
быть настроено на различные базы данных, что позволяет, не нарушая ра-
ботоспособность системы, реализовать идею исходной и скорректирован-
ной базы навигационной информации. 

 

 
 

Рис. 3. Общий вид клиентского программного обеспечения 
с отображенным маршрутом транспортного средства 

 

 
 

Рис. 4. Система настроена на работу с основной навигационной базой 
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Рис. 5. Система настроена на работу с постобработанной базой 
 

Таким образом, внедрение алгоритмов постобработки не нарушает 
функционирование системы регистрации и хранения навигационной ин-
формации. Позволяет проводить уточняющие расчеты любой сложности и 
длительности, исследовать поведение розы поправок навигационной ин-
формации и влияние различных методик коррекции на реальных задачах 
логистики, мониторинга и управления. 

В нашем случае был применен метод построения системы опорных то-
чек для коррекции навигационной ошибки систем глобального позициони-
рования и определения координат. На исходных данных визуализация 
маршрутов транспортных средств за длительный период не позволяет даже 
различить полосы движения, так маршруты, проходящие по на однополос-
ной улице, за неделю «закрашивают» дорогу абсолютно без просвета, в 
тоже время, на скорректированной базе, маршруты ложатся не только в 
некотором удалении друг от друга, но и позволяют определить рядность 
движения. Алгоритмы постобработки основаны на методе наименьших 
квадратов, и методе Гаусса для решения систем линейных уравнений. Для 
определенных по смене курса движения, участков маршрута методом наи-
меньших квадратов, определяются коэффициенты уравнения Y=aX+B и 
для пары соседних участков, по методу Гаусса, находится решение систе-
мы линейных уравнений. Эта система решений и является системой опор-
ных точек, а миграция каждой отдельной точки и всей системы в целом в 
терминах навигационной системы и является величиной коррекции нави-
гационной ошибки глобальной навигационной системы, которую мы на-
звали «розой поправок». Коррекция данных из регистрирующей базы и за-
несение вычисленных координат в базу скорректированную, позволяет по-
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высить точность определения координат до субметровых значений. Мето-
дика расчета позволяет получить не только общую поправку для всех 
транспортных средств, но и индивидуальную для каждого автомобиля, со-
отнесение индивидуальной и общей поправки дает представление о мето-
дике монтажа навигационного оборудования на каждом транспортном 
средстве, и позволяет нивелировать влияние особенностей монтажа на вы-
числение поправок, для выбранной географической зоны. Кроме того ин-
дивидуальная поправка дает возможность анализа траектории движения 
транспортного средства в спорных и экспертных случаях, разбор дорожно-
транспортных происшествий, оспаривание или подтверждение случаев на-
рушения правил дорожного движения, контроль за соблюдением условий 
труда и отдыха водителей. Альтернативная система вычисления пробега 
автомобиля с повышенной точностью ввиду того что пробег является од-
ним из основных параметров для расчета эксплуатационных расходов, пе-
риодичности технических осмотров и технического обслуживания транс-
портных средств. 

 
 
 

МОДЕЛЬ ПРОФЕССИОНАЛЬНОГО КЛИРИНГА 
 

М.Б. Попова, Б.В. Шмаков 
 

Очень часто перед руководителем предприятия встает вопрос? Кого из 
огромного количества претендентов выбрать на вакантную должность. И 
тесты они прошли, и результаты высокие, а выбрать сложно. Мы в своей 
статье попытаемся кратко описать модель оценки претендента и рабочего 
места, которое он желает занять. 

Для начала оценим те знания, которые максимально требуются для ра-
боты на этом месте. 

Выделим группы характеристик, которыми обладает каждое рабочее 
место. В каждой группе конечное количество характеристик. Для удобного 
описания модели, выделим равное количество групп и характеристик в 
них, наиболее значимых для данного рабочего места. Проранжируем все 
группы характеристик: наиболее значимой дадим 1, менее значимой n. 
Чтобы избежать дискретности среди групп, расставим характеристики в 
группе таким образом, чтобы первые характеристики в каждой группе бы-
ли связаны между собой, вторые – связаны, и т. д. В каждой группе харак-
теристики тоже непрерывные значения. Эти связи могут установить экс-
перты: психологи, социологи и т. д. 

Пусть группы характеристик и характеристики – это переменные функ-
ции, которая задает поверхность оценок рабочего места. 


