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Постановка проблеми. У суспільному середовищі іс-
нують явища, що вимагають комбінації різних способів
усунення пов’язаних із ними проблем, при цьому межі
застосування кожного способу є нечіткими, а параметри
функціонування та розвитку складових повною мірою не
відомі. До таких явищ належать соціально-економічні від-
носини у сфері пасажироперевезень, які будуються з ура-
хуванням протилежних суспільно-транспортних вимог, а
діяльність галузевих підприємств підпорядкована поляр-
ним інтересам. Можна стверджувати, що комбінація
різних способів також являє собою альтернативу. До того
ж важко встановити пропорції у використанні різних
інструментів і важелів, виділити окремі сторони явища, до
яких варто їх застосовувати. Відтак обґрунтування змісту
та визначення структури подібних комбінацій є непростим
завданням. По суті, комбіновані альтернативи слід розгля-
дати як похідні відносно альтернатив, що лежать в основі
їх будови, що одночасно вирішують декілька іноді супереч-
ливих завдань, зорієнтовані на прийняття багатокри-
теріальних рішень й усунення загальної для ряду зацікав-
лених сторін складної проблеми.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Під час ба-
гатокритеріального вибору [1–3] застосовуються як мето-

ди, засновані на кількісних вимірюваннях, зокрема теорія
корисності [Р. Кини (Ralpy L. Keeney), Х. Райфа (Ho-
ward Raiffa)], так і методи, що передбачають якісні вимірю-
вання з інтерпретацією результатів у кількісному вигляді,
наприклад метод аналізу ієрархій [Т. Сааті (Thomas L.Saa-
ty)], або методи, які ґрунтуються на теорії нечітких множин
[Л. Заде (Lotfi Askar Zadeh)].

У межах опису кількісного підходу до прийняття бага-
токритеріальних рішень завдання вибору В. Д. Ногін зво-
дить до встановлення можливих і обраних рішень; осіб, що
приймають рішення; векторних критеріїв; відносин уподо-
бань [4]. Залежно від змісту завдання вибору автор роз-
глядає векторний критерій як функцію у вигляді критеріїв
оптимальності, ефективності, цільових функцій, показ-
ників або критеріїв якості [4, с. 18].

У монографічному дослідженні під керівництвом
Р. Н. Квєтного вирішення багатокритеріальних завдань
пов’язується із необхідністю розв’язання декількох про-
блем, основними з яких визнаються «проблема вибору
принципу компромісу та відповідного йому принципу оп-
тимальності, проблема врахування пріоритету критеріїв,
проблема нормалізації критеріїв» [5, с. 10], і можливістю
застосування методичних прийомів теорії корисності,
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теорії нечітких множин, методів векторної стратифікації
та аналізу ієрархій [5, с. 14].

Деякі вчені задачам багатокритеріальної оптимізації
надають суто математичного тлумачення. Наприклад,
В. І. Соловйов відзначає, що вони виникають тоді, коли є
декілька цілей, які не можуть бути відображені одним кри-
терієм, а отже, «потрібно знайти точку області допустимих
рішень», яка їх «мінімізує або максимізує» [6, с. 253]. Він
підкреслює, що рішення, яке одночасно відповідало б усім
суперечливим вимогам, зазвичай не існує, але тут допома-
гає математика. Вона має у своєму арсеналі такі методи,
які не шукають неіснуючого рішення, а відкидають свідо-
мо не прийнятні рішення [6, с. 254], не пояснюючи при цьо-
му яким чином здійснювати вибір за критеріями, що не
підлягають кількісному вимірюванню.

На підтвердження цього в монографії [7] зазначається,
що математичні методи з успіхом застосовуються для
вирішення задач, кількісна інформація стосовно яких є не-
достатньою або недостовірною [7, с. 7]. Для задач, що
розв’язуються в умовах невизначеності, коли необхідна
інформація є неточною, неповною, некількісною, а фор-
мальні моделі або занадто складні, або відсутні, зазвичай
залучаються знання експертів, виражені у вигляді
кількісної оцінки переваг [7, с. 8].

Мета статті – розстановка пріоритетів, локалізація по-
чаткових варіантів та синтез альтернатив для розв’язан-
ня складних проблем, зокрема соціально-економічного
врівноваження сфери пасажироперевезень, що потребу-
ють багатокритеріального розв’язання.

Основні результати дослідження. Виходячи із хара-
ктерних ознак аналітичного мислення, Т. Сааті та К. Кернс
(Saaty & Kearns, 1991) визначають методологічні принципи
вирішення складних завдань в умовах невизначеності, а
саме принципи ідентичності й декомпозиції, дискримінації і
порівняльного судження та синтезування [8, с. 24]. Прин-
цип ідентичності й декомпозиції «передбачає структуру-
вання проблеми у вигляді ієрархії або мережі», починаючи
з «вершини (цілей…), через проміжні рівні (критерії, від
яких залежать наступні рівні) до найнижчого рівня (який
звичайно є переліком альтернатив)» [8, с. 24]. Принцип
дискримінації та порівняльних суджень передбачає оцінку
за критеріями і виявлення найважливішої з альтернатив
за допомогою парних порівнянь [8, с. 27]. Принцип синтезу
пріоритетів зводиться до «зважування локальних пріори-
тетів елементу, що порівнюються відносно нього як кри-
терію і розташовані рівнем нижче» [8, с. 40].

Відповідно до принципу ідентичності та декомпозиції
проблема соціально-економічного дисбалансу в сфері па-
сажироперевезень розглядається через вимогу квазісер-
вісного врівноваження (загальну мету), що задовольняєть-
ся за допомогою використання виробничих можливостей
з урахуванням купівельної спроможності й зовнішньої заці-
кавленості (сил) в умовах взаємодії транспортних підпри-
ємств, пасажирів, держави та інших зацікавлених осіб
(суб’єктів) із метою досягнення економічної ефективності,
отримання споживчої цінності, здобуття суспільної корис-
ності (цілій) шляхом реалізації сукупності альтернатив
(контрастних сценаріїв).

Після побудови ієрархії пріоритетів відпрацювання ба-
гатокритеріальних рішень продовжується шляхом парних
порівнянь, за якими елементи зіставляються між собою
відносно їхнього впливу на загальну характеристику. За
методом аналізу ієрархій парні порівняння здійснюються
за допомогою квадратних матриць, що мають властивості
зворотної симетричності. Застосування техніки парних
порівнянь до проблеми соціально-економічного збалансу-
вання сфери пасажироперевезень дозволяє уточнити
прикладні основи створення матриць і ліпше зорієнтувати-
ся у характері аналітичних процедур.

Матриці парних порівнянь будуються за групами, при
цьому їх кількість відповідає кількості ієрархічних пере-
ходів або є на одиницю меншою за число рівнів ієрархії. У
нашому випадку ієрархією пріоритетів передбачено п’ять
рівнів ієрархії (m), що визначають загальну мету, рушійні

сили, суб’єктів, локальні цілі та контрастні сценарії (уза-
гальнюючий сценарій розглядається як композиційний
підсумок процесу багатокритеріального обґрунтування).
Відповідно будується чотири групи матриць парних
порівнянь (m-1) для кожного із переходів між рівнями
ієрархії, а також групи матриць, що відображають вплив
різних рушійних сил на квазісервісне врівноваження (пер-
ша група включає лише одну матрицю), вагомість суб’єк-
тів під час спрямування дії факторів (друга група), важ-
ливість локальних цілей у мотивації певних суб’єктів
(третя група), вагомість локальних альтернатив (остання
група).

Число матриць кожної групи визначається кількістю
елементів вищого (вихідного) ієрархічного рівня (k). Оче-
видне методичне узагальнення важливе для спрощення
аналітичної роботи. Для першого рівня ієрархії, що висту-
пає критерієм в оцінці елементів матриці, стовпчики і ряд-
ки якої формуються із складових другого ієрархічного
рівня, будується лише одна матриця парних порівнянь –
вихідним є перший одноелементний рівень. Для розкриття
зв’язку між другим і третім рівнями застосовується вже
три матриці, що відповідають числу елементів другого
рівня. У наступній групі – уже чотири матриці (критеріями
є транспортні підприємства, пасажири, держава, зацікав-
лені особи), в останній – лише три (критеріями є еко-
номічна ефективність, споживча цінність, суспільна ко-
рисність послуг).

Розмірність матриці, що характеризує вплив чинників
на вищій рівень ієрархії, визначається кількістю елементів
нижчого рівня (n). Це такий самий очевидний висновок, як
і попереднє уточнення. Матриця першої групи (таку назву
ми застосовуємо умовно, аби забезпечити спільність
термінології, але слід розуміти, що матриця одна) скла-
дається із трьох стовпців та рядків; матриці другої групи –
із чотирьох; третьої – із трьох і четвертої – із шести. Отже,
матриці кожної групи мають розмірність, відповідну
кількості елементів рівня, який замикає ланку при
ієрархічному переході й відображає фактори впливу на
критерій соціально-економічного врівноваження.

Для спрощення процедури парних порівнянь можливе
розташування характеристик матриці за ступенем впливу
на загальний критерій порівняння. Упорядкування пріори-
тетів дозволяє з’ясувати, що в разі дотримання в переліку
факторів послідовності розташування елементів на певно-
му рівні ієрархії процедура оцінки ускладнюється через
різноспрямованість ваг. Проте, якщо дотримуватися логіки
посилення (послаблення) впливу, надання кожному еле-
менту кількісного вимірювання спрощується, стає прозо-
рим напрям дії факторів, а оцінка зводиться лише до виз-
начення порівняльної важливості за ступенем відхилень,
врахованих у процесі ранжування вагомості складових.

Зважаючи на зазначені уточнення в порівнянні суд-
жень, можна дійти певних висновків. Під час упорядкуван-
ня пріоритетів квазісервісного врівноваження сфери паса-
жироперевезень при переході між другим і третім рівнями
ієрархії розмірність матриць (кількість яких встанов-
люється числом елементів другого рівня) дорівнює чоти-
рьом (за числом елементів третього рівня). Таким чином
будуються три матриці парних порівнянь.

Для першої матриці критерієм є показник купівельної
спроможності, й відносно нього суб’єкти впливу розташо-
вуються від максимальної дії на критерій до мінімальної.
Суб’єктом, який має безпосередній зв’язок із зазначеним
пріоритетом, є «пасажири», від зусиль, ініціатив та працез-
датності яких напряму залежить величина особистих до-
ходів, а отже, рівень купівельної спроможності. Далі роз-
ташовується суб’єкт «держава», що здійснює на цей
критерій як прямий вплив – шляхом реалізації соціальної
політики й надання соціальної допомоги населенню, так і
непрямий – через регулювання господарських процесів.
Наступним суб’єктом у нашому випадку виступають
«зацікавлені особи» як узагальнений образ суб’єктів гос-
подарювання, споживачем продукції яких є пасажир, що
витрачає на її придбання більшу частину особистих до-
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ходів. Останній суб’єкт – «транспортні підприємства» – ва-
гомий у сфері пасажироперевезень, але у частині форму-
вання споживчого бюджету, а отже, і впливу на купівель-
ну спроможність населення не відіграє ключової ролі.

Для другої матриці, критерієм порівняння якої є можли-
вості виробництва або транспортного обслуговування на-
селення за умови повного та ефективного використання
наявних ресурсів, з точки зору експлуатації і відтворення
виробничих фондів за ступенем впливу на їх формування,
використання й удосконалення, суб’єкти розташовуються
за ланцюгом «транспортні підприємства – держава – заці-
кавлені особи – пасажири». Вагомість кожного із суб’єктів
за критерієм виробничих можливостей визначається як у
фінансово-економічному аспекті, так і з огляду на ступінь
нормативно-регуляторного впливу.

Для третьої матриці із критерієм зовнішньої зацікавле-
ності (відносно основної ринкової ланки економічних
відносин «виробник – споживач») ланцюг суб’єктів впливу
має вигляд «держава – зацікавлені особи – транспортні
підприємства – пасажири». Зрозуміло, що з урахуванням
соціального змісту економічної діяльності головним
суб’єктом зовнішнього впливу є держава з її фінансовими
та інституційними важелями й інструментами корегування
галузевих процесів. Зовнішнє походження мають також
інтереси зацікавлених сторін (розташовані другими).
Транспортні підприємства не можна виводити поза межі
зазначеного критерію, оскільки, по-перше, їх діяльність є
об’єктом зовнішніх інтересів і залежно від характеру
транспортного обслуговування вони посилюються або, на-
впаки, послаблюються, по-друге, транспортні підприємс-
тва опосередковано, впливаючи на державні або інші
зовнішні рішення, змінюють інтенсивність або вагомість
суб’єктів прямого впливу. Аналогічно пасажири, як спожи-
вачі транспортних послуг, залежно від рівня добробуту на-
селення, місця соціальних інтересів у суспільній
життєдіяльності, динаміки та спрямування тенденцій
соціально-економічному розвитку стають об’єктом
зовнішнього впливу через надання державної підтримки
або підприємствам транспорту заради збільшення транс-
портної доступності, або пасажирам у вигляді пільг на па-
сажирські перевезення з метою соціального захисту. Далі,
за описаною логікою, враховуючи уточнення і дотримую-
чись принципу парних порівнянь, будуються інші матриці.

Оцінка пріоритетів у матрицях парних суджень здійс-
нюється за певною шкалою. Наприклад, Т. Сааті (Saaty,
1993) різні види шкал розташовує в порядку збільшення
ефективності [9, с. 206] і найефективнішою визнає шкалу
відносної важливості [8, с. 32; 9, с. 53]. Вербальний харак-
тер шкали зазнає критичних оцінок з боку сучасних
дослідників. Зокрема І. Г. Черноруцький відмічає, що «за-
стосування фіксованої бальної шкали… зі смисловою
інтерпретацією певною мірою провокує… до надання
суперечливих відповідей». Він, своєю чергою, пропонує
використовувати транзитивні шкали, як-от: «слабка пере-
вага = a, сильна перевага = aa, дуже сильна перева-
га = aaa, абсолютна перевага = aaaa та більше» [10, c. 130]
із введенням коефіцієнтів переваг [10, c. 130]. Погоджую-
чись із сучасниками, слід зауважити, що математично
обґрунтовані шкали також мають «смислову інтерпре-
тацію» і радикально не убезпечують від суб’єктивності
суджень.

За матрицями парних порівнянь, компонентами влас-
ного вектора та нормалізованими результатами визна-
чається вагомість локальних пріоритетів. Зокрема впоряд-
кування пріоритетів у другій групі матриць свідчить, що за
критерієм купівельної спроможності найбільшу вагомість
мають пасажири (56,4%), але за вагомого впливу з боку
держави (26,3%); критерій виробничих можливостей є
найвищим пріоритетом транспортних підприємств (48,3%),
але водночас знаходиться в колі державних інтересів
(35,7%); критерій зовнішньої зацікавленості значною
мірою визначається потребами держави (59,0%) та
зацікавлених осіб (24,7%). За описаною логікою нами по-
будовано матриці кожної групи. Зокрема встановлено, що

досягнення економічної ефективності галузевою діяльніс-
тю передбачає повну оплату транспортних послуг (32,9%)
за умови комплексного надання (25,0%) та індивідуально-
го обслуговування (22,7%). Споживча цінність буде отри-
мана у випадку комплексності (34,7%), персоніфікації
(24,0%) і масовості (20,7%) пасажироперевезень. Суспіль-
на корисність у контексті транспортної доступності дося-
гається за майже рівноцінного забезпечення масовості
(29,7%), суспільно достатньої якості (20,7%) та створення
пільгових умов споживання (26,1%).

Висновки. Передбачена методом аналізу ієрархій об-
робка нормалізованих результатів у вигляді ієрархічного
синтезу або зважування власних векторів вагами кри-
теріїв дозволяє розташувати альтернативи залежно від
пріоритетності у забезпеченні квазісервісного врівнова-
ження сфери перевезення пасажирів. Упорядкування
суперечливих варіантів функціонування і розвитку галузі
вказує на необхідність зорієнтованості соціально-еко-
номічних процесів у напрямі комплексного обслуговування
за умов повної оплати як в індивідуальних, так і в масових
сегментах ринку пасажироперевезень. Суспільно достат-
ня якість у разі пільгового надання послуг має значно мен-
шу вагомість у контексті суспільного розвитку (спільна дія
обох факторів порівняно із важливістю інших становить
лише 16,9%). Як наслідок, спільні інтереси пасажирів,
перевізників та держави концентруються і відповідно по-
винні задовольнятися в напрямі посилення тенденцій ма-
сової кастомізації. Спрямування заходів соціально-еко-
номічного врівноваження відповідно до потреб сучасного
розвитку суспільства і концентрація важелів впливу на
встановлених пріоритетних характеристиках системи
транспортного обслуговування населення дозволить по-
будувати сферу перевезення пасажирів, що відповідає ви-
могам як сервісної економіки, так і соціальної держави.
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